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84 éve a kozlekedéstudomany élvonalaban.
Modern, innovativ kutatokozpont lett a KTI

Idén lesz 84. éve annak, hogy alig néhany esztendovel a fejlett nyu-
gat-europai orszagok utan Magyarorszagon is 1étrejott egy, az auto-
mobilizmussal foglalkozé kutatéintézet. Azzal, hogy a m. kir. Keres-
kedelem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium 1938-ban megalapitotta az
Orszagos Automobilkisérleti allomadst, a mai Kozlekedéstudomanyi
Intézet (KTI) jogelodjét, a minisztérium elismerte a kozuti kozlekedés
egyre fokoz6do jelentdségét. Az elmult évtizedben pedig a szerveze-
tében és feladatkorében is jelentdsen kibdvilt Kozlekedéstudomanyi
Intézet a hazai kozlekedéspolitika aktiv tdmogatdja és segitdje lett.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2022.2.1

Schvab Zoltan

a KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet ligyvezetGje

1. FOKUSZBAN A KUTATASOK

Tarsasagunk célja a versenyképes, biztonsa-
gos és fenntarthaté kozlekedési rendszerek
kialakitdsanak tdmogatasa, vagyis a kozle-
kedési szolgaltatasok mindségének, hozza-
férhet6ségének és megbizhatosaganak nove-
lése. Emellett el6segitjiik a karos kornyezeti
hatasok és a karosanyag-kibocsatas csokken-
tését, az energiahatékonysag novekedését, a
kozlekedési infrastruktdrahaszndalat haté-
konysagat, a haldlos balesetek szamdnak
csokkentését.

Mivel az elmult mintegy két évet a pandémia
hatarozta meg, tobb kutatast is végeztek
munkatarsaink azzal kapcsolatban, milyen
hatassal volt/van a vilagjarvany a kozlekedé-
si szokasokra. Ezek eredményét hamarosan
részleteiben is megismerhetik a szakemberek,
illetve a kozlekedés irdnt érdekléddk. Ezzel
parhuzamosan a KTI Kézlekedésbiztonsagi

Kutatékozpontjanak részvételével sikeresen
zarult le ez év novemberében a 3,5 éve tart6
RADAR projekt, amelynek soran a KTI ko-
ordindlasaban elkésziilt a Duna-menti térség
orszagainak egységes infrastruktira-bizton-
sagi stratégidja, illetve az ehhez kapcsol6dé
nemzeti akcidterv. Nagyon komoly ered-
ménynek tartjuk, hogy 2021-ben - Magyaror-
szag képviseletében — a Kozlekedéstudomanyi
Intézet csatlakozott az Eurdpai Kozuti Kozle-
kedésbiztonsagi Charta Nemzeti Képvisel6i
hélézatdhoz, amelynek vezetdsége felkérte
Intézetiinket, hogy lassa el a magyarorszagi
képviseletet. Ennek keretében Tarsasdgunk
segit kapcsolatot teremteni a Charta és annak
magyarorszagi tagjai kozott, 6sztonzi a tagok
kozlekedésbiztonsagi kezdeményezéseit, td-
mogatja a jo gyakorlatok, palyazatok benyuj-
tasanak folyamatat. A nemzeti képvisel6i sze-
rep a kozlekedésbiztonsag teriiletén kiemelt
presztizst biztosit a KTI szamara nemzetkozi
és hazai szinten egyarant.

Schvab Z.
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A kutatashoz viszont befektetés is kell! Ezért
a kutatasi tertileten tobb uj kitorési pontra, le-
hetéségre is fokuszalunk. Ilyen példaul a labo-
ratériumfejlesztés teriilete, hogy a kiilonboz6
mérésekhez, vizsgalatokhoz a meglévé kutatd-
laborjaink allapotat, felszereltségét fejlessziik,
korszer(sitsiik. JovObeni laboratériumi kor-
szerlsitéseinkkel a kozlekedésépités teriiletén
az anyagtudomanyi fejlesztések mellett épi-
téstechnoldgiai, tgynevezett SMARTHOLE
- »Okosodu” - fejlesztéseket is terveziink. Ez
az Onvezetd és programozott kozlekedési esz-
kozok palyan tarté hardver-eszkozeinek sza-
bélyozasat jelenti.

A kozlekedésbiztonsag vonatkozasaban a ke-
reskedelmi forgalomba hozott drénok koz-
lekedésbiztonsagi vizsgalatinak és értékelé-
sének fejlesztésében kivanunk elére haladni.
Szitkség van akkreditalt légtérhasznalat-sta-
bilitas biztonsagot vizsgalé laboratériumi
eszkozokre, hogy tanusitott légtérhasznalati
~radartérkép” és ujdonsagként 5G lefedettségi
térkép késziilhessen, ezzel is segitve az dnveze-
t6 gépjarmiivek és drénok forgalomban torté-
nd részvételét.

A kozlekedési eszkozok teriiletén - alkalmaz-
kodva az 4j piaci igényekhez - olyan motor- és
tizemanyag-vizsgald laboratdrium kialakitasat
tervezziik, ahol a hidrogéntizem@ gépjarmdu-
vek és motorok komplett — beleértve a miiszaki
és jogi szabalyozas kialakitasat, EURO 6 tipu-
st motorok — vizsgalatat el lehet végezni.

A jarmivizsgald laboratériumot annak érde-
kében is fejlesztenénk, hogy elektromos/hib-
rid/alternativ energiaforras meghajtasi egy,
kettd- vagy tobbszemélyes kozlekedési eszko-
z0k muszaki vizsgalatara alkalmasak legyiink,
és a forgalomba hozatalukhoz sziikséges m-
szaki és jogi szabalyozast egységesitsiik.

2. KOZLEKEDESBIZTONSAGI
PROGRAMOK - NEHEZITETT
PALYAN

Nagy biztonsaggal megallapithat6, hogya KTI
az elmult idészakban elismerten sokat tett a
kozlekedésbiztonsag javitasa terén. A vilag-
jarvanyt megel6z6 években szamos évodai,

I izlekedesszervezés

o

iskolai rendezvény fliz6dik a nevéhez, ame-
lyek a gyerekek, a fiatalok kozlekedésre neve-
1ésérol, a balesetek elkeriilésérél szdltak. Azt
is el kell mondani, hogy a pandémia nem tett
jot a korabban nagy hatékonysaggal mtikodé
rendezvényeinknek, azonban programjaink
a legnehezebb iddszakokban sem alltak le. A
KTI és az ORFK-OBB koz6s, immar 5. éve
megvalésuld ,,Biztonsdgos Ovoda Program”-
hoz 2021-ben tjabb 200 évoda csatlakozott.
[gy 6sszesen ezer olyan évoda van az orszag-
ban, amely a kidolgozott mddszertant neve-
lési programjaba beépitette. Ennek koszon-
hetéen mintegy 60 ezer kisgyermek szerezhet
jatékos formaban kozlekedésbiztonsagi isme-
reteket. A kozlekedés biztonsaganak alappil-
lérét a jarmtvezetSk képzésének és vizsgaz-
tatdsanak mindsége jelenti. Ennek érdekében
tobb jelentds projekt indult az év folyaman a
Képzési, Vizsgaztatasi Igazgatosagnal, amely
a 2021-es évben 14 ezer 6 képzését bonyoli-
totta le. Folyamatban van két GINOP projekt
megvalositasa, az egyik célja egy Kozlekedési
Képzési- és Vizsgakozpont kialakitasa, a ma-
siké az Agazati Képz6kdzpontok, okos struk-
tardk és képzéhely alternativak kialakitdsa.
A Szaktanfolyami Képzési Kozpont szervezé-
sében 2021-ben megvalodsult a gépjarmiveze-
t6 szakoktato képzés, amelyre rendkiviil nagy
volt az érdeklédés, 330 6 képzésére kerilt sor.

Egy évvel ezel6tt a magyarorszagi baleseti
elemzések szinte kivétel nélkiil kiemelték,
hogy a 2020. év pératlan eredményeket,
kozlekedésbiztonsagi sikereket hozott! Az
elmult évtized utolsé évében a f6bb balese-
ti mutatok szinte kivétel nélkiil kedvezéen
alakultak, hiszen a személysériiléses kozuti
balesetek, a balesetben meghalt személyek,
a sulyosan és a konnyen sériilt személyek,
valamint az ittasan okozott balesetek szama
egyarant csokkent. Ezen kivil a 2020. évet
a kozuti kozlekedésbiztonsag két fontos te-
riiletén, a kozuti balesetben meghalt szemé-
lyek, valamint az ittasan okozott balesetek
szama vonatkozasaban a legkedvez6bb esz-
tend6ként konyvelhettiik el a hazai baleseti
statisztikai rendszer fennallasa 6ta. Ezekben
az eredményekben a renddrség és az egyéb
tarsszervek mellett a KTT munkdja is meg-
jelenik.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2022. LXXII. évf. 2. sz.



Kozlekedésszervezés [

A GINOP-6.1.9. kiemelt projektiink keretében
olyan innovativ, jéovébe mutaté képzéseket
szerveziink, amelyre a KTI székhazban meg-
yjult tagas képzési helyiségek, illetve a vado-
natdj, a projekt keretében beszerzett szimuld-
torokkal berendezett képzési csarnok varja az
oktatasokra érkezdket.

Modern, szimulaciés és robotikai eszkozok
felhasznalasaval, tobbek kozott targonca,
hegeszté és tobbfunkcids nehézgép (jarmi)
szimulator, digitdlis CNC oktatobazis, vala-
mint robotprogramozasra alkalmas rendszer,
egylttmiikodé robotkar vagy éppen kodiras
nélkiili robotprogramozasi rendszer hasznala-
tat oktatjuk.

A Vasuti Képzési Mddszertani Kozpont idén
mintegy 3000 szakember, u.m. vasttszakmai
oktatd, vasuti hatdsigi vizsgabiztos, illetve
vasutiizem-vezetd tovabbképzését végezte el,
bar a veszélyhelyzeti korlatozasok miatt a kép-
zéseket csak augusztustdl lehetett elkezdeni.
A Kozpont 2021-ben tamogatast nyujtott a
vasuti vonalak felujitasahoz kapcsolodo, a vas-
uti jarmivezeték képzését szolgalé digitalis
tananyagok, valamint a vonalismereti videok
elkészitéséhez.

Az egyre dinamikusabban fejlddé teriilet, a
piléta nélkiili 1égi jarmivek, azaz a drén kép-
zés keretében a kapcsolodo iigyfélszolgélati,
oktatasszervezési és vizsgajelentési feladato-
kat is a KTT latja el. Az Al és A3 kategoria-
ju, azaz a szabadid8s vagy rekredcids céllal
vasarolt és alapvetéen hobbi tevékenységek-
re tervezett drénokkal valé ,nyilt mivele-
tek” végrehajtasdhoz sziikséges képzésekre
tobb mint 3000 f6 iratkozott be a képzésre.
A Légiigyi Hatosag szakembereinek oktatasa
és tovabbképzése érdekében 24 képzés keriilt
el6készitésre és lebonyolitdsra tavaly, amelye-
ken &sszesen 191 6 vett részt. 2021-ben a KTI
piacra lépett a légligyi képzés szervezésében,
tovabba a hatdsagi képzések mellett, az aga-
zati véllalatok részére is szervezett oktatdst,
amelyen 30 f6 vett részt.

A KTI Vizsgakozpont akkreditacids eljara-
sa sikeresen lezarult. Vizsgakozpontunkat a
Nemzeti Akkreditalé Hatosdg személytanud-

sitd szervezetként nyilvantartasba vette, igy
tobbek kozott szallitmanyozé vagy autébuszos
forgalmi tiszt képzésben résztvevék is jelent-
kezhetnek vizsgara a KTI-ben. Kozépiskoldsok
szamara tobb fordulds szakmai, agynevezett
»Modellvallalat” versenyt hirdetett tarsasa-
gunk, amelynek sordn valés koriilmények ko-
z0tt, a gyakorlatban hasznosithatjak a tanulta-
kat a gépészet, a kozlekedés, a szallitmanyozds,
valamint az elektronika és elektrotechnika
agazatokban tanul6 didkok.

A kozlekedési szakemberképzések fontossagat,
mi sem mutatja jobban, hogy nagy hangsulyt
helyeziink a képzési kornyezet megujitasara,
hogy modern, kényelmes kornyezetben bo-
nyolithassuk le a szakképzéseinket. A KTI
ugyfél- és vendégforgalmanak szinvonalas
kiszolgalasa érdekében megujitjuk tigyfélfoga-
dési rendszeriinket. Ennek keretében kialaki-
tasra kertilt egy kulturalt koriilményeket biz-
tositd vardhelyiség, ahol az érkezé vendégek
helyet foglalhatnak. Ezzel parhuzamosan a
KTI teherporta épiilete is megujult, amely igy
immar alkalmas a megnovekedett tigyfélfor-
galom biztonsagos kiszolgalasara.

3. TANUSITAS NELKUL NINCS
JOGSZERU MUNKA

Akik ismerik a kozlekedésben az ,ember-
péalya-jarmi” harmasahoz kothet6 feladatokat,
tudhatjak, hogy eléirasszer(i tanusitas nélkiil
egy sor dolog elképzelhetetlen. Eppen ezért a
tandsitds az egyik alapfeladatunk.

Nem véletlen, hogy a Tanusitdsi Igazgatd-
sag is mozgalmas évet tudhat maga mogott.
A Vasuti Tanusité irodak szakemberei részesei
voltak tobb, orszagos jelent6ségli projektnek,
6k végezték tobbek kozott a Szegedet Hodme-
z6vasarhellyel 6sszekoté Tram-Train, az M3
feltjitas, a Gubacsi hid, a Budapest-Belgrad
vasutvonal épitésének tanusitasat.

A ,Jarmitanusitisok” kozott kiemelném a
Tram-Train jdrm tandsitasat, tartamprobajat,
és a MAV-START Zrt. 4ltal beszerzett Stadler
FLIRT 415 sorozatu, 001-059 palyaszam-tarto-
manyu villamos motorvonatok ETCS Level 2.
tipust fedélzeti berendezéseinek tanusitasit.

Schvab Z.




Ezen a téren tevékenységiink komoly szakmai
elismerése, hogy az innovacids és technoldgiai
miniszter 2021. december 10-t6l a Tarsasagun-
kat kockazatértékelo szervezetnek jelolte ki.
A dontés az Eurdpai Parlament és a Tandcs ide-
vonatkozé iranyelvének megfeleléen sziiletett.

A KTI az egyik legnagyobb allandd, elis-
mert szakember gardaval rendelkezé vas-
uti megfeleléségértékeld szervezet, amely
kijelolt és bejelentett szervezetként mar
2013 végétdl részt vesz az unids vasuti rend-
szer atjarhatosagi kovetelmények szerinti
megfeleldségértékelésében (terméktanusitasa-
ban). 2015-t6] pedig - Magyarorszagon els6-
ként - a vasuti rendszerek (unids vasuti rend-
szer, orszagos és helyi kozforgalmu vasutak)
minden strukturdlis alrendszerének - igy az
infrastruktdra, energiaellatés, ellenérz6-, ira-
nyit6- és jelz6berendezések, biztositoberen-
dezések, tovabba gordiildallomany és azok
rendszerelemeinek, illetve rendszerkomponen-
seinek - megfelel6ségértékelési tanusitisara
megkapta a jogosultsagot. Mindezeket kove-
téen, 2021 decemberében megszereztiik a kije-
16lést a 402/2013/EU (2013. aprilis 30.) bizott-
sagi végrehajtasi rendelet I. mellékletben leirt
kockazatkezelési eljaras megfelelé alkalmaza-
sanak és az alkalmazas eredményeinek fiigget-
len értékelésére is, mint a 390/2020. (VIII. 12.)
Korm. rendelet szerinti kockazatértékelést vég-
20 szervezet (kozismert nevén ASBO).

A kockazatértékelést végz6 szervezetként ki-
jelolt statusz megszerzésével Tarsasagunk im-
mdr a vasuti rendszerek megfelel6ségértékelése
vonatkozasaban minden olyan teriiletre és te-
vékenységre elnyerte a jogosultsagot, amelyek a
vasuti biztonsag és interoperabilitas, valamint
a miszaki osszeegyeztethetéség vonatkozasa-
ban relevansnak szamitanak és a megfelel6ség
értékelése harmadik, fiiggetlen fél bevonasat
igényli. E jogosultsdg megszerzésével teljesi-
tettitk azon célkittizésiinket, hogy partatlan,
fiiggetlen és teljes kor(i megfelelGségértékelési
tevékenységet nyujtsunk a vasuti szektorban
tevékenyked§ érintett partnereinek.

Az ABG Laboratdérium sikeresen fenntartot-
ta akkreditacidjat 2021-ben. A laboratérium
munkdjival a megrendeldk elégedettek, en-
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nek kovetkeztében egyre tobb partner érkezik
ajanlas alapjan. Az ITS iroda altal végzett ku-
tatasi témak és projektek bekertiltek a Magyar-
orszag Nemzeti ITS jelentésbe a 2010/40/EU
eurdpai parlamenti és tandcsi iranyelv 2. cik-
kében felsorolt kiemelt teriiletekkel kapcso-
latos 2017-2020 kozott végzett nemzeti tevé-
kenységekrél, és a projektek megvaldsitasaban
elért eredmények kozé. Az ITS Iroda szakmai
vezetésével konzorciumi egyiittmiikodésben,
egy projekt keretében, a ,,pildta nélkiili”, auto-
ném repiilésre is képes légi jarmiivek konflik-
tus kezelésére alkalmas kozhiteles intelligens
kozlekedési rendszer (ITS) kifejlesztése torté-
nik 2024 augusztusaig.

4. PARTNERI KAPCSOLAT A KO-
ZOSSEGI KOZLEKEDES SZEREP-
LOIVEL

Mar korabban is, de a COVID-jarvany miatt
is mind tobb kiilonboz6 szakmai és a kozos-
ségi kozlekedést igénybe veve részérdl érkezd
vélemény, allaspont fogalmazddott meg a ko-
z0sségi kozlekedéssel kapcsolatban. 2021-t6l a
helykozi kozforgalmu koézlekedés menetrend-
jeinek elkészitése és a szolgaltatasi szinvonal
ellenérzése, valamint a kapcsolodd tarifalis
intézkedések megrendel6i-szolgaltatdi egyez-
tetése Gj moddszertan szerint, rendszeres on-
line munkacsoporti munkaban zajlott. Ezzel
széles kord, rendszeres szakmai egyiittmuiko-
dés jott 1étre a kozosségi kozlekedés szereploi
kozott. A munkacsoportokban a megren-
del6 Innovaciés és Technoldgiai Minisztéri-
um mellett jelen vannak a helykozi vasuti és
autébuszos szolgaltatok (MAV-START Zrt.,
GYSEV Zrt., MAV-HEV Zrt., VOLANBUSZ
Zrt.), a palyatizemeltet6 (MAV Zrt.), a pé-
lyakapacitas-eloszté (VPE Kft.), valamint a
févarosi kozlekedésszervezd (BKK Zrt) és a
fejlesztésekért felelés (BFK Zrt.) szervezetek
képviseldi, illetve a KTI kozszolgaltatasokért
telel6s szakemberei. Ez a modszer bevalt, igy a
munkacsoport 2022. évben is tovabb folytatja
a tevékenységét.

2021-ben el6szor, a helykozi kozosségi koz-
lekedés szerepldinek, a megrendeldknek és a
szolgaltatoknak sikeres egyiittmiikodésében,
a KTI honlapjan fejlesztett feliilet segitségével
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zajlott le a 2021-2022. évi vasuti menetrendek
tarsadalmi egyeztetése. A véleményezési id6-
szak alatt Osszesen 3173 észrevétel érkezett,
amelyeket a KTT munkatdrsai feldolgoztak, és
tovabbitottak a szolgaltatok részére, majd a ki-
értékelés is a KTT honlapjan jelent meg.

A korabbi évekhez hasonléan 2021. évben a
KTI koordindlasaval zajlott le a 2021-2022. évi
onkormanyzati menetrendi egyeztetés, a folya-
matos jarvanyiigyi helyzetre tekintettel ismé-
telten online formaban, mind a 3155 telepiilési
onkormanyzatot megszodlitva. Az utasforgalmi
felméréseket, illetve a kapcsol6dd menetrendi
vizsgalatokat kdvetéen szamos esetben tortént
az igényekhez igazodé menetrend-modositas a
KTI kozremtkodésével. A KTI és a vasuti és
autobuszos szolgaltatok kozotti jo egytittmu-
kodés eredményeként az orszag tobb térsé-
gében sikeriilt 6sszehangoltan kialakitani az
utazasi igényeket magasabb szinvonalon ki-
szolgdlé menetrendet, illetve az utasbarat tari-
fatermékeket. Ilyenek példaul a Balaton északi
partjan a téli menetrendben jaré vonatok, vagy
anépszert Budapest-Tisza-t6 vasuti kapcsolat.
Tobb vonalon iitemesitésre keriilt a GYSEV
menetrendje. Az autébusz-kozlekedésben iite-
mes menetrendek léptek életbe Bakonytdl Sza-
bolcs-Szatmarig, Komlotol Nagykortig. Sokat
fejlédott a Balaton elérhetsége. A t6 nyaranta
mar minden megyeszékelyrdl kozvetlentl el-
érhet6vé valt. A KTI kiilénds figyelmet fordi-
tott az eszkozhatékony kozlekedésszervezésre,
amelyben a VOLANBUSZ kival6 partner.

A KTI szakemberei részt vettek a Szeged-
Hédmezévasarhelyi Tram-train  elinditasa-
hoz sziikséges szakmai hattérmunkaban, az
intermodalis csomoépont projektek elGkészi-
tésében, valamint a Budapesti Agglomeracids
Vasuti Stratégia (BAVS) kidolgozasaban.
Tarsasagunk tobb 6nkormanyzatnal végez a
2021. évtdl kozlekedésszakmai szakértést a
személyszallitasi kozszolgaltatasi tevékeny-
séggel kapcsolatban (pl. Miskolc, Erd, Pépa).
E munkateriileten Tarsasagunk tevékenysége
folyamatosan béviil.

Az elmult évben jott létre a Vasuti Mlszaki
Bizottsag (VMB), amelynek szakértéi tes-
tliletként kiildetése a vasuti agazatban dol-

gozok napi munkdjanak segitése, tervezok,
kivitelezok, tizemeltet6k tajékozottsdganak
tamogatasa. A VMB a vasuti miszaki el6ira-
sok, allasfoglalasok kidolgozasat, ajanlasok
kiadasat kapta feladataul, illetve javaslattételt
azokra a kotelezd el6irasokra, amelyek jog-
szabalyként jelennek majd meg. Megalaku-
lasaval végs6 fazisahoz érkezett a vastit mu-
kodésével kapcsolatos technikai szabalyok
rendszerének rendezése, Gjjaalakitasa, unids
harmonizacidja.

5. OTT VAGYUNK
A ,LEVEGOBEN” IS

A napjaink rohamosan fejl6dé teriilete a
drénkozlekedés szabalyozdsi kornyezetének
kialakitasa, amelyben aktiv részt vallal a Tar-
sasag. A Digitalis Jolét Program keretében
2021. majus 4-én megalakult a Magyarorsza-
gi Drén Koalicié, amelynek célja, hogy stra-
tégiai és szakmai platformot teremtsen a kor-
madnyzat, a kutatéi szféra, a piaci szerepldk,
tovabba a felhasznalok szamara a magyaror-
szagi dronhasznalattal és -fejlesztésekkel kap-
csolatban. Fontos az is, hogy ezzel hozzajarul-
jon egy vilagszinvonali drdéndkoszisztéma,
illetve dréntesztkornyezet kialakitasdhoz,
valamint a magyarorszagi drénstratégia ki-
dolgozasahoz. Ezen célok megvaldsitasaval
nemzetgazdasagi szinten mérheté verseny-
képesség-novekedés elérése valhat lehetsé-
gessé a drénok és drontechnoldgia széles
kort alkalmazasaval. A Magyarorszagi Dron
Koalicié koordinacids feladatait a KTI Koz-
lekedéstudomanyi Intézet és a Digitdlis Jolét
Nonprofit Kft. latja el.

6. OSSZEGZES

Az eddig bemutatott szertedgazé feladatok
végrehajtdséhoz természetesen elengedhe-
tetlen, hogy valamennyi teriileten szakma-
ilag magasan képzett stab dlljon a rendel-
kezésiinkre. Ezzel kapcsolatban nyugodtan
kijelenthets, hogy erdsodik a tudoményos
kozosségiink. E téren egyre hatarozottabb az
iranyultsagunk és a perspektivank. Tarsasa-
gunknak aktiv a publikdcids tevékenysége.
Ezt a Tudoményos Tanacson keresztiil is 9sz-
tonoézzitk. Két akadémiai doktorunk egyike

Schvab Z.




2021-ben védte meg az értekezését, PhD fo-
kozattal pedig jelenleg tizenkilencen rendel-
keznek. Mind szorosabba valnak a kapcsola-
taink az egyetemekkel, miikodésbe lépnek az
egylttmiikodési megallapoddsaink, és ezeket
kiakndzva a kozos kutatdsok mellett a PhD-
tanulmanyokat is tamogatjuk. Tizenharom
doktoranduszunk koziil 2022-ben héarom

k‘ % 84 years at the forefront
V‘ N of transportation science.

The Institute for Trans-
port Sciences (KTI) has
become a modern and
innovative research centre

This year will mark the 84th anniversary
of the establishment of a research institute
for automobilism in Hungary, which fol-
lowed just a few years after the establish-
ment of similar institutes in developed
Western European countries. With the
foundation of the National Automobile
Experiment Station, the legal predecessor
of today's KTI in 1938, The Royal Hunga-
rian Ministry of Trade and Transport rec-
ognized the ever growing importance of
road transport. In the last decade, the In-
stitute for Transport Sciences, which has
significantly expanded in its organization
and responsibilities, has become an active
supporter of and partner to Hungarian

transport policy.

I izlekedesszervezés

fokozatszerzése varhatd. A KTI alapité tagja
az alkalmazott kutatdintézetek hazai haléza-
tanak. Osszességében rogzithetd, hogy ,,okos
kutatémiihelyiink” tudomanyos-kutaté mun-
katérsai és elemzdi, illetve a hatteret biztositd
szakmai szervezetek a mai modern koriil-
mények mellett olyan dton jarnak, amelyet
84 évvel ezel6tt a létrehozdi megalmodtak.

- 84 Jahre an der Front der

Verkehrswissenschaft.
Das Institut fiir Verkehrs-
wissenschaften (KTI) hat
sich zu einem modernen,
innovativen Forschungs-
zentrum entwickelt

Dieses Jahr markiert den 84. Jahrestag der
Griindung eines Forschungsinstituts fiir
Automobilitdt in Ungarn, die nur wenige
Jahre nach der Griindung ahnlicher Ins-
titute in entwickelten westeuropaischen
Landern folgte. Das Ungarische Konigli-
che Ministerium fiir Handel und Verkehr
hat im Jahre 1938 mit der Griindung der
Nationalen Automobil-Versuchsstation,
den Rechtsvorgianger der heutigen KTI,
die wachsende Bedeutung des Straflen-
verkehrs erkannt. In den letzten zehn
Jahren hat sich das Institut fiir Verkehrs-
wissenschaften, dessen Organisation und
Aufgaben sich erheblich erweitert haben,
zu zu einem aktiven Unterstiitzer und
Helfer der ungarischen Verkehrspolitik

entwickelt.
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Az elektromos mikromobilitas keretrend-
szere és varosi igények feltarasa europai
példakon keresztiil

A kilonbozé varosok egymastdl eltérd eljarasokat hasznalnak a koz-
lekedési rendszerek tervezése, a szabdlyozds dontéshozatali folyama-
tainak kialakitdsa, az allami és magan szolgaltaték kooperacidjanak
kidolgozasa soran. Ez kiilonosen igaz az uj mobilitasi megoldasok ese-
tén. A cikk az elektromos mikromobilitas (e-mikromobilités) jelenle-
gi helyzetét vizsgdlja eurdpai varosi mintdkon keresztiil.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2022.2.2
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1. BEVEZETES

Az elmult években a technoldgia fejlédése és
a kozlekedés teriiletén végbement innovaci6
Uj otletekhez és mobilitasi megoldasokhoz ve-
zetett. A lakossag olyan uj kozlekedési formak
megjelenését tapasztalhatta, mint a kerékpar-
megosztas vagy még Ujabban az elektromos-
roller-megosztas. [1] A mikromobilitas, mint
példaul az elektromos rollerek, az elektromos
kerékparok, az elektromos teherkerékparok
vagy egyéb hasonld tipust jarmuvek haszna-
lata lehet a tovabbiakban a fenntarthat6 varosi
kozlekedési rendszerek kialakitasanak lénye-
ges eleme. Ezek a megoldasok, az ugynevezett
mikromobilitasi eszk6zok, helyettesithetik a
rovid tava autéhaszndlatot és az ingazas terii-
letén is hasznosak. [2]

A varosokban egyre tobb helyen érzékelheték
a megnovekedett elektromos roller hasznalat

kovetkezményei. Novekvé tendenciat mutat
azoknak a baleseteknek a szdma, amelyekben
elektromos rollert hasznalok is érintettek. Ez
stirget6leg hat arra, hogy mind eurépai, mind
orszagos szinten szabalyozzak az Gj mobilitasi
megoldasokat. [3] Ugyanigy szitkséges kezelni
az olyan problémakat, mint a kozteriiletek fog-
lalasa a nem megfelelé parkolas miatt, vagy a
nem kovetkezetes jogszabalyozas.

Ahhoz, hogy az e-mikromobilitas sikeres le-
gyen, tobb szempontot kell mélyrehatdéan
megvizsgalni, példaul a technolégiat, az inf-
rastrukturat, a szervezeteket, a piacot, a rend-
szabalyokat és a felhaszndlok szokdsait. [4]
Manapsag azonban még hidnyzik egy olyan
atfogé moddszer, ami megmutatnd, hogyan
azonositsuk az e-mikromobilitds legrelevan-
sabb paramétereit figyelembe véve a kiilonbo-
z6 stakeholderek (érdekelt felek) allaspontjat.
Jelenleg t6bb szinonimaként haszndlt kife-

Esztergar-Kiss D., Aba A.
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jezés is létezik, amelyek zavart kelthetnek az
e-mikromobilitas teriiletén. Egy keretrend-
szer segithetne meghatdrozni a kihivasokat
és a hozzajuk kapcsolddo intézkedéseket, igy
tamogatva az e-mikromobilitas sikeres integ-
racidjat a varosi kozlekedési halézatokba. Je-
len tanulmany elsésorban e hiany betoltésére
vallalkozik ugy, hogy egy szakértdi felmérés
alapjan létrehoz egy listat az e-mikromobilitas
paramétereirdl, illetve kidolgoz egy keretrend-
szert az e-mikromobilitas feltételeinek és lehe-
téségeinek elemzésére.

2. IRODALMI ATTEKINTES

Mint 4j mobilitasi forma, az e-mikromobilitas
egyedilallo felhasznaloi élményt nydjt, és
Uj utazasi szokasok kialakitisara 6szt6noz,
de a jelenlegi kozlekedési rendszerben be-
toltott statusza és a meglévé mas jarmivek-
re kialakitott szabalyok alkalmazasa erre az
U4j moédra nem teljesen egyértelmii. [4] Az
e-mikromobilitds széleskortien elfogadott a
lakossag korében, allapithatjuk meg az [5] fel-
mérése alapjan. A [6] az e-mikromobilitas be-
vezetésének egy szélesebb perspektivajat vizs-
galta. A kutatdk szerint az e-mikromobilitas
lehetdséget ad arra, hogy megvéltoztassa
mind a vérosi kozteriilethaszndlat kialakitott
formait, mind az utazék mobilitasi mintait,
beleértve az utazas gyakorisagat és a kozleke-
dési médvalasztast.

Ahhoz, hogy fenntarthatébb kozlekedési
rendszert alakitsunk ki, és jobb felhasznaloi
élményt nyujtsunk, megfelelé szabalyozast
kell kialakitani, ami az e-mikromobilitas
terjedését eldsegiti. A [7] tanulmdanyban
ujfajta betekintést nyudjtanak abba, hogy a
stakeholderek hogyan segitik el6 a fenntart-
hat6 valtozast az Gj mobilitasi formék ese-
tében. A kutatok megvizsgaltak az elektro-
mos kerékpar Gj mobilitasi eszkozként vald
megjelenését és azokat a potencialis vélto-
zasokat, amiket magdaval hozhat. Szakért6i
workshopot tartottak 24 résztvevd bevonasa-
val, koztiik varosfejleszt6kkel, hivatasos ke-
rékparosokkal, egyesiiletekkel, tudomanyos
szakemberekkel, valamint ipari képvisel6k-
kel. [8] egy hasonlé analizist végzett, ahol
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ipari, civil és allami stakeholderek kaptak
meghivast, hogy a sajat szemszogiikbdl vi-
tassdk meg az elektromos kerékparra vonat-
kozé irdnyelveket és 1j szabdlyok bevezeté-
sét. Az eredmények szerint egyetértés volt a
stakeholderek kozott abban, hogy az 4j mo-
bilitasi formak olyan szabalyrendszer al4 tar-
tozzanak, amely minden mas jarmftipustol
kiilondlls. A [9] 42 stakeholder bevondasaval
vizsgalta, hogy az 4j mobilitasi formdk mi-
lyen hatassal vannak a meglévé kozlekedési
rendszerre. Varostervezdk, utazasi iigynok-
ségek, regionalis szolgaltatok és nonprofit
szervezetek kaptak meghivast az interjuira,
ahol azt allapitottak meg, hogy az adatok hi-
anya komoly problémat jelent, illetve a helyi
és orszagos szabalyozasok harmonizacidja
szintén nehézség lehet.

Egy szabalyrendszer bevezetése el6tt fontos
az j mobilitasi formdkat definidlni. Az Inter-
national Transport Forum (ITF 2020) besza-
moldjaban a mikromobilitasi eszkozt tgy ha-
taroztdk meg, mint egy emberi er6 altal vagy
elektromosan mukodtetett jarmu, amelynek
sulya kevesebb, mint 350 kg és a maximum
sebessége 45 km/h. [10] A Society of Auto-
motive Engineers (SAE 2019) ltal publikalt
»A mikromobilitdsi jarmivek rendszertana
és osztalyozasa” cimt dokumentumban az
e-mikromobilitast olyan jarmiikategériaként
hatdrozzak meg, amit négy {6 kritérium alap-
jan lehet besorolni: a jarmd sulya (227 kg-ig),
a jarmi szélessége (1,5 m-ig), a maximum
sebesség (48 km/h), és az er6forras tipusa
(elektromos motor vagy belsé égésti motor).
[11] szerint Németorszagban mas kritériumo-
kat hasznalnak az elektromos mikromobilitas
meghatdrozdsara. A kovetkezd jellemzdk
alapjan keriilhetnek a jarmtvek az elektro-
mos mikromobilitas kategéridjaba: sebesség
6 km/h és 20 km/h kozott, maximum sily
55 kg, maximum szélesség 700 mm, maxi-
mum magassag 1400 mm, maximum hosszu-
sag 2000 mm. [12]

To6bb kutatas foglalkozott az e-mikromobilitas
fogalmaval. Példaul a [13] igy definialta: “kicsi,
konnyti, emberi erd altal hajtott vagy elekt-
romosan mikodtetett jarmd, ami alacsony
sebességgel mikodik, beleértve az allomassal
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vagy anélkiill mikodtetett elektromos rollere-
ket és kerékparmegoszté rendszereket.” [13]
meghatdrozasa szerint, ,a mikromobilitas
egy olyan fogalom, ami egy olyan kozlekedési
mddcsoportra utal, ami altaldban elektromos,
megosztott, egy applikdcion keresztiil érhetd
el, és az utazas elsé vagy utolso kilométerén
hasznaljak.” Mégis van bizonytalansag azt il-
letéen, hogy pontosan melyik eszkozok tartoz-
nak ebbe a csoportba. [14] azt ajanlja, hogy a
kovetkez$ paramétereket hasznaljuk, ha meg
akarjuk hatdrozni a mikromobilitést: suly,
utasszam, teherbirds, hajtderd, maximum se-
besség, maximum hatétavolsag. [15] szerint
azonban az e-mikromobilitashoz kapcsolodd
paraméterek tovabbi, pontosabb meghataro-
zésa sziikséges.

A [16] szerint a f6 problémat az jelenti, hogy
az e-mikromobilitas egy sziirke zénaban he-
lyezkedik el a helyi és orszagos szabalyozis,
a piaci és a kozforgalmu hasznalat, valamint
a nem motorizalt és motorizalt kozlekedé-
si modok kozott. A tanulményban megemlit
néhdny szabalyozasi javaslatot, beleértve a
zénak kialakitasat, a kotelez6 adatmegosz-
tast, a kotelez6 kooperaciot és a geofencinget,
amit virtualis keritésként lehet értelmezni. A
[15] kiemeli a lehetséges problémakat az infra-
struktura teriiletén, mint példaul a gyalogjar-
dén, kerékparuton vagy koziton vald kozleke-
dés kérdését. A lehetséges megoldasok kozott
emlitik az adaptiv szabalyozast, a szabalyozasi
mintateriiletek kijel6lését, az eredmény centri-
kus szabalyozést és a kockazat alapu szabélyo-
zast. A [17]-ben azt allitjak, hogy a szabalyok
kialakitdsa sordn a legtobb véros a kerékparos
szabalyokra hagyatkozott anélkiil, hogy figye-
lembe vették volna az e-mikromobilitas kii-
lonleges jellemzdit. A kutatok a sebességkor-
latot, a parkoldsi szabalyok megvaltoztatasat,
birsagok bevezetését, valamint a geofencing
alkalmazasat javasoljak.

Az e-mikromobilitas eddigi meghatarozasai
részben harmonizdciéra szorulnak, tovab-
béd sziikséges az azéta megjelent gyakorlati
megfontolasok beépitése a stakeholderek
tapasztalatainak figyelembevételével. Ep-
pen ezért egy olyan folyamatot alkottunk
meg, ahol azokat a paramétereket vizsgal-

juk, amelyek valéban meghatdrozzak az
e-mikromobilitast. Tovabba kidolgoztunk
egy olyan keretrendszert, ami magaban fog-
lalja a tervezést, a szabalyozast és a gyakorlati
megvalositas feltételeit.

3. MODSZER
3.1. Szakért6i workshop és felmérés

A modszer els6 fele egy szakért6i workshopbol
és felmérésbdl all. Ebben a szakaszban torté-
nik a kulcsfontossagu stakeholderek meghata-
rozasa és az e-mikromobilitas kozos jellemzé-
inek megtalalasa (1. abra).

A szakért6i csoport kiilonboz6 hattérrel ren-
delkez8 személyekbdl all, példaul egy német
mobilitassal foglalkozé kutatointézet vezetdje,
egy spanyol technolégiai kozpont tigyvezetd
igazgatdja, egy izraeli onkormdnyzat tisztvi-
seléje, egy svéd egyetem kozlekedési koncep-
ciokkal foglalkozé program vezetSje és egy
nagyvarosi Onkormdanyzatnal dolgozé pro-
jektmenedzser.

A szakért6i workshopra azért volt szitk-
ség, hogy informaciét gydjtsink az
e-mikromobilitds jelenlegi helyzetérdl, az
e-mikromobilitds szerepér6l és hasznélata-
nak feltételeir6l a varosi 6koszisztémdban.
Ezutdan a kiilonb6z6 orszagokban taldlhat6
szabalyokat gyjtottiik be, és listdztuk azokat
a szempontokat, amelyek fontosak egy eset-
leges egyezség megkotéséhez a szolgaltato és
a helyi varosvezetés kozott. A stakeholderek
szerepe elengedhetetlen volt, mivel tobb sza-
balyzat és torvény nem elérheté angol nyel-
ven, igy nehéz 6sszegytijteni és elemezni dket
a helyi nyelv és koriilmények ismerete nélkil.
Az 6sszegytijtott informaciok megfelelé be-
menetként szolgalnak a kovetkezé 1épésben
megvaldsult esetleirdsokhoz eurdpai varosi
példéakon keresztiil.

A nem reprezentativ felmérés egy szakért6i
csoport bevonasaval tortént, azzal a céllal,
hogy meghatarozzuk az e-mikromobilitas de-
finicidjat. A modszertan soran a kérddivet két
kiilonallé részre osztottuk: az elsd rész célja,
hogy megallapitsuk a relevans jarmitipuso-
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kat, mig a masodiké, hogy meghatarozzuk a
paraméterek fontossagat. A kérdoiv elsé felé-
ben a szakértéknek azt kellett eldonteni, hogy
egy adott jarm{ mikromobilitasi eszkoz vagy
sem. A kérdéiv masodik felében pedig arra
kértitk a résztvevéket, hogy értékeljék a para-
métereket aszerint, hogy szerepeltetnék-e egy
mikromobilitasi eszkoz definiciéjaban. Tovab-
bd begyujtottiik a piacrél a mikromobilitdsi
eszkozok tipikus hatarértékeit. A kérdéivben
talalhaté e-mikromobilitdsi jellemzéket a
workshop sordn megbeszéltiik, ami lehet§sé-
get nyujtott arra, hogy tisztdzzuk a fogalmakat
és a lehetséges problémakat.

A keretrendszer elemzése harom részbdl all: a
tervezési feltételek, a szabalyozé kornyezet és
a gyakorlati megvalositas, amelynek részletes
magyarazata a kovetkez6 alfejezetben talalha-
t6. Az adatgyujtés utdn a szakértk egy tjabb
szakértdi workshop keretében megvitattak
az egész folyamatot. Ennek soran a szakértdi
csoport tisztdzo megjegyzéseket fiizott a be-
gyljtott informdcidkhoz, ami a keretrendszer
elemzés validalasat szolgalta.

3.2. A keretrendszer elemzés részei

A modszer masik fele az e-mikromobilitas
keretrendszerének értékelése. A definici is-
meretében elemeztiik a jelenlegi helyzetet a
nyilvdnosan elérheté dokumentumok, a hi-
vatalos beszamolok és a megbizhaté média
megjelenések alapjan. A kovetkezd harom
szempont szerint végeztiik el az értékelést:
tervezési feltételek, szabalyozé kornyezet,
gyakorlati megvaldsitas. A kutatas részeként
készult egy atfogo leirds néhany kivalasztott
varosrol (Miinchen, Barcelona, Koppenhd-
ga, Tel-Aviv és Stockholm). A keretrendszer
kidolgozdsanak folyamata kiegésziilt a szak-
ért6i workshopon a résztvevoktél szarmazo
informacidkkal, mig az adatgyujtés ered-
ményeit varosi képvisel6k erdsitették meg
(2. 4bra).

Tervezési feltételek: Az elsé részben vdrosi,
regiondlis és orszagos szinten megtaldlha-
to stratégiai dokumentumokat (pl. klima-
terveket és mobilitas fejlesztési terveket)
gytjtottiink Ossze, hogy megvizsgaljuk az
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e-mikromobilitashoz kapcsolédd célkitiizé-
seket és intézkedéseket, amelyek altalaban
nagyon hasonléak a hagyomanyos kerékpa-
réhoz. A tervezési feltételeket azért gy(jtot-
titk 6ssze, hogy megvizsgaljuk a helyi jovokép
és stratégia milyen mértékben tamogatja az
e-mikromobilitast?

Szabalyozé kornyezet: A masodik részben in-
formaciot gyijtottiink az e-mikromobilitashoz
kapcsolodo jelenlegi szabalyokrdl és torvé-
nyekrol. Ebben a részben nemcsak a hivatalos
szabalyozasokat vizsgaltuk, hanem azokat a
nyilvinos informaciokat, amelyek elérheték a
felhasznalok szamara. A szabalyozo6 kornyeze-
tet pedig azért néztiik meg, hogy elemezhessiik
a jelenleg érvényben 1év6, az e-mikromobilitas
hasznalatara és mtikodtetésére vonatkozé sza-
balyokat.

Gyakorlati megvalositas: A harmadik rész a
piaci lehetdségekre és az e-mikromobilitashoz
kapcsolodo szolgaltatdasokra fokuszalt. Azért
volt fontos megvizsgalni ezt a tényezét, hogy
megtudjuk van-e barmilyen 6szténzé vagy
korlatozé rendszer, illetve milyen akadalyok
meriilnek fel egy ilyen szolgaltatassal kap-
csolatban. Adminisztricids, technoldgiai és
gazdasagi lehetdségeket gytjtottiink Ossze,
hogy elemezziik a jelenlegi lehetéségeket az
e-mikromobilitasi piacon.

4. EREDMENYEK

4.1. Az e-mikromobilitasi jarmiivek tipusa-
inak meghatarozasa

Ahhoz, hogy az e-mikromobilitas definicidjat
meghatarozzuk, 2020 februarjaban szakérts-
ket kértiink fel tobbféle érdekelt csoportbdl,
hogy azonositsak a mikromobilitési eszk6zo-
ket képek alapjan (2. abra). A szakért6i csoport
20 résztvevobdl allt, akik kiilonbozé teriile-
teket képviseltek gy, mint a varostervezés,
a helyi 6nkormanyzat és az ipari partnerek.
A kovetkezé jarmitipusok képezték a felmé-
rés részét: elektromos gordeszka, elektromos
gorkorcsolya, gyropod, elektromos egykere-
ki, Segway, elektromos roller, iléses elektro-
mos roller, elektromos kerékpar, elektromos
robogo, elektromos tricikli, cruiser e-moped,
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1. abra: A mddszer felépitése
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négykerekl elektromos moped, elektromos
golfautd, egyszemélyes elektromos auto, két-
személyes elektromos autd.

A felmérés eredményeit az 1. tablazat mu-
tatja, ahol a vdlaszok maximadlis szdma
20 volt. A valaszok alapjan - az elGzetes el-
varasnak megfeleléen - megéllapithatjuk,
hogy az e-mikromobilitds még mindig nem
egy jol meghatdrozhatd teriilet. Eppen ezért
K-means klaszterezést alkalmazva harom
kategériaba soroltuk a pontszamokat (ma-
gas pontszam, kozepes pontszdm, alacsony
pontszam). A klaszter eredmények alapjan
egyértelmtien e-mikromobilitasi eszkoznek

2. abra: E-mikromobilitasi jarmiitipusok

tekinthetiink minden olyan jarmtvet, amit
a szakért6k 75%-a annak tart. Ha az érték
25% és 75% kozé esik, akkor a jarmd vita-
tottan e-mikromobilitasi eszkoz. 25%-nal
alacsonyabb pontszam esetén pedig biztosan
nem e-mikromobilitasi eszk6zr6l van szo.
A kategoriak alkalmazasaval a kovetkezé jar-
mitipusokat soroltuk az e-mikromobilitasi
eszkozok kozé: elektromos roller, iiléses
elektromos roller, segway, gyropod, elektro-
mos egykerekd, elektromos kerékpar. Meg-
allapithato, hogy az olyan kisebb jarmiitipu-
sok a leginkabb elfogadottak, amelyeknek
nincs kiillon utastere és kevésbé robosztus a
felépitése.

S 1\

Esztergar-Kiss D., Aba A.




1. tablazat: A szakért6i felmérés eredménye az e-mikromobilitasi jarmiitipusokrol

Jarmiitipus Pontszam Részesedés Kategoria

Elektromos roller 20 100%
Uléses elektromos roller 20 100%
Segway 20 100% egyértelmiien e-mikromobilitasi eszkoz
Gyropod 20 100% (75% - 100%)
Elektromos egykereki 19 95%
Elektromos kerékpar 17 85%
Elektromos gordeszka 15 75%
Elektromos gorkorcsolya 13 65%
Négykerekd elektromos moped 1 35% vitatottan e-mikromobilitasi eszkoz
Cruiser e-moped 10 50% (25% - 75%)
Elektromos tricikli 10 50%
Elektromos robogé 9 45%

. . biztosan nem e-mikromobilitdsi eszkoz

0

Egyszemélyes elektromos aut6 4 20% (0% - 25%)

4.2. Az e-mikromobilitasi eszkoz definicio-
janak paraméterei

Az irodalmi attekintés és szakért6i szempon-
tok alapjan az e-mikromobilitasi eszkozoket
leir6 paramétereket (méret, suly, kapacitds,
maximum sebesség, hatdtav, kerekek sza-
ma) soroltunk fel egy szakért6i kérdéivben.
A résztvevék mindegyik paraméterhez hoz-
zarendelhettek egyet a kovetkezd megallapi-
tasokbdl az adott paraméter jelentésége alap-
jan, ahol a védlaszokhoz egyszert stlyozassal

3. abra: A paraméterek fontossaga

70%
60%
50%

40%

g
#

8
2

10

#

0%

méret saly p max. sebessé

mnagyon szikséges  mszikséges  ®nem szikséges

o
4

hozzarendeltiink értékeket: nagyon sziikséges
(4), szitkséges (3), nem sziikséges (2), nagyon
nem sziikséges (1). A szakértk valaszai és a
hozzarendelt stlyok értékei alapjan a paramé-
tereket sorrendbe allitottuk. A vélaszok szama
ez esetben is 20 volt. A paraméterek, amiket a
mikromobilitasi eszkozok meghatarozasa so-
ran hasznaltunk és a sulyozas értékei a 3. ab-
ran lathatok.

A legfontosabb jellemz6, amit a definicionak
tartalmaznia kell, a méret. A szakért8k 60%-a

gondolja azt, hogy ez
II| II|

a paraméter nagyon
sziikséges. A szélesség
hatdtav kerekek szama

meghatarozasa  ele-
gendé lehet, ugyanis
a koztertileteket elsd-
sorban keresztmetsze-
tileg szokas vizsgalni.
Emiatt a magassag
és a hosszusag kevés-
bé hangsulyos szem-
pontok. A szakért6k
a sulyt rangsoroltak
masodiknak.  Ebben
az esetben 40% valasz-
totta a nagyon sziik-

nagyon nem sziksdéges
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séges és 40% a sziikséges opcidt, ami még
mindig elég meggy6z6 eredmény. Néhany
szabdlyozas esetében a maximum érték pon-
tosan meghatarozott, de sokkal flexibilisebb
hozzaallas a maximum sulyt a felhasznald
sulyahoz viszonyitani. A kapacitidst majd-
nem olyan fontosnak tartottak a szakértok,
mint a sulyt, de t6bb olyan valasz érkezett,
aki ezt egyaltalin nem tartja sziikségesnek.
A sebesség a sorrendben majdnem ugyanarra
a helyre keriilt, mint a kapacitas vagy a suly,
bar ezt a paramétert még tobben soroltik a
nem szitkséges kategéridba. A sebességnek
tobbféle tipusa lehetséges: a tervezési sebes-
ség, a maximum megengedett sebesség és a
maximalis elérhet sebesség elektromos ra-
segitéssel. A hatétav meglehetsen nagy vitat
valtott ki. A szakérték 60%-a nem tdmogatta
ezt az opciot. A hatétav egy lehetséges értel-
mezése az e-mikromobilitasi eszk6z esetében
az elért tavolsag anélkiil, hogy ujra kellene
tolteni az akkumulatort. Egy masik lehetsé-
ges aspektus pedig a megengedett hatotav,
ami sokkal inkabb alkalmazhat6 a megosztott
e-mikromobilitasi szolgaltatasoknal, mint
privat eszkozok esetében. A kerekek szama-
nak meghatdrozasa egydltalan nem sziiksé-
ges a szakérték véleménye szerint. Habdr a
mikromobilitdsi eszk6zok tobbsége kétkereki
(pl. kerékpar, elektromos roller), ennek a pa-
raméternek a korlatozdsa nem jelent semmi-
lyen elényt a szabalyozas teriiletén.

4.3. Tervezési feltételek

Az eurdpai varosok jellemzéen rendelkeznek
olyan mobilitasi tervekkel, amelyek a kozleke-
dés fenntarthatdsagara fokuszalnak. Ezekben
a mobilitasi tervekben célkitiizések és akcio-
tervek is megtalalhatok, amelyek leginkdbb
a kerékparozashoz kapcsolédnak, és néhdny
esetben altaldnos célokat is megnevez egy-
egy dokumentum, amik kapcsolédhatnak az
e-mikromobilitashoz. Ennek ellenére az uj
mobilitasi formdk ritkan jelennek meg kozvet-
leniil a dokumentumokban.

Miinchen: A miincheni Kozlekedésfejleszté-
si Terv, amelyet 2006-ban fogalmaztak meg,
stratégiakat és iranyelveket jelol ki a felel8s
hatdésagnak és a stakeholdereknek. [22] A terv

kozéppontjaban a kornyezettudatossag all, és
kiilonb6z6 javaslatokat tartalmaz a kornye-
zetbarat mobilitas eldsegitésére, kiilondsen a
kerékparos médra, ahol a f6 cél a meglévé ha-
lézat kib6vitése. 2018-ban elindult egy kezde-
ményezés, ahol kiillonboz6 teriiletekrol érkez
szakérték kifejlesztették a Modellstadt 2030
koncepciét, aminek célja, hogy bemutassa a
varos jovobeni mobilitdsat specialis hangsuly-
lyal a tiszta és hatékony megoldasokat tekint-
ve. [23] Az Elektromobilitési Terv célja, hogy
tamogassa Németorszag torekvését abban,
hogy piacvezetd legyen és az elektromobilitas
elterjedésében is vezetd szerepet toltson be.
[24] Habar az e-mikromobilitds kifejezetten
nem szerepel a tervekben, az 1j mobilitasi
megolddsokat erésen timogatjak.

Barcelona: A barcelonai Agglomeraciés Mo-
bilitasi Mestertervet 2019-ben frissitették,
amelynek célja, hogy stratégiai célkittizéseket
hatdrozzon meg. [25] A Varosi Mobilitasi Terv,
ami egy alapveté dokumentum a fenntart-
haté mobilitas stratégidgjahoz, 60 akcidtervet
és tobb mint 300 beavatkozési javaslatot tar-
talmaz, hogy egy biztonsagosabb, egészsége-
sebb, fenntarthatobb, igazsagosabb és okosabb
kozlekedés valdsuljon meg. [26] Ez a doku-
mentum olyan javaslatokat tartalmaz, amik
az utazds fenntarthatobb és aktiv médok se-
gitségével megvaldsuld formait segitik el. A
kerékparos stratégia a kerékparos infrastruk-
tarara (kerékparutak és parkolok), a gyakor-
lati bevezetéshez hasznalhaté utmutatokra
és oktatasi programokra Osszpontosit. Itt az
e-mikromobilitas nincs kifejezetten megem-
litve, de az altalanos célkittizések és akcidter-
vek tamogatjak.

Koppenhaga: A CPH 2025 klimaterv Kop-
penhagdban négy f6 elemre épiil: energiafo-
gyasztds, energiatermelés, mobilitas és varosi
adminisztracids kezdeményezések. [27] A kli-
matervet harom fazisban valdsitjak meg: 2013-
2016, 2017-2020 és 2021-2025, és olyan Otlete-
ket tartalmaz, mint a kerékparozas, mint f§
kozlekedési eszk6z népszertsitése. Az ,,Akcid-
terv a z6ld mobilitas érdekében” dokumentum
a klimatervvel egyiitt keriilt bevezetésre és a
négy f6 elem célkitiizéseit veszi alapul, azaz
z0ld és hatékony mobilitasi lehetdségeket ke-
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res annak érdekében, hogy csokkentse a CO,
kibocsatast. [28] Ebben a dokumentumban az
e-mikromobilitdsrol is szé esik az akcidterv
innovativ témai kozott, elsGsorban az elektro-
mos kerékparokra fokuszalva.

Tel Aviv: A 2017-ben elfogadott Stratégiai Terv
egy 2005-0s terv kibévitett valtozata. Olyan
Uj elemeket adtak hozza a dokumentumhoz,
amelyek a varos fejlodését segitik. [29] A terv
33 célbol, atmutatdbol és akcidtervbél all,
amelyek a legfontosabb kozlekedési kihiva-
sokra adnak megoldasokat. A terv egyik f6
célja, hogy 0sztonozze a fenntarthaté modok
valasztasat, igy novelje a gyaloglas, kerékparo-
z4s, koz0sségi kozlekedés és megosztott mobi-
litdsi formak hasznalatat. A varos felismerte,
hogy milyen fontos a megfelel6 infrastruktira
és kornyezet, amely lehet6vé teszi ezeknek a
moédoknak a hasznalatat. Példaul célul tazik
ki, hogy 2050-re megduplazzak a kerékparos
forgalmat. A terv nem szdl kifejezetten az
e-mikromobilitasrél, de megemliti, hogy ta-
mogatjak az 4j tipust kozlekedési modokat.

Stockholm: A varos azon dolgozik, hogy meg-
novelje a mikromobilitdas és hagyomanyos
kozosségi kozlekedés részaranyat a 2012-ben
elfogadott Varosi Mobilitasi Stratégianak
megfelelden. [30] A Stockholm Varosi Terv
megoldasokat ad arra, hogyan lehet atszer-
vezni a kozlekedést és tobb teret adni a fenn-
tarthat6 kozlekedési modoknak. [31] A straté-
gidhoz akciétervek is kapcsolédnak, példaul
létrehoztdk a Kerékparos Tervet, amelyben az
1j mobilitasi formak bevonasat is megvalosita-
nak. Ennek eredményeképpen mar bevezették,
hogy az e-mikromobilitasi eszkozoket lehet a
kerékparuton hasznalni. A terv masik f6 pont-
ja, amely az e-mikromobilitashoz kapcsolédik,
a parkolasi lehetéségek megteremtése dedikalt
parkolokkal kizardlag az 4j mobilitasi formak
szamara.

4.4. Szabalyozd kornyezet

Az orszagos torvényhozas az Eurépai Uni-
6n belil meglehetésen heterogén. Az
e-mikromobilitds hasznalatat altalaban or-
szagos szabalyozasok kezelik, egy-két kivéte-
les esetben viszont még orszagos szabalyozas
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sincs. Sok orszagban az e-mikromobilitas je-
lenlegi szabalyai a kerékparos szabdlyokon
alapulnak, mig mashol az autévezetés szaba-
lyaira épiilnek. Németorszag a kis elektromos
jarmiivek szabalyozasara publikalta sajat el§-
irasait, ami meghatarozza a kozuati forgalom
specialis eseteit, a jairmiihasznalat szabalyait és
a felhasznal6i kovetelményeket. [32] Spanyol-
orszagban az 6nkormanyzati szabalyok alkot-
jak az e-mikromobilitds haszndlatdnak alapja-
it. [18] Habar a legtobb orszagnak van hatalyos
orszagos elGirasa, ami az e-mikromobilitas
hasznélatanak keretrendszerét adja, ezek még-
is meglehetdsen eltéréek.

Miinchen: Németorszagban egy olyan orsza-
gos szabalyozds van érvényben, ami egyértel-
md jogi alapot biztosit az elektromos rollerek
szabalyozasara oOnkormdanyzati szinten, igy
megkonnyiti az ellendrzést és a torvények be-
tartatasat. Habar, van néhany hidnyossag ben-
ne, példaul az 4j mobilitasi formakat hasonld
moddon kezeli, mint a kerékparokat, de még-
sem pontosan ugyandgy, ami a helyi onkor-
manyzatok szdmara nehézségeket okoz. [32]
Tovabba, a specifikdcié csak az elektromos
rollerre vonatkozik, mas e-mikromobilitasi
eszkozre nem.

Barcelona: Spanyolorszagban orszagos sza-
bélyozast vezettek be, de ez csak a jarmtvek
alapveté paramétereit szabalyozza, beleért-
ve a maximum sebességet és a meghajtast.
[33] A dokumentum valds hozzaadott értéke
leginkdbb a lehetséges birsagok definiala-
sa, amiket a felhasznalok kaphatnak, illet-
ve az e-mikromobilitdsi eszkozok betiltasa
a jardakon. Egyes varosok, mint Madrid és
Barcelona, megirtdk a sajat kiegészit sza-
balyozdsukat, amelyek meghatarozzak a se-
bességkorlatokat, a korhatart, a bukdsisak
hasznalatat és a megengedett uttipusokat.
[18] Egyrészrdl ez a megkozelités rugalmas és
az Onkormanyzatok szdmadra igény orientdlt
adaptaciora ad lehetdséget arra, hogy meg-
feleljenek a helyi elvarasoknak és hogy egy-
szer(ibben kezeljék a felmeriilé problémakat.
Masrészrdl egy ilyen helyi szabalyozas jelen-
tés adminisztraciés kotelezettségekkel jar,
amely kiilonosen a kisebb 6nkormanyzatok-
nak okozhat tobbletterhet.
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Koppenhaga: 2019 elején Dénia formaélisan
engedélyezte az e-mikromobilitasi eszkozok
hasznalatat a kerékparutakon. [19] Koppenha-
gaban a varosvezetés ezzel egyidében korlatoz-
ta az e-mikromobilitasi eszkozok hasznalatat
azzal, hogy megszabta a jarmtivek maximalis
szamat a varos adott teriiletein, hogy az az
infrastruktira befogaddképességét ne halad-
ja meg. [34] A gyakorlat azt mutatja, hogy az
e-mikromobilitasi eszk6zok ugyanazt az infra-
struktarat haszndljak és ugyanazokat a szabd-
lyokat kovetik, mint a kerékparosok esetében.

Tel Aviv: Izraelben az Orszagos Kozuti Biz-
tonsagi Hatdsag megalkotott egy torvényt,
ami arra kotelezi a varosokat, hogy biztosit-
sak a sziikséges infrastrukturat, mint példa-
ul a megfeleld kerékparutakat, a maximum
sebességkorlatokat, a bukosisakok kotelezd
haszndlatat, a parkoldkat, valamint a meg-
felel oktatast az e-mikromobilitasi eszko-
z0k biztonsdgos haszndlata érdekében. [21]
Tel Aviv bevezetett egy programot, ami az
e-mikromobilitasi eszkozok szamat korlatoz-
za, azzal a reménnyel, hogy csokkentik a for-
galmat, a veszélyes helyzeteket és a parkolasi
problémakat. [20]

Stockholm: Svédorszagban az e-mikromobi-
litasi eszkozoket jelenleg kerékparként kezelik,
igy a felhasznaloknak ugyanazokat a szaba-
lyokat kell kovetniiik, mint a kerékparosok-
nak. [35] A jarmiivek maximum sebessége
20 km/h és a motor teljesitmények maxi-
mum 250 W lehet. A hatésagok csak a ke-
rékparos infrastruktiran engedik meg az
e-mikromobilitasi jarmiivek hasznalatat, és
ezeket az eszkozoket nem engedik a gyalogos
teriiletekre. A kovetkezé években varhato,
hogy a véros be fog vezetni egy kiilon szabd-
lyoz6 keretrendszert a rollerek hasznalatdra.

4.5. Gyakorlati megvalositas

A varosok egylttmiikodése az e-mikromobi-
litas szolgaltatdival formalisan és informaélisan
is zajlik, illetve egy alacsony szintt adatcsere
sok esetben mar megvaldsult (f6leg az alapve-
t6 informaciok teriiletén, mint példaul a jar-
miivek szdma), de a varosoknak kedvezébb
lenne egy magasabb szintl adatcsere. Tovab-

bé egyes varosokban mar most korlatozzak az
e-mikromobilitasi eszkozok szamat, ami elté-
ré mértékl a killonbozé varosi teriileteken.

Miinchen: Németorszagban a szolgaltatok
kaphatnak egy tandsitvanyt a Német Gép-
jarmu-ellenérzé Szovetség (DEKRA) szerve-
zett6l. [36] A DEKRA az e-mikromobilitas
biztonsagat és fenntarthatosagat vizsgdlja, fi-
gyelembe véve az eszk6zok muszaki kialakitd-
sat, a gyartast és szallitast, a biztositast és inf-
rastruktirat, az adatbiztonsagot, a felhasznaldi
viselkedést, a telepitést, a karbantartast és az
életciklust is. Habar ez a tanusitvany jelenleg
nem hivatalos kovetelmény a szolgéltatoktdl,
varhatéan a jovében az lesz. Miinchenben a
varos kiilon megegyezéseket kotott a szolgal-
tatokkal, hogy a jarmiiveket a varos teriiletén
megfeleld ardnyban ossza el. A szolgéltatok a
jarmiivek és a felhasznalok biztonsdgara foku-
szalnak, de csupan néhany szolgaltaté biztosit
onkéntes biztonsagi tréninget.

Barcelona: A megosztott elektromos rollerek
és kerékparok tizemeltetését a barcelonai Va-
rosi Tandcs szabdlyozza. [18] Az engedélyezett
jarmivek szama a szolgéltatok kozott egyen-
l6en van elosztva, azonban sok kritika érte a
varosvezetést az alacsony jarmiszamok mi-
att, ami az egylittmikodéseket is korlatozza.
A szolgaltatéknak minden egyes jarmu utan fi-
zetniiik kell az engedélyért, amely hdrom évre
szol. A jarmiveket azonositd szammal kell el-
latni és kotelezd biztositast kell kotni rajuk.
Tovabbi kovetelmény, hogy a szolgaltatoknak
folyamatosan kovetni kell mindegyik jarmi
foldrajzi helyzetét. Azoknak a szolgaltatoknak,
amelyek e-mikromobilitasi eszkozokkel szer-
veznek utakat turistak szamara, kételezd tré-
ninget kell tartaniuk a résztvevoknek, és a tu-
ristadknak kotelezé bukosisakot viselniiik. [18]
Ezeket a megoldasokat be lehetne vezetni to-
vabbi e-mikromobilitasi eszkozok esetében is.

Koppenhaga: A véaros engedi az e-mikro-
mobilitasi eszkozok hasznalatat, de korlato-
zott feltételekkel. [34] A varos tdjékoztatta
a szolgaltatokat arrdl a kovetelménylistarol,
aminek betartasa sziikséges ahhoz, hogy az
eszkozoket bérbe adhassak. Az énkormany-
zat a szolgaltatoknak csak egy bizonyos szamu

Esztergar-Kiss D., Aba A.




engedélyt ad ki, és csak azokat a szolgaltatd-
kat engedik mtikddni, amelyek megfelelnek az
elvardsoknak. Az elirasoknak tartalmazniuk
kellene azokat a korlatozasokat is, amik a fel-
hasznalokat érintik a jarmiihasznélat el6tt és
alatt is (pl. biztositas).

Tel Aviv: Az e-mikromobilitds nagyon nép-
szer(, habar az igény novekedésével felmeriil-
tek bizonyos problémdk. Az utcdk és a jardak
talzsufoltta valtak, és a hatésagok felismerték,
hogy a varos nem rendelkezik megfelel$ inf-
rastrukturaval az 4j eszkozok kiszolgalasara.
A szabalyozas els6ésorban azokat a szolgaltatd-
kat koti bizonyos feltételekhez, amelyek meg-
osztott mobilitasi szolgdltatast valdsitanak
meg. [20] Az 6nkormanyzat bevezette a kiilon-
boz6 szintli biintetéseket, és bizonyos teriilete-
ken korlatozta az e-mikromobilitési eszkozok
hasznalatat. A szolgaltatok kotelesek a jarmdu-
hasznalat szabalyait betartatni a korlatozott
teriileteken, példaul a gyalogos Gvezetekben.
A viérosi hatdsagok a jarmiveket lefoglalhat-
jak, ha nem megfelelé helyen parkolnak vagy
illegalisan vezetik azokat.

Stockholm: Stockholm volt az elsé varos Skan-
dindvidban, ahol az elektromosroller-megoszt6
szolgaltatas elérhetd volt a lakossag szamara.
A szolgaltat6 egyeztetett a varosi hatdsagokkal
a bevezetés el6tt, hogy a varos szabdlyainak
megfeleléen kezdje a szolgaltatas megvaldsi-
tasat. [31] Azdta a hatdsagok korlatozzak az
egyes szolgaltatokat, hogy megel6zzék a tul-
kinalatot és a zsufolt utakat. A szolgaltatok és
felhasznalok egyik f6 problémaja a parkolohe-
lyek hidnya, ezért a varos eltavolithatja azokat a
jarmuveket, amiket a felhaszndlok nem helye-
sen parkolnak le. [37] A szolgaltaték egy olyan
otletet taldltak ki a jarmiveik lefoglalasanak
elkeriilésére, hogy a felhaszndlokat kedvez-
ménnyel jutalmazzak meg, ha helyesen par-
koljak le a jarmuveiket az utazas végén. Ezt egy
innovativ geofencing technoldgiaval tudjak el-
lendrizni, és igy segitenek a felhasznaloknak a
biztonsagos parkolézéna megtaldldsaban.

5. OSSZEGZES

Mostandban szamos 4j mobilitasi megoldas
kezd elterjedni, amelyek segitenek a kozleke-

I zlekedéstervezes

dési rendszerek fenntarthatobba valasiban. Je-
len tanulmany az elektromos mikromobilitas
(e-mikromobilitas) helyzetét és lehetdségeit ki-
vanta feltarni. E16szor egy szakért6i workshop
keriilt megrendezésre, illetve egy szakért6i
felmérést is készitettiink. A workshop célja
az volt, hogy a jarmutipusokat stakeholderek
segitségével vizsgalja meg, mig a szakért6i
felmérés az e-mikromobilitds paramétereit
hatdrozta meg. A kutatas folytatasaként olyan
keretrendszert szeretnénk meghatarozni, ami
alkalmazkodik a kiilonféle szabalyozasokhoz,
és képes altalanos iranyelveket meghatarozni,
amelyek segitik a mikromobilitas integraciéjat
a tobbi kozlekedési moddal.

A szakért6k egyértelmlien e-mikromobilitdsi
eszkoznek itélték meg az elektromos rol-
lert, az iléses elektromos rollert, a segwayt,
a gyropodot, az elektromos egykerekiit és az
elektromos kerékpart, az elektromos robo-
g6t viszont nem. A fogalom meghatarozasa-
nal a kovetkezd paramétereket valasztottak
leginkabb lényegesnek a szakérték: meéret,
suly, kapacitds és sebesség. Ezutdn egy keret-
rendszer kidolgozdsa tortént meg, hogy az
e-mikromobilitds tervezését, szabdlyozdsat és
gyakorlati megvaldsitasat elemezhessiik straté-
giai dokumentumok és akcidtervek segitségé-
vel kivalasztott helyszineken (Miinchen, Bar-
celona, Koppenhaga, Tel Aviv és Stockholm).

A vérosok dltalaban rendelkeznek mobili-
tasi tervekkel — kiilon hangsulyt fektetve a
fenntarthaté kozlekedési médokra — meg-
hatarozott célkittizésekkel, iranyelvekkel, és
akcidtervekkel, azonban elsésorban a kerék-
parozashoz kapcsoléddan. Az Gj mobilitasi
formékrol viszonylag ritkan van sz6 ezekben
a dokumentumokban. Az e-mikromobilitasi
eszkozok alkalmazasanak feltételei altaldban
az orszagos szabalyok hatalya ald tartoznak,
és legtobb esetben a kerékparos szabéalyok-
bél vannak levezetve, de néhany helyen mar
specialis szabalyokat is vezettek be. A va-
rosok egyiittmikodése az e-mikromobilitas
szolgéltatdival folyamatos, de csak alacsony
szintli adatcsere torténik koztiik. Vannak
olyan varosok, ahol korladtozasokat vezettek
be a szolgéltatok jarmtidllomanydra és az en-
gedélyezett parkoldsi zénakra vonatkozdan.
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Osszességében lathaté, hogy a véarosokban
megvaldsulé gyakorlatok meglehet8sen szor-
nak, ezért kiilonosen nehéz egységes szabalyo-
zast, iranyelveket és megvaldsitdsra vonatkozd
konkrét 1épéseket meghatarozni.
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A framework for elec-
tric micromobility and

the exploration of urban
needs as shown through
European examples

Recently, a number of new mobility solu-
tions have emerged that help make trans-
port systems more sustainable. This study
attempts to explore the current situation
and the future prospects of electric mic-
romobility (e-micromobility). First, an
expert workshop was held and an expert
survey was conducted. The aim of the
expert workshop was to examine vari-
ous vehicle types with the help of stake-
holders, while the expert survey defined
the parameters of e-micromobility. As a
continuation of our research, we would
like to define a framework that adapts to
different regulations and is able to define
general guidelines that help the integra-
tion of micromobility with other modes

of transport.

und die Erforschung stadti-
scher Bediirfnisse anhand
europdischer Beispiele

In der letzten Zeit entstehen eine Reihe
neuer Mobilitdtslosungen, die dazu bei-
tragen sollen, Verkehrssysteme nachhal-
tiger zu gestalten. Ziel der vorliegenden
Studie war es, die Situation und Mog-
lichkeiten der elektrischen Mikromobi-
litait (E-Mikromobilitidt) zu erforschen.
Zunichst wurde ein Expertenworkshop
verfanstaltet beiehungsweise eine Exper-
tenbefragung durchgefithrt. Ziel des Ex-
pertenworkshops war es, die Fahrzeug-
typen mit Hilfe von Interressengruppen
zu untersuchen, wiahrend anhand der
Expertenbefragung die Parameter der
E-Mikromobilitit definiert wurden. Als
Fortsetzung unserer Forschung mdchten
wir ein Rahmenwerk definieren, das sich
an die unterschiedlichen Vorschriften
anpasst und in der Lage ist, allgemeine
Richtlinien zu bestimmen, um die Integ-
ration der Mikromobilitdt mit anderen
Verkehrstriagern zu unterstiitzen.
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I varosi kizlekedeés

A fenntarthato varosi kozlekedés fejlesz-
tése Nantes példajan

Egyes eldrejelzések szerint 2050-re Eurdpa lakossaganak kozel 80%-a
varosokban fog élni, amely Osszetett tarsadalmi, gazdasagi, természe-
ti problémakat idéz el6. A novekvo népességkoncentracié hatasara a
gépjarmu-kozlekedés aranya is novekszik, amely a mar emlitett prob-
lémakon tul magaban hordoz kozlekedéspolitikai, infrastrukturalis,
muszaki valtoztatasokat, valamint az emberek mozgasaban (térhasz-
nalatdban) és viselkedésében egyarant valtozas kovetkezik be. A va-
rosok egészségligyi értékei, illetve a lakossag életmindsége nagyban
tiigg a kozlekedés adottsagaitdl, amit célszert a jovoben a fenntartha-
t6 varosi mobilitas iranyaba fejleszteni.
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1. BEVEZETES

Az Oceani éghajlatt Nantes Franciaorszag
északnyugati részén talalhato, az Atlanti-dce-
an partjatél mintegy 50 km-re, a Loire-folyo
mentén [1]. Agglomeraciés korzetével egytitt
kozel 650.000 lakosa van, teljes kozigazgatdsi
teriilete pedig 523,4 km?, de ennek egy része
beépitetlen vagy mezdgazdasagi teriiletként
nyilvantartott [57].

Nantes 2013-ban elnyerte az Eurépa Z6ld Fé-
varosa dijat (EZF)' (Nantes és agglomeracidja

1 A dij legfébb céljai, hogy a vérosok kornyezeti kihivasokra vald rea-
gdlasat, hosszl tavi fejlesztéseit és ezek altal a fenntarthatd, élhetd
vérosok kialakitésat jutalmazzék. A dijra barmely Eurdpai Uniéhoz
csatlakozott vagy csatlakozasra var¢ orszag szamdra, valamint Izland,
Norvégia, Liechtenstein (EGT) és Svajc 100 ezer f6nél népesebb varosa

»Métropole”-ként nevezett be), amelynek kere-
tében szdmos varosfejlesztési projekt valdsult
meg, koztiik a kozlekedési haldzat fejlesztése.
A dijra palyazé varosoknak 12 témakorben
kell megfelelniiik, amelyeket 2-3 évente mi-
nimélisan valtoztatnak, de a ,fenntarthatd
varosi kozlekedés” minden évben megtalal-
hat6 a palydzatokban, tehat a dij kezdete 6ta
(2010) fontos szerepet tolt be a varosfejlesztési
trendekben és vizsgalatokban [16]. A palyazdk
kozott két magyar varos is volt: Budapest és
Pécs. Elébbi négyszer, az utébbi haromszor
nevezett eddig sikerteleniil a dijra. A beadott
palyazatokat témakoronként rangsoroljak

jelentkezhet (amennyiben a legnagyobb népességszamu varos lakos-
sdgszama nem éri el ezt a hatart, akkor a legmagasabb népességii tele-
piilés nevezhet) [16].
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(annyi helyezés van, ahdny varos jelentkezett
az adott évben), ami alapjan Pécs a fenntartha-
t6 vérosi kozlekedés témakorben a 2017-es for-
duldéban a hatodik helyezést érte el (a 12-b6l),
a 2022-es forduldban pedig tizennyolcadik lett
(a 18-bol). Budapest elért eredménye is ha-
sonld: 2012-ben a 17 jelentkezett varos koziil
tizenegyedik helyezést érte el (holtversenyben
Ljubljanaval és Sevilla-val)* [11, 12].

A fenntarthaté varosi kozlekedés legfébb is-
mérvei az Eurdpai Parlament altal elfogadott
hatarozat [8], illetve szamos hazai és nemzet-
kozi tanulmany [5; 6; 14; 17; 19; 42; 43; 48; 60;
63] alapjan jol Osszefoglalhaték. Ezek szerint
a fenntarthatd vérosi kozlekedés magaba fog-
lalja a kozosségi tervezést, az atfogd tervezési
politikat, a megfelel6 lakossagi és vallalkozoi
tajékoztatast, egylttmiikodéseket a kozleke-
dés résztvevoi kozott, és a Fenntarthatd Varosi
Mobilitasi Tervek kidolgozasat (,Sustainable
Urban Mobility Plan”, réviditve: SUMP). A
fenntarthat6 varosi kozlekedés fontos elemei
az elektromos vagy alternativ izemanyaggal
mikodd jarmivek, a kotéttpalyas kozlekedé-
si halozatok, az intermodalis csomopontok
(amihez csatlakoznak a P+R parkolok is), a
megfizethetd, mindenki szamara elérhetd koz-
forgalmua kozlekedés, illetve az autémegosz-
tason és a kozosségi kerékparozason alapuld
rendszerek. Tovabbi elengedhetetlen kompo-
nens a lég- és zajszennyezés csokkentése, amit
féleg a gépjarmiiforgalom visszaszoritdsaval,
forgalom- és sebességkorlatozassal, eziltal a
gépjarmtivek szamanak csokkentésével, va-
lamint a kozosségi kozlekedés és a kerékpa-
rozds népszerisitésével kivannak elérni. Az
agglomeracids telepiilések elérése, illetve az
onnan torténd ingdzas tobb varos esetében is
jelentés gondokat okoz, aminek megoldasara
altalaban elkertld utak, korgytriik épitése a
bevalt mddszer. Sajnos azonban ezek 6sszessé-
gében nem csokkentik a gépjarmiiforgalmat,
mivel csak atterelik azt mashova. Olykor még
néhet is a gépjarmivel kozlekedk aranya a
kedvezibbé valt kozlekedési feltételek miatt. A
vasuti személyszallitas és az autébuszos kozle-
kedés fejlesztése alkalmas lehet az agglomera-

2 A 2018-as fordul6tol kezdve csak a dontdbe jutott varosokrol érheté el
adat a témakoronként elért eredményeikrol.

cid elérésének javitasara, amit kedvezményes
viteldijakkal, egyszerien megvasarolhatd je-
gyekkel (online vagy applikaci6 segitségével),
stirin indulé jaratokkal, a megallék konnyti
megkozelithetéségével és gyors, kényelmes,
biztonsagos utazassal lehet megoldani. A fenn-
tarthat6 varosi kozlekedés az akadalymentes-
séget és a biztonsag javitasat is megcélozza.

A tovébbiakban Nantes nagyszabasu kozleke-
désfejlesztését mutatjuk be, amely a fenntart-
hat¢ varosi kozlekedés egyik legjobb példajava
fejlédott az elmult 20-22 év soran. A fejleszté-
sek a 2000-es évek elején kezdddtek kiilonbo-
z6 Eurdpai Unids palyazatok és egyiittmutiko-
dések keretében. Ezek napjainkban is fontos
szerepet jatszanak a varos és vonzaskorzetének
kozlekedésfejlesztésében. Nantes varosvezeté-
se az integralt és fenntarthato kozlekedési po-
litika segitségével a kozosségi kozlekedésre és
a kerékparozasra, illetve az ezekhez sziikséges
infrastruktura-fejlesztésekre helyezi a hang-
stlyt. A sikeres intézkedések hatdsara csokken
alég- és zajszennyezés, altaldban n6 a kozossé-
gi és alternativ kozlekedést hasznalok ardnya,
ami hosszu tavon javitja a helyi lakosok élet-
mindségét [51; 57].

2. KUTATASI KERDESEK ES MOD-
SZERTAN

K1: Nantes kedvezébb aldgazati szerkezettel
rendelkezik az agglomerdcids telepiiléseinél a
fenntarthat6 varosi mobilitdst illetGen?

K2: Milyen hatdassal van a 1ég- és zajszennye-
zettségi értékekre a fenntarthat6 (vagy alter-
nativ) kozlekedési médok alkalmazdsa Nantes
esetében?

K3: A fenntarthatd vérosi kozlekedés terén
végzett szemléletformalds, népszertisités hatd-
sara tobben valasztjak a kozosségi kozlekedést,
a kerékpdarozast vagy a gyaloglast?

A fenntarthaté varosi kozlekedés alapja a for-
galomcsillapitas, a sebességkorlatozas és a
kozlekedési médok megoszlasanak modosita-
sa, vagyis a gépjarmii-kozlekedés csokkentése
(vagy megsziintetése f6leg a belvarosokban),
illetve a kornyezetkimél$, karbon- és egyéb
szennyezGanyag-semleges kozlekedési eszko-
z0k preferdlasa, mint a gyalogos és a kerék-
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paros forgalom. Jelen tanulminyban Nantes
Métropole (Nantes és agglomeracidja) kozle-
kedési médjainak szdzalékos megoszlasat vizs-
galom (2009)-2012-2017 kozotti iddszakban,
amelyhez elsésorban egy adatbdzis létrehozésa
volt sziikséges. Az adatbazis tartalmazza a lég-
és zajszennyezettségi adatokat, a kerékparutak
hosszat, a gépjarmivek, az elektromos autébu-
szok és az elektromos gépjarma toltéallomasok
szamat, illetve a kozosségi kozlekedés viteldijai-
nak véltozasat is. Ennek oka, hogy a kozlekedési
moédok megoszlasa korrelal a felsorolt indikato-
rokkal, amelyek adatforrasait az 1. tablazat mu-
tatja. A valtozasok kimutatasa MS Excel prog-
ram, illetve térbeli megjelenitése ArcGIS 10.2.2
szoftver segitségével valosult meg.

Az esettanulmany Nantes Eurdpa Zold Féva-
rosa dijra beadott palyazati anyaga, a 2018-ban
kiadott 6téves értékel$ anyaga, valamint sza-
mos, az dnkormanyzat dltal publikélt terv, stra-
tégia és fejlesztési dokumentum alapjan késziilt
el legjobb gyakorlat (,,best practice”)-jelleggel.

3. ANANTES-I FEJLESZTESEK HAT-
TERE

3.1. A kezdetek (2000-2010)

Nantes kozlekedési problémadit féleg az agg-
lomeracié teriiletérél naponta ingazé mun-

I varosi kizlekedeés

kaer6 valtotta ki, amelynek megoldasara elsé
korben a vallalatok dolgozdit szerették volna
6sztonodzni a fenntarthato és kornyezetkiméld
kozlekedési médok hasznalatara. 2002-ben a
fejlesztések megkezdése el6tt végeztek forga-
lomszamlalast, illetve kérdéives felmérést is
arrdl, hogy mely telepiilésekrdl vagy varos-
részekbdl jarnak munkaba a dolgozok és ezt
milyen kozlekedési eszkozzel teszik [4]. Az
eredményekbdl kideriilt, hogy a munkaval
kapcsolatos utazasok tobb mint 75%-a gép-
jarmtvel tortént. Ez a nagyaranyu gépjarmi-
forgalom leterhelte a kozathalézatot, ami ko-
vetkeztében sokszor alakult ki forgalmi dugé
a csucsidékben. A kényszerhelyzetbdl adodo
»autofiiggés” miatt a levegéminGség romlasa
és a novekvo zajterhelés is problémat okozott.
A megoldas érdekében a varosvezetés célul
tlizte ki, hogy javitani kell az autébusz-koz-
lekedést a villamoshoz képest, hogy ne csak
utébbit haszndljak a lakosok. A helyi autd-
busz-hdlézatban uj, stiritett foldgazzal (CNG)
mikodé autdbuszokat dllitottak forgalomba,
amelyek hozzdjarultak az tizemanyagkoltsé-
gek és a szennyezbanyagok kibocsatasanak
csokkentéséhez [4]. Bebizonyosodott, hogy
a gépjarmiiforgalom csokkentése sziikséges,
amelyhez utazasi terveket készitett az 6nkor-
manyzat, egyiittmikodve a SEMITAN ko6zos-
ségi kozlekedési szolgaltatdval, az ADEME
Nemzeti Kornyezetvédelmi Ugynokséggel,

1. tablazat: A kutatas soran vizsgalt indikatorok és azok forrasai

Forrds: sajdt szerkesztés, 2021

Indikatorok

Adatok forrasai

Autéval, kozosségi kozlekedéssel, kerékpdrral és gyalogosan
munkéba jarok ardnya (%)

AURAN; Nantes Eurdpa Zold Févarosa dijra beadott palydzata
2009; Sustainable Urban Mobility Plan 2011; CIVITAS

Légszennyezettségi adatok
(NO2, PMo, PM> 5 éves étlagok)

European Environment Agency Air Quality Statistics

Zajszennyezettségi adatok
(A lakossag hany szazaléka él bizonyos zajszintek felett)

European Environment Agency (The Noise Observation &
Information Service for Europe); Nantes Europa Zold Févarosa
dijra beadott palydzata 2009

Kerékparutak hossza, kerékparos infrastruktara (km)

Bicycle Plan 2015-2020; Sustainable Urban Mobility Plan 2011;
CIVITAS; data.nantesmetropole.fr

Autok széma 1000 lakosra nézve

Eurostat

Elektromos aut6tolté dllomdsok szama

mysmartlife.eu

Villamosok és elektromos buszok széma

Nantes Eurépa Z6ld Févarosa dijra beadott palyazata 2009;
Nantes 6t éves értékeld dokumentum 2018; Semitan

Viteldijak

data.nantesmetropole.fr
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a Kereskedelmi Kamaraval és a helyi vallala-
tokkal. A résztvevd vallalatok tamogatasban
részesiiltek, és technikai, pénziigyi segitséget
igényelhettek a mobilitasi tervek kidolgozasa-
hoz. A munkaviéllalok kedvezményes bérletet
kaphattak. Az intézkedéseknek koszonhetéen
2010-ig Osszesen 246 vallalati utazasi tervet
dolgoztak ki és hajtottak végre, amelyek hata-
sdra mintegy 66.700 munkavallald tért at a ko-
z9sségi kozlekedésre [20; 5]. Nantes Métropole
onkormanyzatdnak statisztikdi is bizonyitjak
a projekt sikerességét: az onkormanyzati dol-
gozok korében 62%-r6l 50%-ra csokkent a
gépjarmuihasznalat aranya [20].

Ezekkel parhuzamosan indultak a CIVITAS
VIVALDI 2002-2006°, a COMPRO 2007-2009*,
a CIVITAS CATALIST 2007-2011°, a COST
BHLS 2007-2010° (Bus with a High Level of
Service) projektek keretében a nagyszabasu
kozlekedéstejlesztési programok. Mivel a gép-
jarmi-kozlekedés irdnti kereslet csokkenése
a karosanyag-kibocsatas csokkentésének leg-
hatékonyabb mddja, ezért a projektek szamos
intézkedést tartalmaztak a keresletkezelés
teriiletén, beleértve az autdmegosztast és az
elektromos gépjarmivek hasznalatat, illetve
a kozforgalmu- és a kerékparos kozlekedés
el6térbe helyezését is. A gépjarmiforgalom
csokkentése és a kornyezetbarat kozlekedési
moédok mérhetd eltolédasa révén a kiillonbozé
kozlekedésfejlesztési programok a légszennye-
26 anyagok és a zaj kibocsatasanak csékkené-
séhez is hozzdjarulhattak.

A kozlekedés fejlesztése soran uj vasuti meg-
allokat is kialakitottak Nantes és agglomera-
cidja kozott. Igy mara mar a 23 agglomeracids

3 A helyi kozlekedési fejlesztéseket timogatja, a kozlekedési stratégia és
intézkedés integralt ,csomagjanak” megvaldsitasat célozta meg; a pro-
jektben Nantes is részt vett.

4 Institute of Studies for the Integration of System irdnyitja; a partner-
ség magaban foglalja a helyi és regiondlis hatésagokat és a kozosségi
kozlekedési szolgaltatokat, cél a (hibrid és CNG tizemii) autobuszok
kozos beszerzése. Nantes, Bréma és Goteborg varosokban futott ez a
program.

5 Célja a CIVITAS kezdeményezés tapasztalatainak megvitatdsa, ered-
mények értékelése, a projektek népszersitése, egyiitt-mikodések
kialakitasa. 22 eurdpai vérosban futott ez a program.

6 Cél: magas szinvonalti autébusz-halézat kialakitésa, a kozosségi kozle-
kedés népszertisitése.

1-2. kép: Intermodalis csomopontok
Forrds: [24; 25]

telepiilés koziil nyolc vonattal is elérhetd. Ezen
kivil intermodalis csomopontokat alakitot-
tak ki (1. és 2. kép). Osszekapcsolték a varosi
és a tavolsagi autobuszvégallomasokat a vas-
uti és villamos megallokkal, hogy minél egy-
szeriibb és gyorsabb legyen az atszéllas [49].
A 2006-ban atalakitott RN801-es tt j6 példa a
kozosségi kozlekedés iranti elkotelezettségre,
hiszen az uttestet nagymértékben szlikitet-
ték a kerékparos- és az autdbuszos kozleke-
dés javara. A parkolohelyeket felszamoltak,
helyiikdn autébuszsavokat és kerékparutakat
hoztak létre. A 7 km hosszi autébuszpélya
(,BusWay”, 3. kép) ugyanebben az évben ke-
rilt kialakitdsra, ami Osszekoti Nantes-ot a
délkeleti irdnyban fekvd Vertou telepiiléssel
[57]. Ezeken feliil hidrogénnel mik6dé vizi-
buszokat is bevontak a varosi kozosségi koz-
lekedési flottaba (Navibus, 4. kép), amelyek
2005 o6ta szallitjak az utasokat a régidkozpont
és a két foly6 (Loire és Erdre) mentén talalha-
t6 agglomeracios telepiilések megalléi kozott
[49]. A Navibus fejlesztése is tervben van a
2020-2023-as idészakban. Négy 4j vizibusz
utvonalat hoznak létre [57].
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3.2. A 2010-es évektdl napjainkig

A 2010-es évek elején Nantes Métropole jelent-
kezett az Eurdpa Zo6ld Févarosa dijra, amelyet
2013-ban meg is nyert. A cim elnyerése érde-
kében, valamint a nyertes év utani 6t év soran
szamos kozlekedési fejlesztést valositottak
meg, amelyek napjainkban is meghatarozzak

a kozlekedést a varosban, illetve a varos és
vonzaskorzete kozott [51]. A Nantes-ot koriil-
vevé korgytirt (,ring-road”) tébb agglomera-
cids telepiilés gépjarmiforgalmat bonyolitja
le, elsegitve a révidebb utazasi idét, aminek
koszonhetéen a korgyidrii forgalma 20%-kal
nétt, igy tehermentesitve Nantes belterileti
utjait [49]. A belvarosra nézve kiilon fejleszté-

1. abra: Nantes uthalozata: a sebességkorlatozasok és a gépjarmiimentes ovezetek Forrds: [3]

Jelmagyardzat
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si tervvel rendelkeztek a 2011 és 2014 kozotti
iddszakra (,,City Centre Plan”). Ennek legfon-
tosabb célja a varoskozponti utak feldjitasa és a
forgalom csillapitasa volt. Az 1. abran lathatd
Nantes sebességkorlatozds alatt allé athéloza-
ta, és jol kivehetd, hogy a belvaros nagyrésze
gyalogos zéna, vagyis a dizel- vagy benzin
meghajtast gépjarmtvek szinte mindenhon-
nan ki vannak tiltva (5. kép).

A gépjarmiivek térnyerésének csokkentésén
tal a kozosségi kozlekedés terén is tovabbi in-
tézkedéseket tettek [44; 51; 57]:

- Kilenc 14j autébuszvonalat létesitet-
tek 2012 szeptemberétél (Chronobus-
halbzat, ami 6sszesen 90 km hosszu).

- 2010-t6l az autébuszok stirtibben jarnak
csucsiddben (5-8 perc), amihez az autd-
buszflotta bévitése is sziikséges volt.

- A mozgaskorlatozottak szamara kiilon
szolgaltatas érhetd el (,Proxitan”), ami-
nek koszonhetéen haztél hazig lehet
utazni.

- Osszekapcsoltdk az l-es és a 2-es
villamosvonalat, igy a keleti, északkeleti
és az északnyugati telepiilésrészek kozott
lehet6vé valt a villamos kozlekedés, anél-
kiil, hogy minden alkalommal a varos-
kozponton 4t kellene haladni.

Nantes Métropole jelenlegi kozosségi koz-
lekedési héalozatat a 2. dbra szemlélteti. Jol
lathatd, hogy e kozlekedés f6 formaja az au-
tobuszos kozlekedés, amellyel szinte az Gsszes
agglomerdcids telepiilés elérhetd, az §sszesen
44 autébusz és kilenc ,,Chronobus” utvo-
nal altal. A flotta 91%-a CNG {izemanyaggal
mikodik, 6%-uk elektromos, 2%-uk hib-
rid és 1% dizelmeghajtasu [57]. Az 6sszesen
44 km hosszu villamoshdlozat (91 darab
villamosszerelvénnyel) leginkdbb Nantes te-
riiletét fedi le, de a végallomasok vonzaskor-
zetbentaldlhatd telepiiléseken vannak. Ez altal
Orvault, Sainte-Luce-sur-Loire, Bouguenais
és Rezé elérhet6 villamossal. 2026-ig tovabbi
hidrom villamosvonalat terveznek létrehozni,
ami Rezé telepiilést koti majd Ossze Saint-
Herblain-nal és La Chapelle-sur-Erdre-vel,
kikeriilve Nantes belvarosat [21]. 2019-ben
mért adatok alapjan [57] mutatjdk, hogy az
utasok 50%-a a villamost, 49,7%-a az autd-
buszt és 0,3%-a a vizibuszt vélasztotta a napi
utazasaik sordn.

Az egyéb kozlekedési modok koziil a ke-
rékparos és az autémegosztason alapuld
kozlekedés tdmogatottsaga és kihasznalt-
sdga évroél évre egyre jelentésebb. Ez utobbi
elsegitésére hoztak létre a ,Marguerite”
nevi ,carsharing” rendszert 2008-ban

2. abra: Nantes és vonzaskorzetének kozosségi kozlekedési halézata Forrds: [3]
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5. kép: A kozosségi kozlekedés, a gyalogos és kerékparos forgalom szamara atalakitott
nantes-i belvaros egy része Forrds: sajdt fotd, 2019

(7. kép), ami napjainkban mar 35 elektromos
gépjarmiivel tizemel (3. dbra) [28]. Az autd-
megoszt6 rendszer elényei, hogy 0-24 6raig
elérhetd a szolgaltatas igénybevételéhez sziik-
séges applikacid segitségével, Nantes teriile-
tén belil ingyenesen lehet vele parkolni, a
gyalogos és a sebességkorlatozas alatt 1évo te-
riiletekre behajthatnak az ilyen gépjarmtivet
hasznaldk, illetve a ,,Libertan” nevli vdrosi
kartyaval (ami az autdbusszal, villamossal
vagy hajéval torténd utazdsokhoz is hasznal-
hato) az els6 6ra ingyenes [28].

A fenntarthat6 varosi kozlekedés egyik eleme
a mar emlitett intermodalis csomépont, ahol
a kiilonboz6 kozlekedési mdédok csatlakoznak
egymashoz, amelyeket P+R parkolék (amibdl
Osszesen 62 db van Nantes-ban és agglome-
racidjaban) [22], valamint kerékpartarolok
egészitenek ki (6. kép). Az intermodalis cso-
mopontok, illetve az ezek altal nyujtott kozle-
kedési szolgaltatasok haszndlatanak megkony-
nyitésére Osszevont jegyértékesité rendszert
fejlesztettek ki, amely interneten keresztiili
jegyvasarlast biztosit [49].

6-7. kép: Kerékpartarolok és a ,,Marguerite” gépjarmiivei Forrds: [29; 30]

T . s Ty

marguerite
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3. abra: Nantes és vonzaskorzetének (kozosségi) gépjarmiikolcsonz6i Forrds: [3]

Jelmagyardzat
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A kerékparos kozlekedés fejlesztése rendkiviil
fontos volt a varosvezetés szamdra, ami nem
csak a kornyezetnek el6nyds, de az embe-
rek egészségére is hatdssal van. Napjainkban
Nantes Métropole kozel 650 km kerékparos
infrastruktaraval rendelkezik kerékparutak és
-savok, illetve gyalogosokkal kozos felilletek
formajaban (4. abra) [45]. Az infrastruktdra
bovitését eldsegitette az is, hogy egyre tob-
ben haszndljak a varos tobb pontjan elérhetd
kerékparkolcsonzé  rendszereket (,,Bicloo”,
»VéloCampus”, ,Ville 4 Vélo” (8. és 9. kép))

[49], ami a kampdanyoknak, népszeriisité prog-
ramoknak is koszonhetd. 2014-2015-ben futott
a ,Bike2work” palyazat, amelyre vallalatok ne-
vezhettek. A cél pedig a kerékparos kozlekedés
népszerisitése a munkavallalok korében, vala-
mint a vallalat kerékparos infrastruktdrajanak
fejlesztése volt (pl.: kerékpartarolok létesité-
se, kerékparkolcsonzés a dolgozéknak) [23].
A varos rendelkezik tovabbd Kerékparos Terv-
vel (,The 2015-2020 Bicycle Plan”) is, amelynek
célja a kerékparos infrastruktira tovabbi bévi-
tése, kerékparparkolok kialakitasa a varosban

8-9. kép: A ,,Bicloo” és a ,,Ville a Vélo” kerékparjai Forrds: [31; 32]

Schmeller D.
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és vonzas-korzetében. Feladat 2500 db kerék-
par hosszu tava kolcsonzési lehetéségének biz-
tositdsa, a kerékparos kozlekedés szazalékos
megoszlasanak novelése, illetve a kerékparozas
népszerusitése az iskolakban [51].

4. AKOZLEKEDESI ALAGAZATI
SZERKEZET VALTOZASAI

A kozlekedési modok szazalékos megoszla-
sanak valtozdsanal a 2012-es és 2017-es ada-
tokat értékeltiik. Az utébbinal frissebb adat
nem érhet6 el az AURAN Cart’en main inter-
aktiv térképi rendszerben, amely tartalmazza
Nantes Métropole 24 telepiilését.

A gépjarmiivel munkdba jardk aranya a vizs-
galt idGészakban (5. dbra) tiz agglomeracids
telepiilés esetében valamelyest nétt, 6t ese-
tében kismértékben csokkent, mig tovabbi
Ot esetében stagndl ez az érték. Nantes-nak
sikeriilt a legnagyobb mértékben visszaszo-
ritani a gépjarmiforgalmat (4,6%-kal), majd
ezt koveti La Chapelle-sur-Erdre (2,9%-kal),
Thouare-sur-Loire (1,7%-kal) és Vertou
(1%-kal). Nantes varoson beliili autds koz-
lekedését vélhetSen az el6z6 fejezetben be-
mutatott fejlesztéseknek koszonhetben si-
kertilt ilyen mértékben csokkenteni. Fontos
kiemelni tovabba Vertou-t, hiszen a kozfor-
galmu kozlekedés fejlesztésével (vasuti meg-

allo létesitése és ,,Busway”) lathatdan elkez-
dédott a valtozas a fenntarthat6 kozlekedési
modok irdnyédba.

A gépjarmiiforgalom kismértékli novekedését
tamasztjak ald a 2. tablazatban lathaté ada-
tok, ami Osszefiiggésben lehet a gépjarmiivel
kozleked6k aranyanak novekedésével. A gép-
jarmivek szamanak valtozasa az Eurostat
yfunctional urban areas”, vagyis Nantes és
vonzaskorzete adatai alapjan szamitottuk.
A gépjarmiivek szama ugyan nem nétt drasz-
tikusan, de az agglomeraciébol valé ingazas
megkoveteli a személygépkocsik vasdrlasat.
T6bb agglomeracids telepiilés (szdm szerint
15 db) esetében is fenndll az a helyzet, hogy
a tavolsagi autébuszkozlekedésen kiviil mads
kozforgalmu kozlekedési eszkz nem all ren-
delkezésre, igy az ingazok kényszerhelyzetbe
keriilhetnek, ami tovabb névelheti a gépjar-
mivek szamdt. Nantes teriiletén ez a szam
joval kevesebb, ami az alternativ kozlekedé-
si moédok magas mindségének és szamanak
tudhatd be. Ezeket a helyben dolgozok nagy
aranya igénybe veszi (3. tablazat). A kozossé-
gi kozlekedés és a kerékparos infrastruktira
fejlesztése révén a varosvezetés még jobban
csokkenteni kivanja a személygépkocsival
kozleked6k aranyat, miszerint 2030-ra ez az
arany maximum 42%, mig az alternativ koz-
lekedési mdédoké 50% lenne [50].
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5. abra: A gépjarmiivel munkaba jaras valtozasa (%), 2012-2017 Forrds: [2]

Jelmagyardzat
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A gépjarmi-kozlekedés — kornyezetkimélé
modjai lehetnek az autémegosztason alapu-
16 rendszerek és az elektromos gépjarmiivek
hasznalata. Ez utébbi egyre inkabb elterjedtté
valt. Az elektromos gépjarmi-toltéallomasok
szama is évrol évre novekszik, 2019-ben mar

65 db volt a varos teriiletén belil [52].

A kozforgalmu kozlekedés haszndlatét illets-
en is megfigyelhet6k valtozasok 2012 és 2017
kozott (6. abra), de a legtobb telepiilés eseté-
ben ezek nem kedvezdek. A 24 vizsgalt tele-
piilés koziil csupan nyolcban nétt a kozosségi
kozlekedéssel kozleked6k aranya. Ez legna-
gyobb mértékben nétt La Chapelle-sur-Erdre
(+2,2%), Sainte-Luce-sur-Loire (+1,7%) és
Thouare-sur-Loire (1,6%) telepiiléseken. Eze-
ken kivill csupan 6t telepiilés esetében nétt
minimalisan ez az arany (Bouaye 1%-kal, La
Montagne és Saint-Jean-de-Boiseau 0,8%-kal,
Vertou 0,4%-kal, Nantes 0,3%-kal), Carquefou
esetében stagndl, ugyanakkor 15 telepiilé-
sen viszont valamelyest csokkent ez az érték.
A csokkenés oOsszefiiggésben lehet a gépjar-
mivek szdmanak novekedésével (és igy a gép-
jarmivel kozlekedék ardnyanak novekedésé-
vel egyes telepiiléseken), illetve a régiokoézpont

3. tablazat: A kozlekedési médok megoszlasanak valtozasa (%), 2012-2017 Forrds: [2]

Kozlekedési médok megoszlasa (%)
Ev Telepiilés .
Autd 155‘;?:;2(61%’13 Kerékpar Gyalogos Egyik sem
2012 Nantes 53,7 26,6 7.3 9,3 3,1
Agglomericio 64,9 20 6 59 3,2
2017 Nantes 49,1 26,9 11,1 9,4 3,5
Agglomericio 62,9 19,7 8,3 57 3,4
Schmeller D.




Jelmagyardzat
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konnyebb elérésével a korgytriin keresztill,
ami 6sztonzoleg hathat a gépjarmiihasznalat-
ra. Ezenkiviil a viteldijak emelkedése is befo-
lyasolhatja a kozosségi kozlekedési modok ki-
hasznaltsagat és népszertiségét. Nantes-ban és
vonzaskorzetében a napijegy és a 24 6ras jegy
7,4%-kal, a 10 darabos gyijtéjegy pedig 4,7%-
kal dragult 2017 és 2021 kozott. Ugyanakkor
a teljes aru havi bérletek kedvez8bbek lettek
13,4%-kal, illetve az egy vonalra érvényes me-
netjegy ara is csokkent 36,3%-kal, amennyi-

ben jegyértékesité automatabdl vasarolja az
utas. A sof6rtél vett menetjegyek ara valtozat-
lan maradt (2 eurd) [3].

A kerékparos kozlekedést (7. abra) illetéen
azonban tobb telepiilés esetében figyelhetd
meg kedvezd valtozas, mint a kozforgalmui
kozlekedés tekintetében. A 24 telepiilés ko-
ziil tizben csokkent a kerékpdrral kozlekedSk
aranya, legnagyobb mértékben Mauves-sur-
Loire (-1,5%), Saint-Jean-de-Boiseau (-1,2%)

7. abra: A kerékparral munkaba jaras valtozasa (%), 2012-2017 Forrds: [2]

Jelmagyardazat

Vdltozds 2012 és 2017 kozot (%)
Munkdba jards kerékpdrral
-1,5--0,44
[ 043-062
I 0.61-1.48
Il 1.67-2.74

Saint-Leger:k

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2022. LXXII. évf. 2. sz.



Varosi kizlekedés [

8. abra: A gyalogosan munkaba jaras valtozasa (%), 2012-2017 Forrds: [2]

Jelmagyardzat
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és Bouaye (-1%) esetében, amelyeknél a régid-
kozponttdl valé tavolsag és a kerékparutak
hidnya (4. dbra) felteheten fontos tényezdk
lehetnek. 14 telepiilés esetében viszont nétt a
kerékparozdk aranya, legnagyobb mértékben
Nantes (3,8%-kal), Saint-Sebastian-sur-Loire
(3,8%-kal) és Rezé (2,6%-kal) teriiletén. A
kerékpdros infrastruktura fejlesztései jellem-
z6en Nantes-ra és a kozvetlen kornyezetében
1év4 telepiilésekre koncentralédnak. Sainte-
Luce-sur-Loire esete azonban érdekes, mivel
a kerékparos kozlekedés aranya kozel 1%-kal
csokkent, ugyanakkor a kozosségi kozleke-
dést hasznalok ardnya 1,7%-kal nétt. E16bbi
esetében bizonyosan jelentGs szerepet jatszik
a hidnyos kerékparos infrastruktara, hiszen
Sainte-Luce-sur-Loire nincs kozvetleniil 6sz-
szekapcsolva Nantes-tal a kerékparutak révén.
Masik kiemelendé telepiilés Rezé, mivel ese-
tében pont forditva vannak ezek az értékek: a
kerékparos kozlekedés 2,6%-kal nétt, de a ko-
20sségi kozlekedés 2,5%-kal csokkent.

A gyalogos kozlekedésben figyelheté meg ta-
lan a legkisebb mértékii valtozds (8. abra),
ugyanakkor e kozlekedési mdd esetében tor-
tént a legtobb helyen visszaesés, szam szerint
18 telepiilésen. Legnagyobb mértékben Sainte-
Luce-sur-Loire (-1,2%), Le Pellerin (-1,2%) és
Bouaye (-1,1%) esetében csokkent, novekedés
pedig Brains (+0,8%), Rezé és La Chapelle-

sur-Loire (+0,4%), Thouare-sur-Loire és Saint-
Aignan-Grandlieu (+0,3%), illetve Nantes
(+0,1%) teriilletén ment végbe. A gyalogos
forgalom szdmara a legkedvez6bbek a gépjar-
mumentes belvarosok, ahol gyalogos zéndkat
jelolnek ki, 4ltalaban kerékparos kozlekedési
felilletekkel egyiitt. A 24 telepiilés koziil a leg-
jelent6sebb gyalogos 6vezetek Nantes belvaro-
saban talalhatok, és egyuttal itt kozlekednek a
legtobben gyalogosan munkaba menet, amit
2030-ig a varosvezetés novelni kivan [50; 53].
Ez a kozlekedési mod leginkabb a révidebb
tavok megtételéhez alkalmas, igy az agglo-
meracid és a régiokozpont kozotti kozlekedés
esetében ez az érték nem szamottevd. Az agg-
lomerdcios telepiilések koziil Rezé rendelkezik
a legmagasabb értékkel (3,7%), de esetében
fontos hangstlyozni a Nantes-hoz kozeli el-
helyezkedést, hiszen kozvetlen ,szomszédja”
a régiokozpontnak és kozvetlen osszekottetés-
ben van Nantes-tal tobb hid altal (ami egyéb-
ként a kerékpdros kozlekedést is megkonnyiti).

A kozlekedés aldgazati szerkezetének valtoza-
sa Osszefiigg a lég- és zajszennyezettségi érté-
kek véltozasaval is [42]. A gépjarmiiforgalom
szabalyozasa, a kozforgalmu kozlekedésre és
egyéb alternativ kozlekedési médok haszna-
latara vald 4ttérés, illetve az elektromos gép-
jarmtivek hasznalatinak elterjedése azt ered-
ményezték, hogy az NO, éves dtlagos értékek

Schmeller D.




4. tablazat: A vizsgalt szennyezoanyagok
mennyisége Nantes teriiletén, 1999-2019

(az agglomeracios telepiilésekre nincs el-
érhet6 adat) Forrds: [7; 10; 62]

" Szennyezéanyagok (éves dtlagok; pg/m?®)
. NO: PMio PM:;s
1999 33 21,5 n.a.
2004 31 19 n.a.
2009 27,5 22,5 n.a.
2012 23,81 22,71 16,25
2017 21,03 17,69 11,56
2019 17,58 17,66 10,11
Iggltzréé:et;k 40 ug/m? 40 ug/m’ 25 ug/m?
(Iv-{/al-tldor,fégilz) 40 pg/m? 20 pg/m’ 10 pg/m’

évrol évre csokkentek a stirtin lakott teriilete-
ken. A nitrogén-dioxid legfébb forrasa a koz-
lekedés (iizemanyag elégetése révén), de ipari
és vegyipari tevékenység hatdsira vagy akar
tiizelés soran is a légkorbe keriilhet. Nantes
20 év alatt kozel felére csokkentette e szennye-
z8anyag légkori mennyiségét, ugyanakkor ez
a tendencia nem mondhaté el a PM;, esetében
(4. tablazat). A sz4all6 por (is) komoly sziv- és ér-
rendszeri, légzészervi megbetegedéseket okoz-
hat, és ipari tevékenységbdl, a talajbol, tiizel6be-
rendezésekbdl, kozlekedésbdl szarmazhat [58].

A légszennyezettségi hatarértékeket tekintve
csupan a PM, s esetében mutatkozik minima-
lis eltérés a WHO iranyelveihez képest, mig

Nantes az Eurdpai Unié elbirdsainak teljes
mértékben megfelel.

A kozlekedés okozta zajterhelés is gondot
okoz a nagyvarosokban, ami a lakosok élet-
mindségét befolyasolhatja, kiillondsen az éj-
szakai értékeket tekintve. A nyugodt pihenés
érdekében az éjszakai zajszint nem halad-
hatja meg az 55 dB-t, a nappali érték pedig
a 65 dB-t [61]. Az Eurdpa Zold Févarosa dij
kritériumai kozott a zajszennyezettség 6nallo
fejezetként van jelen, és hosszud tava valtoza-
sat kell bemutatni, ugyantigy mint a jovébe-
ni fejlesztési és szabdlyozasi terveket. Nantes
és agglomeracios telepiiléseinek értékét az
5. tablazat mutatja, aszerint, hogy az utak, a
vasuti palyak és az ipari teriiletek kornyezeté-
ben a lakosok hany szdzaléka él a zajterhelési
hatérértékek felett. Lathato, hogy 2009 6ta a
nappali és az éjszakai értékek egyarant folya-
matosan csokkentek. A legnagyobb valtozas
az utak mentén él6ket érinti. Az utak men-
tén koriilbeliil 5%-kal csokkent mind a nap-
pali, mind az éjszakai érték, ami betudhaté
annak, hogy az ingazok féleg a korgytriin
kozlekednek. Igy a véroson beliili utak vala-
melyest tehermentesiilnek, és a sebességkor-
latozdsok hatasa is érzékelhet6. A kozossé-
gi- és a kerékparos kozlekedés népszerisitése
révén nétt e kozlekedési eszkozok hasznalata
és csokkent a gépjarmiivel kozlekedék ara-
nya, ami szintén hozzdjarulhatott az értékek
csokkenéséhez. A vasuti utvonalak és az ipari
teriiletek mellett él6k ardnya elenyész6, de
ezek az értékek kismértékben csokkentek.
A zajszennyezés csokkentése érdekében
egyébként a varosok elészeretettel alkalmaz-
zak a kotottpalyds nyomvonalak névény-
zettel vald belltetését, ami részben elnyeli
a rezgések altal keltett zajokat, és esztétikus
latvanyt nyujt (10. kép) [61].

5. tablazat: A lakosok aranya (%) a nappali és éjszakai zajterhelési hatarértékek felett a

kiilonboz6 helyszineken Forrds: [9]

Utak mentén Vastit mentén Ipari teriilet mellett
By Lden (nappal) Ln (éjjel) Lden (nappal) Ln (éjjel) Lden (nappal) Ln (éjjel)
>65dB >55dB >65dB >55dB >65dB >55dB
2009 16 15* 1 n.a. n.a. n.a.
2012 11,43 11,29 1,10 1,79 0,13 0,06
2019 10,79 10,36 0,60 1 0,12 0,06
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10. kép: A z6ld infrastruktira egyik eleme
Nantes-ban Forrds: sajdt foté, 2019

5. HAZAI TOREKVESEK A FENN-
TARTHATO VAROSI KOZLEKE-
DESBEN

Nantes-hoz hasonldéan hazankban is elérhe-
ték a CIVITAS kiilonb6z6 programjai. Buda-
pest Osszesen hét ilyen projektben vett részt
2015 és 2022 kozott (Cities4People, Sunrise,
LEAD, Sprout, Flow, CIVITAS FastTrack,
CIVITAS SUMPs-Up), mig Pécs csak egy-
ben (TRENDSETTER 2002-2006) [38].
A fenntarthato varosi kozlekedés eldmozditasa
érdekében adta ki az Eurdpai Bizottsag 2013-
ban a Varosi Mobilitdsi Csomagot, amelyben
meghatdroztak a Fenntarthaté Varosi Mobili-
tasi Tervek céljait [41]. A tervvel Pécs 2017 6ta
rendelkezik, Budapest pedig 2019 6ta (ugyan
az egyeztetések és a felulvizsgalatok mar 2013-
ban elkezdédtek) [18]. A Budapesti Kozlekedé-
si Kozpont 2010-es megalakulasanak célja el-
s6sorban az integralt kozlekedésmenedzsment
és afenntarthat6 varosi mobilitasra valé atallas
volt, és a Budapesti Mobilitasi Terv megvaldsi-
tasaban is fontos szerepet tolt be. A , Terv” ki-
lenc operativ célt és 57 intézkedést tartalmaz,
amelyek Osszesen 143 hdrom {itemben meg-
valdsitando projektet jelentenek a févarosban
[18]. A budapesti fejlesztések kozéppontjaban
a kovetkezok allnak: a kozlekedési aldgazati
aranyok kedvezobbé tétele (a kozosségi koz-

lekedés aranyanak novelése), a P+R parkoldk
szamanak novelése, 1j kerékparutak kiala-
kitdsa, a forgalomcsillapitds lehetdségeinek
vizsgalata és megvalositdsa, a dugédijrendszer
el6készitése, ,autobuszfolyosdk” kialakitasa
(hasonloképp, mint a nantes-i ,,BusWay”) [47].
Budapest esetében fontos kiemelni az agglo-
meraciokkal kialakitott kozlekedési kapcso-
latokat is, amelyek fejlesztése napjainkban is
kulcsfontossagu.

5.1. Pécsi kozlekedési intézkedések a fenn-
tarthatosag jegyében

Pécsett a fenntarthat6 varosi kozlekedés elérése
érdekében a fejlesztések 2002-ben a CIVITAS
TRENDSETTER program keretében indultak
meg. A programban Stockholm, Lille, Graz, Pra-
ga és Pécs vett részt, amelynek elsGdleges célja a
lakossag életminGségének javitdsa volt a fenn-
tarthatd vdrosi kozlekedésre valo dtallassal, a
zaj- és levegGszennyezettség csokkentése mellett
[59]. A célok elérését a kozlekedés-menedzsment
fejlesztésével és a kibocsatas-semleges kozossé-
gi kozlekedési eszk6zok bevezetésével kivantak
elérni. A program keretében valdsult meg a pé-
csi belvdros egy részének automentes Svezetté
nyilvanitdsa, amely hozzajarult az dtmené gép-
jarmtforgalom csokkenéséhez, ezaltal a varos-
rész zaj- és légszennyezettségi értékei javultak
(a zajterhelés mértéke 3 dB-lel csokkent)
[15; 39]. A belvarosban tovabba kialakitottak
dij ellenében hasznalhat6, korlatozott idé-
tartamig igénybe vehet6 parkoldsi zondkat,
amelynek hatdsara 20%-kal csokkent a teriile-
ten parkold gépjarmiivek szama [40]. Nantes-
hoz hasonléan Pécs is bevezette a belvarosi te-
riilleteken a sebességkorlatozast (30 km/h), és
kijelolték a behajtasi engedélykoteles utcakat,
valamint kerékparsdvokat és sétaloutcdkat
alakitottak ki [54]. Az Eurdpa Zold Févarosa
dijra beadott pdlyazati anyagokbdl kideriil,
hogy 2012-ben 5 km-en beliili utazasok 40%-a
tomegkozlekedéssel, 28%-a gépjarmivel, to-
vabbi 28%-a gyalogosan, 2%-a kerékparral és
2%-a egyéb kozlekedési eszkozzel tortént. Ez
az arany feltehetéen valtozott, mivel a dizel-
tizem{ személygépkocsik szama 2018-ra kozel
50%-kal nétt, ami hozzajarult a NO, kibocsa-
tas- és a zajszennyezettség mértékének nove-
kedéséhez [54, 55].
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A helyi kozosségi koz-
lekedési vallalat (Tiike
Busz Zrt.) autdbuszflot-
tdjaban 2016-ban nem
volt alternativ iizem-
anyaggal mikods vagy
alacsony emissziéju
autébusz, ugyanakkor
a flotta Gsszetétele po-
zitiv iranyba kezdett el-
mozdulni, hiszen 2020
szeptemberétdl tiz
elektromos  autdbusz
kozlekedik a varosban,
amelyek szdmat tizen-
nyolcra emelik 2022-
ben [35; 36]. A kozosségi
kozlekedési  megallok
300 méteres zdénajaban
2018-ban a lakossag
80,25%-a élt [54]. Ezt
a jovében mindenkép-
pen novelni kell annak
érdekében, hogy még
vonzdbba véljon a ko-
z0sségi kozlekedés az itt

11. kép: Pécs f6bb kozlekedési utvonalai (fekete), és a tervezett
tehermentesit6 utak (piros) Forrds: [54]

élok szamara. A kozos-

ségi kozlekedés népszeriisitésére minden év-
ben csatlakozik Pécs is az Automentes Naphoz,
amelynek keretében szamos programot rendez-
nek és ingyenesen lehet hasznalni a helyi autd-
buszos kozlekedést [37]. A Tiike Busz Zrt. egyes
autdbuszjaratok Osszevonasaval és ujak beve-
zetésével, valamint a menetrend fejlesztésével
2014-ben a lakosok bevonasaval valdsitotta meg
a ,Fon6dé Halozat” elnevezésti elképzelést [33].
A kolesonozhetd, kozosségi elektromos kerék-
péarok (PécsIKE) és motorkerékparok (Blinkee.
city) is egyre népszertlibbek a varoslakok koré-
ben. Az el6bbi hét kélcsonzdallomassal rendel-
kezik, féleg az egyetemi karok kozelében, vala-
mint a belvarosban [34].

A gépjarmi-kozlekedés altal leginkdbb ter-
helt kelet-nyugat irdnyt 6-o0s szamu orszagos
féut tehermentesitésére mar szdmos tervezet
késziilt, amelyben t6bb tehermentesitd ut
pontos helye keriilt meghatarozasra (11. kép),
de ezek a fejlesztések még nem valdsultak
meg [54]. Tovabbi problémat jelent az észak-
dél iranyu kozlekedésben a vasutvonal jelen-

léte, amely miatt a bels6 varosrészekbdl csu-
pan két utvonalon lehet eljutni a strtn lakott
Kertvaros teriiletére, illetve két masik atvonal
is rendelkezésre all, amennyiben hajlandéak
vagyunk Pécs keleti vagy nyugati hataraig
elmenni és némi keriilével eljutni az emlitett
varosrészbe. A karosanyag-kibocsatds csok-
kentése érdekében a varosvezetés alacsony
emisszidji zéndkat (,Low Emission Zones”)
kivan kialakitani a belsé varosrészekben, de
ez csak akkor valdsulhat meg, ha el6bb meg-
épitésre keriilnek a kelet-nyugat iranyu te-
hermentesitd utak [56].

A fenntarthaté varosi kozlekedés eléréséhez
nagy sziikség lenne intermodalis csomdpon-
tokra, P+R és B+R parkoldkra, de ez évek 6ta
megoldasra var. Gondot jelent ugyanis a va-
rosban, hogy a tavolsagi autobusz-pélyaud-
var, a vasuti és a helyi autébusz-palyaudvar
egymastol viszonylag tavol helyezkednek el.
A korlatozott szamu parkolasi lehet8ség is ne-
hézséget okoz, f6leg a stirtin lakott teriileteken
és a belvarosban.
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6. KONKLUZIOK

A kiilonb6z6é Eurépai Uniods projektek kap-
csan szamos intézkedést vitt véghez Nantes
Métropole varosvezetése, amelyek legfonto-
sabb célja a gépjarmutihaszndlat csokkentésére
iranyulé szemléletformalas, illetve a motori-
zalt jarmivek kozlekedési alagazati szerke-
zetében betoltott aranyanak redukaldsa [46].
Az el6z8ekben bemutatott eredmények rész-
ben aldtamasztjak a fejlesztések sikerességét,
miszerint az agglomeracios telepiilések koz-
forgalmu kozlekedés altali elérhetésége Gsz-
szességében javulni latszik. Ez azonban nem
minden vonzdaskorzeti varosra igaz. A legna-
gyobb mértékben mégis a régiokézpont varos-
on beliili kozlekedése fejlédott, aminek fontos
eleme a kerékparos és a kozosségi kozlekedés.
Nantes kozlekedési alagazati szerkezete ked-
vezébb a fenntarthatd varosi kozlekedés te-
kintetében, mint a kérnyezd telepiiléseké. Ez
abbdl adodhat, hogy az agglomeracios telepii-
lésekrdl ingazok nagy ardnyban személygép-
kocsival kozlekednek. Nantes varosvezetése
éppen ezért évrdl évre nagyobb figyelmet és
tobb pénziigyi tamogatast szentel a régio-
kozpont vonzaskorzetében 1évé telepiilések
kozosségi kozlekedési lehetéségeinek fejlesz-
tésére, a kornyezetkimél6bb kozlekedési mo-
dok népszertsitésére és vonzobba tételére.
A legnagyobb valtozast a vasuti személyszal-
litas és az autdbuszos kozlekedés terén érték
el, amelyre jo példa La Chapelle-sur-Erdre,
Sainte-Luce-sur-Loire és Thouare-sur-Loire
telepiilések kozlekedési alagazati szerkezeté-
nek véltozasa. A Nantes-on beliili kozlekedés
fejlesztése jol értékelhetd, hiszen a vizsgalt
24 teleptilés lakossaganak kozel fele itt él, a ré-
gi6 munkahelyeinek 53%-a pedig itt talalhato6
[57]. A munkahely és iskola miatti ingdzas a
legjelentsebb a kozponti funkcidéju varosok
esetében (ahogy Budapest és Pécs esetében is),
ami az athalézatot nagymértékben leterheli,
f6leg a reggeli és délutdni/esti csticsforgalom-
ban [17; 42]. A fenntarthatd véarosi kozleke-
dés magdba foglalja a mobilitismenedzsment
magas szintli kivitelezését is, ami hozzajarul
a gordiilékeny, minél kevesebb terheléssel jaro
kozlekedés lebonyolitasahoz, valamint a koz-
lekedés résztvevdinek valds idejii tajékoztata-
sdahoz [8]. Nantes és vonzaskorzete ebben is

az élen jar, mivel mobiltelefonos applikaciéon
és interneten keresztiil, illetve digitalis tab-
lakon informacidkat kiilldenek a gépjarmi-
vezet6knek, kerékparosoknak és a kozosségi
kozlekedést hasznaloknak az esetleges torld-
dasokrdl, utjavitasokrol, lezarasokrol, balese-
tekrdl, menetrendekrdl, légszennyezettségi
értékekrdl. Utdbbi osszefligg a belsé égésti
gépjarmuvek hasznalataval, vagyis ahol tobb
ilyen jarmu kozlekedik, ott magasabb a lég-
és zajszennyezettségi érték is [42; 58]. Nantes
leveg6mindségének javulasa a kitartd, hossza
tava kozlekedésfejlesztés és szemléletforma-
las eredménye, amely a kornyezd telepiilé-
seken, valamint a magyar példak esetében is
kovetendo.

Nantes Métropole a kivalo helyzet- és igény-
felismerés, a szoros egytittmiikodések, vala-
mint szdmos terv elkészitése és megvaldsitasa
révén jé példat mutathat barmelyik eurépai
varos szamara, hiszen a névekvd varosi né-
pességszambol adéddan a telepiiléskornyeze-
ti problémak, a rohano, ,,autofiiggd” életmadd
sok varost veszélyeztetnek. Budapest és Pécs
szamdra is OsztonzOleg hathat a Nantes-i
példa, elsésorban a kerékparos kozlekedés
fejlesztését tekintve. Ez ugyanis az a kozle-
kedési mod, amelyben a rendelkezésre allé
adatok alapjan az EZF-re jelentkezett magyar
varosok a leginkabb elmaradnak Nantestol.
A Nantes-i példat kovetve a kerékparkol-
csonzé rendszerek Kkiépitése és bovitése
(amely tekintetében a hazai varosok jo uton
haladnak) mellett elengedhetetlen a kerék-
paros kultira promoétaldsa hatékony kozos-
ségi kampanyokkal, iskolai népszertsitéssel
és jol kidolgozott, atlathatd akcidtervekkel.
A magyar jelentkez6k potencialis elénye le-
het a kozosségi kozlekedés hasznalatanak
népszeriisége, Am a nyertes varossal valo 6sz-
szevetésbdl kittinik a jarmiipark meghajtasa-
ban megmutatkozd differencia, elsésorban
a CNG-vel hajtott gépjarmiivek esetében.
Egyéb fejlesztések, mint példaul a gépjar-
miimegosztds tdmogatdsa és népszerisitése
is kovetendé példanak tekinthet8k, még ha
ennek szabalyozdsa egyes esetekben tudl is
mutat a varosok jogkorén. Osszességében a
fenntarthat6 varosi kozlekedés iranyaba valo
elmozdulas, amely atgytirtiz6 hatasa révén a
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fenntarthaté és élheté varos mas szegmen-
seire is pozitivan hatna, olyan lehetéségeket
adna a magyar varosok szamara, amelyek-
kel sikeresebben szallhatnanak versenybe az
EZF-hez hasonlé nemzetkozi fenntarthato-
sagi megmérettetésekben.

A klimavaltozas jelentette kihivas hata-
sara a varosok horizontalis paneurdpai
halézatainak szerepe felértékel6dott, az
uttérd varosok informacidinak és tapaszta-
latainak megosztasa, valamint alkalmazasa
lehetdséget ad a még csak a fenntarthatdsa-
gi kezdeményezesekkel ismerkedd varosok
szamara. Nantes és a tobbi nyertes példaja
iranyt mutathat az eurdpai varosoknak, ami
egy kooperativ, hatékony és gyors fellépést
tesz lehetévé a varosokat fenyegetd kornyeze-
ti problémakkal szemben.
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Development of
sustainable urban
transport as shown on the
example of Nantes

According to some projections, by 2050,
almost 80% of Europe's population will
live in cities, which will cause complex
social, economic, and environmen-
tal problems. As a result of the growing
population concentration, the share of car
traffic is also increasing, which, in addi-
tion to the problems already mentioned,
involves changes in transport policy, in-
frastructure, and technology, as well as
causing changes in people's movement
(use of space) and behaviour. The health
values of cities and the quality of life of
the population depend to a large extent on
the conditions of transport, which should
be developed in the direction of sustain-
able urban mobility in the future.

Entwicklung eines
nachhaltigen
Stadtverkehrs am Beispiel
der Stadt Nantes

Einigen Prognosen zufolge wird bis 2050
fast 80 % der européischen Bevolkerung
in Stddten leben, was zu komplexen Pro-
blemen in der Gesellschaft, in der Wirt-
schaft und in der Natur fithren wird.
Durch die zunehmende Bevolkerungs-
konzentration nimmt auch der Anteil des
Kraftfahrzeugverkehrs zu, was neben den
bereits genannten Problemen Verdnde-
rungen in Verkehrspolitik, Infrastruktur
und Technik sowie Verdnderungen in der
Personenbewegung (Raumnutzung) mit
sich bringt. und Verhalten. Die Gesund-
heitswerte der Stddte und die Lebensqua-
litait der Bevolkerung hidngen in hohem
Mafle von den Verkehrsbedingungen ab,
die zukiinftig in die Richtung nachhal-
tiger urbaner Mobilitdt weiterentwickelt
werden sollen.
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Kozlekedési parhuzamossagok vizsgalata
a Gyor-Balaton vasuti tengely mentén

A témavalasztds iddszer(i, mert a kozosségi kozlekedés kozos ird-
nyitdsa konnyebbé teszi a szolgaltatdsi parhuzamossagok kiszlirését,
a tarsadalmi szinten hatékonyabb kozosségi kozlekedés el6térbe he-
lyezését. Az ehhez sziikséges vizsgalatok azonban hidnyosak, amely-
nek csokkentésében segit a szerz6 a Gyor-Siofok tengely elemzésével.
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1. BEVEZETES

Magyarorszag kozlekedési haldézatan hosszu
évek o6ta gondot jelent, ezért egyre nagyobb
figyelmet forditanak a kozlekedési parhuza-
mossagok felszamolasdra. Szdmtalan példat
lathatunk az orszdgban arra, hogy vasuti
vonalak és fébb kozutak egymadssal telje-
sen vagy részben parhuzamosan haladnak.
A kotottpalyas és a kozuati kozlekedési szol-
galtatok egyiittmikodés helyett egymasnak
konkurenciét jelentenek, ami sok szempont-
bdl pazarld és a legkevésbé sem koltségha-
tékony. Ennek egy ékes példdjat lathatjuk
a GyOr-Balaton vasuti tengelyen, azaz a
11. szdmu GyOr-Veszprém és a 27. szamu
Veszprém-Lepsény vasutvonalon, ahol ez
konkrétan az utébbi vastutvonal forgalma-
nak sziineteltetéséhez vezetett. A tengely
funkcionalisan nem Gy6r-Lepsény, hanem
Gy6r-Sidfok utvonalon értelmezhetd.

2. A MEGLEVO VASUTHALOZAT
BEMUTATASA

2.1. A Gy6ér-Veszprém vasttvonal

A 1l-es szdmu GyOr-Veszprém vasut-
vonal 1896-ban keriilt 4tadasra a Gyor-
Dombévari HEV részeként, elsésorban te-
herforgalmi szallitasi igények kiszolgalasara.
A Bakonyban nevelt allatallomany, a kiter-
melt faanyagok megkivantdk a szekérnél
joval nagyobb kapacitdsu szallitds megje-
lenését. Késébb a 20-as és 30-as években
pedig a szén és érc banyaszatanak megjele-
nése tovabb novelte az igényeket. Mindezek
mellett kisebb volumenben a személyszal-
litas is folyamatosan zajlott, hiszen a ma-
gas-bakonyi telepiilések kozuti elérhetGsé-
ge ebben az idGszakban igen nehézkes volt.
A vasutvonal szallitasi teljesitménye a 60-as
70-es években még jelentds volt, annak elle-
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nére, hogy az 1968-as kozlekedési koncepcié
keretében hozott dontések miatt Veszprém
belvdrosa nem lett tobbé elérhetd vasuton.
A banydk bezardsa, majd a rendszervéltas
viszontagsdgai, a rugalmatlan menetrendi
strukturdk, a csokkend jaratszamok azon-
ban a 2000-es évek elejére lényegében a ve-
getacid szintjére siillyesztették a vasutvona-
lat. A megindulé amortizaciés folyamatok,
a rendszervaltds utdni karbantartdsok terén
kialakult stilyos pénzhiany az infrastruktdra
latvanyos romlasahoz vezetett. A korabban
megkezdett fejlesztések, atépitések egy ideig
elmaradtak, bebetonozva ezzel a csekély pa-
lyasebességet, az alacsony tengelyterhelést.
2006 kornyékén felmeriilt a vastitvonal Vesz-
prém-Veszprémvarsany kozotti szakaszan
a forgalom sziineteltetése is, de ez civil és
szakmai kezdeményezéseknek koszonhetéen
elmaradt, s6t pozitiv irdnyba terelte a vasut-
vonal fejlodését [1].

Napjainkban a  vasdtvonal  allapo-
ta kozepes vagy annal valamivel jobb.
A Gyérszabadhegy-Bakonyszentlaszld sza-
kaszon 54 kg/fm-es sinekbél 60 cm-es alj-
tavolsagbdl févonali szintli a palya, de a
talemelések és a hézagmentesités hidnyanak
kovetkeztében csak 60 km/h az engedélye-
zett sebesség. Habar a pélyaszakaszon je-
lenleg is lehetdség lenne egyes szakaszon a
sebesség emelésére, a teljes viszonylaton eh-
hez tulemelések kialakitasdra, sincserékre és
egyéb kisebb beruhazasokra lenne sziikség.
Mivel ez a palyaszakasz egyébként sebesség-
korlatozastdl mentes, Gy6r és Bakonyszent-
laszlé allomasok kozott a vasut menetideje
a legtobb telepiilés esetében jobb, mint az
autébuszé. A vasutvonal Bakonyszentlaszlo-
Zirc szakaszan jelenleg tobbségében beton-
aljas, 60 cm-es aljtavolsagu, 48 kg/fm-es a
palya, amelyen az engedélyezett sebesség el-
sO@sorban a kis sugaru ivek miatt mindossze
40 km/h. Ezen a szakaszon a regionalis for-
galom mellett nagy volument a turisztikai
utazds. A palya dllapota megfelelé. Az ivek
sok helyen kopottak és egy, - a hidszerke-
zet 4llapota miatti — lasstjel kovetkeztében
menetidd veszteség is felmeriil. A vastat me-
netideje a Bakonyszentlaszl6-Zirc viszony-
laton ugyan az autébuszokénal révidebb,

azonban, ha a Gydr és Zirc kozotti szakaszt
egyben tekintjiik, a vonatok menetideje mar
10 perccel hosszabb. Porva-Csesznek ese-
tében az allomas kozuton nem kozelithetd
meg. A vastutvonal Zirc kiilteriileti része mel-
lett elhalad, de Kardosréten megalldja nincs.
Ezen a szakaszon tehat a Bakonyszentlasz-
16-Zirc kozotti kozvetlen utasok kivételével
nem érdemes kozuti parhuzamossagokrdl
beszélni. Zirc és Veszprém kozott a pélya
felépitése hasonld az el6z6hoz, itt azonban
néhany km hosszban leromlott allapotu, fa-
aljas szakaszok is talalhatok. Ezen a szaka-
szon a problémat a viaduktok egyre romlé
allapota adja, amelyeken jelenleg 10 km/h-s
lasstjel van. Ez okozza az alacsony tengely-
terhelési értéket is. A vasttvonal allomasai
kozul kiemelt szerep a jelenlegi menetrendi
struktdraban Veszprémvarsanyra és Eplény-
re jut. Az elébbi helyen korszertinek szami-
té D55 tipusu biztositoberendezés iizemel,
ami minimalis technoldgiai id6k mellett
teszi lehet6vé a vonatkeresztek lebonyoli-
tasat. A tobbi kisebb allomason médositott
kulcsazonositds, kulcsrogzits berendezések
mikoédnek, amelyek koziil a legkorszertit-
lenebb a még helyszini valtéallitast igényld
bakonyszentlaszldi és zirci allomds, amelye-
ken keriilend6k a személyvonati vonatke-
resztek. A kozuti atjardk biztositasa elégsé-
ges, zommel fény- és félsorompok talalhatok,
a kisebb forgalmu erdészeti és gazdasagi
utaknal viszont komolyak a hidnyossagok.
A tobbségében csupan andraskereszttel fe-
dezett atjarokndl a beldthatésag hidnya miatt
gyakran sziikséges lasstjelek alkalmazasa.

2.2. A Veszprém-Lepsény vastitvonal

Veszprém vasttallomasa a 20-as szamd
[Budapest-] Székesfehérvar- Szombathely
vasutvonalon fekszik, a lepsényi vonal Haj-
maskérnél agazik ki a févonalbdl. Veszprém
allomasan elavult berendezés taldlhato, tobb-
ségében helyszini allitasu valtékkal, amik
egy-egy vonatkeresztet és vaganyut bealli-
tast csak hosszadalmas technoldgiai idével
tesznek lehet6vé. Az Orhelyek kulcsrogzitds
berendezésekel felszereltek. A rendelkezdi be-
rendezés Siemens- Halske tipust, de a forgal-
mi iroddban DOMINO visszajelentd pult ta-
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lalhato a fényjelz6k és a térkozjelzok kezelése
miatt. A Veszprém-Hajmaskér 8 km-es vonal-
szakasz meglehet6sen szlik keresztmetszete a
vasttvonalnak, igy az esetleges forgalomsii-
ritésre csak korlatozott iddintervallumokban
van lehet6ség.

A Veszprém-Lepsény vonalszakasz szintén
a Gyér-Domboévari HEV részeként épiilt.
Feladata a harom févonal, a 20. szamu Szé-
kesfehérvar-Szombathely, a 29. szdmu Szé-
kesfehérvar-Tapolca, és a 30. szamu Székes-
fehérvar-Gyékényes vasutvonal 6sszekotése
mellett Veszprém hivatdsforgalmanak Kki-
elégitése volt. A vasutvonal allapota a 90-
es években hanyatlasnak indult, a palya-
halézaton megjelentek az egyre hosszabb
lassimenetek, amelyek a menetid6 romlésat
idézték el6. A 39 km megtétele a 90-es évek-
t6él a bezarasig, 58 percet vett igénybe, ami
hosszunak ttinik, am az utvonal miatt még-
is versenyképes alternativa lehetett volna a
parhuzamos autébusz-koézlekedésnek, meg-
felel6 menetrend kialakitasaval. A vasutvo-
nal hdrom {6 feladatcsoportja kiilonithetd
el: a veszprémi hivatasforgalom, a csatlako-
z6 vasutvonalak kiszolgalasa és a regionalis
szerep. Ezek koziil az utolsé évek berogziilt
menetrendi struktdrdja maradéktalanul
egyiket sem elégitette ki. A vastutvonal be-
zarasakor 48 kg/fm-es, lengdillesztéses, he-
vederes palyabdl éllt, fa- és vasbetonaljak
vegyes hasznalataval, ami egy tobb km-es
30-as és egy 40-es lassumenet mellett 50
km/h sebesség alkalmazasat tette lehet6vé.
A 2007. évi bezaras ota eltelt id6ben a palya
allapota egyes szakaszokon oly mértékben
leromlott, hogy alkalmatlanna valt a kozle-
kedésre. A Hajmaskér—Papkeszi szakaszon
viszont jelenleg is zajlik tehervonati kiszol-
galads. Ezen a szakaszon az egyetlen szolga-
lati hely a korabban személyzettel rendelke-
z6 Vilonya-Kiralyszentistvan megallohely,
ami egyszersmind elagazas a Balatonfiizf6re
tartd iparvagany szamara is. A megallo-
ban szolgalatot teljesité személyzet feladata
az alakjelz6k kezelése, a kitér6 allitdsa és a
helyszini kezelést csapérudas soromp6 mi-
kodtetése. A 2007-es forgalomsziineteltetés
utan a sorompot leszerelték, a jelzéket ér-
vénytelenitették, a valtét a vonatszemélyzet
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allitja. Az Utatjardt szintén a vonatszemély-
zet biztositja, ami személyforgalom meg-
léte mellett természetesen nem megfeleld
megoldés. Itt hosszabb tavon jobb lenne a
vonalon egyébként is gyakoribb fénysorom-
po alkalmazasa. Papkeszi és Lepsény kozott
2009 ota érdemi forgalom nincs. A vasuti
palya teriiletérdl hevedereket és csavarokat
tulajdonitottak el, amelyeket az utolsé évek-
ben mar nem poétoltak. Két atjaré Berhida
teriiletén olyan mértékben elsirosodott az
eltomddott atereszek miatt, hogy a palyat
a forgalombdl kizartak. Papkeszi allomdsa
volt az egyetlen vonatkereszt lebonyolitdsa-
ra alkalmas allomds a vonalon Csajag mel-
lett. Az utols6 évek menetrendi struktiraja
azonban ezt mar nem vette igénybe, annak
ellenére, hogy alland¢ szolgalat tizemelt. Az
allomas hatranya, hogy tébb km tévolsag-
ban fekszik a névadd telepiiléstdl, és nem
rendelkezik autébuszos kapcsolattal. A te-
lepiilés Cholorkémia lakotelep része esik
kozelebb az dllomashoz, a mikodés éveiben
az utasok els@sorban innen vették igénybe a
MAV jaratait.

A vonatok Csajagig tetemes menetidéel6ny-
nyel rendelkeztek a keriilé uton kozlekedd
autobuszokkal szemben, ezért nem véletle-
niil Csajag és Kiingos a legaktivabb a vonal
ujraélesztésére tett kisérletekben. Hozza kell
tenni, hogy a vonal megsziintekor a telepiilé-
sek elvesztették érdemi kapcsolatukat a sokak
szamara munkahelyet teremté Balaton déli
partjaval is. Csajag allomdsa a csatlakozépont
a 29-es szamu vasttvonalhoz, innen korab-
ban féként Székesfehérvar felé indultak az
atszallo utasok. Balatonfékajar mind a 27-es,
mind a 29-es vonalon rendelkezik egy meg-
lehet6sen rosszul elhelyezett megélloval, igy
sosem a vasut volt az els6dleges kozlekedési
eszkoz. Komoly hiany a vasut megsziintetése
miatt Lepsény elérhetGsége, hiszen igy nincs
lehetdség a déli partra torténd kozvetlen elju-
tasra tobb ords és tobb atszallast igényld uta-
zas nélkil [2].

A két vasttvonal elhelyezkedését az 1. szamu
abra szemlélteti.
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1. abra: A vasutvonalak fekvése
az orszagos vasuti térkép részletén

3. A VASUTI TENGELLYEL PARHU-
ZAMOS KOZUTAK BEMUTATASA

3.1. Parhuzamos utak a Gy6ér-Veszprém
vasutvonal mentén

A vasuti tengellyel parhuzamosan a kézvetlen
autobuszos személyszallitast tekintve lényegé-
ben csak a 82-es szamu féutvonal halad, 4am
itt jelentds mértékd a konkurens kozlekedés.
Veszprém és Siofok kozott az autdébuszok nem
a 27-es vonal mentén kozlekednek, hanem a
8-as, 72-es, 71-es és 7-es féttvonalakon a Ba-
laton partjahoz kozel.

A vasuti forgalommal Osszefiiggésben azon-
ban tobb kisebb parhuzamos ut is megemlit-
hetd, i.m. a Gyér-Veszprém vasutvonal mel-
lett a 8226-0s szdmu, Ravazd-Tap mellékut, a
83107-es szamu Roménd-Bakonyszentldszl6
mellékat. A Veszprém-Siofok szakasszal par-
huzamosnak tekintend§ a szolgaltatdsok terén
a 27-es vonal mentén 1évé uthalézat, amely a
8-as féut Veszprém-Hajmaskér szakaszabdl,

a 7216-os szamu mellékut Hajmaskér-Kiraly-
szentistvan szakaszabol, a 7202-es szamu mel-
lékat Kiralyszentistvan-Berhida szakaszabol
és a 7207-es szamu mellékut Berhida-Lepsény
szakaszabol all. Az utvonal tagoltsiga és a
mellékutak aranya némiképpen megmagya-
rdzza, hogy a Veszprém-Siofok szakaszon mi-
ért nem elsddlegesen a vasttvonallal teljesen
parhuzamos szolgaltatdst nyujt az autébuszos
kozlekedés.

A 82-es szamu méasodrendt féut Veszprém és
Gy6r-Moson-Sopron megye székhelyeit koti
Ossze a Bakonyon és a Kisalfoldon keresztiil-
haladva. Az 1t a teljes szakaszan kétsavos, a
terepviszonyok miatt azonban ez a kapacita-
sat nagyban befolydsolja. A két varos kozott
ez az utvonal jelentGs teher- és személyfor-
galmat bonyolit le, amit a szezonalis balatoni
tidiiléforgalom még jobban megemel. Az ut
miszaki allapota atlagos. Az elmult években
jelentésebb karbantartdsi munkalatok zaj-
lottak Ecs, Nyul és Eplény-Zirc térségében.
A korabban javitott Kardosrét-Csesznek ko-
z0Otti szakasz allapota azonban ismét javitasra
szorulna, az ut allapota pedig Veszprémvar-
sany térségében nem nevezhet6 jonak. Annak
ellenére, hogy a 82-es tit milyen jelentds for-
galmat bonyolit, az elmult évtizedek jelentd-
sebb utfelyjitds programjaibdl mégis mindig
kimaradt. Ennek kdszonhet8, hogy egy meg-
lehet6sen keskeny ut all rendelkezésre, ami
a terepviszonyok miatt sok helyen sebesség-
korlatozasokkal telettizdelt, és az elkeriil6k
hianya miatt szamos lakott tertileten halad
keresztiil. Az ut keresztiilszeli Gyulafiratét,
Eplény, Zirc, Veszprémvarsany, Ravazd, Ecs
és Nyul telepiiléseket. Ezek miatt természete-
sen csokken az atlagos haladasi sebesség. A
Veszprém-Gy6r kozotti 76,5 km hossziisa-
gu utnak csupdn toredékén alkalmazhaté az
uttipusra egyébként megengedett 90 km/h-s
sebesség.

Az 1. tablazatot személyes beutazdssal, majd
a Google Streetview segitségével készitettem.
Tekintsitk a 82-es Gt Veszprém, Tesco kor-
forgalomtodl Gyér, kismegyeri korforgalomig
terjedd szakaszat. Ezen a 71,4 km-en a sebes-
ségkorlatozasokat az 1. szamu tablazat szem-
1élteti:
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1. tablazat: Sebességkorlatozasok

a 82. szamu féuton [2]

Alkalmazhat6 sebesség Hossz
50 km/h (lakott teriilet hossza) 15,46 km
60 km/h 5,7 km
70 km/h 2,96 km

JOl lathatd, hogy a 71,4 km-bdl csak 47,28
km-en alkalmazhaté az tttipusra megen-
gedett maximdlis sebesség, ami egyébként
mindossze az utszakasz 66,2%-a! Megdob-
bentd az az adat is, hogy a féut tobb mint
15 km hosszan lakott teriileten beliil halad,
ezzel jelentdsen lassitva a kozlekedést, stlyos
zajterhelést okozva az atszelt telepiiléseken.
A jelenleg tervezés, illetve kivitelezés alatt
allé beruhazasok az utvonal két végpontjat
érintik. Veszprémben évek 6da gondot oko-
zott, hogy a kiilsé korgytiriibe a varos egyik
legnagyobb bevasarlékozpontja mentén 1évé
korforgalomban torkollik be a féut, ezzel
gyakran 5-6 km-es torlodasokat okozva, f6-
leg Gidiilészezonban. A tervezett javaslat ré-
sze, hogy a 82-es ut végpontja a 8-as tt és a
litéri Gt csomdpontjaba keriilne dthelyezésre,
ami megoldana azt a problémat, hogy a Ba-
latonra utazék és athaladék nem lennének

2. abra: Tervezett elkeriil6 utak Veszprém térségében
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rakényszeriilve a veszprémi kiilsé elkeriild
hasznélatara, jelentdsen tehermentesitve ez-
zel a Tesco korforgalmat. A tervezett utsza-
kaszok a 2. szdmu abran szaggatott vonallal
lathatok.

GyO0r esetében szintén a torkolat atkotése ke-
rillt a napirendre, ami az Ml-es autdpalya
lehajtotdl az 1j, szélesedd 83-as tutra keriilne
atvezetésre a vasutat kiilénszintli csomoépont-
ban keresztezve. Ezzel egyrészt megoldédna
a Gy6rszabadhegy allomdsa mellett talalhat6
szintbeli kozut-vasuti keresztezédés allandé
feltorlédast eredményezd hatdsa, masrészt a
béviils torkolati kapacitas egyenletesebb beér-
kezé forgalmat generdlva csokkentheti a torlo-
dasok kialakulasat.

A kozuttal kapcsolatban kiilon ki kell térni a
rendkiviili terepviszonyokra. A korabban ké-
zenfekv6 Cuha-volgyi vonalvezetés valamiérta
hattérbe szorult, ésarégikozépkori, illetve 6ko-
ri hadiat nyomvonalat kovetve Cseszneken ke-
resztill tett kitérdvel keriili ki a Magas-Bakony
nehéz terepviszonyait. Ez viszont a cseszneki
szerpentinként emlegetett kanyargods, tobb ki-
lométer hosszan emelkedd szakasz 1étrejottét
eredményezte, ami a keskeny foldperem miatt
lényegében jelentds foldmunka nélkiil nem is
szélesithetd. Itt meg kell azt is emliteni, hogy
a térség jelentds része
Natura2000 védettség
alatt 4ll [3], ami a bévi-
tés lehetGségeit szintén
korlatozza. A teher-
szallitmanyok ezen a
szakaszon rendszeresen

Hajmaské

lelassulnak,  gyakran
torlédast okozva. Az ut
viszonyaibdl  adédik,

hogy ez az emlitett sza-
kasz, illetve Eplény és
Zirc térségében az ut
fokozottan balesetve-
szélyes és érzékeny az
id6jarasi  viszonyokra.
Kisebb  havazasoknal
szinte azonnal lezdrasra
kertil, de gyakran tor-
ténik idéjarastol fig-

Litér

getlen kozuti baleset is.
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Itt kell megemliteni a korabban jegyzett
8226-0s szamu Ravazd-Tap mellékutat. Ez az
utvonal Ravazd kiilteriiletén agazik ki a 82-es
utbol. Egyrészt elkeriilé funkciéval bir utle-
zaras esetén, masrészt a vasut altal kiszolgalt
Gyérasszonyfa és Tarjanpuszta teleptiléseket
koti be a 82-es ttba, amelyek igy, hogy kies-
nek a foéuttdl, ondllé kozosségi kozlekedési
kiszolgalassal rendelkeznek, bévitve a par-
huzamos szolgaltatast. A mellékat dllapota
kozepes, rajta érdemi sebességkorlatozas nem
talalhatok, az alkalmazhat6 sebességet maxi-
mum az Utpadka toredezettsége és a javitott
katyuak befolyasoljak. Ugyanez mondhaté el a
83107-es szamu mellékutrdl is, amely réviden
a 832-es utra térve, Romand kiilteriiletérdl
agazik ki és megy Bakonyszentldszlon 4t Ba-
konyszentkirdlyig.

3.2. Parhuzamos utvonalak a Veszprém-
Siofok utvonalon

A kozvetlen Veszprém-Sidfok tdtvonal nem
egy f6utbdl, hanem tobb féutvonalbdl épiil fel.
Ezek az utvonalak a 8. szamu egy szamjegy(
téut, amelynek Veszprém-litéri elagazas sza-
kasza érintett, a 72. szamu litéri elagazastol
Balatonfuizfig vezetd fout, a 71. szamu féut
Lepsény és Balatonf(izf6 kozotti szakasza, és
a 7. szamu féut, amelynek Lepsény és Siofok
kozti szakasza érintett. Utobbi elkeriilhet6 az
M?7-es autépalyara torténd felhajtassal is.

A 8. szamu f6ut révid érintett szakaszanak
korszer(isitési munkadlatai jelenleg is zajlanak.
Egyes szakaszokon mar elkészilt a kivalé al-
lapott 4 savositott utszakasz, és a korabbi bal-
esetveszélyes litéri elagazasban feliiljaré keriilt
kialakitasra. Jelenleg zajlik a veszprémi kiilsé
korgytrii korszertsitése, igy a korabban jel-
lemz6 torlédasok hamarosan megsztinhetnek.
A litéri elagazasban dupla korforgalmat alkal-
maztak, és a teleptilést6l tavolabb es6 oldalon
a kialakitasnal mar figyelembe vették a kés6b-
biekre tervezett kozuti fejlesztéseket.

A 27-es Veszprém-Lepsény vasutvonallal
parhuzamosan is él szolgéltatas. Itt a parhuza-
mos uthaldzat a 8. szamu féut Veszprém-Haj-
maskér szakaszabdl, a 7216. szamu mellékut
Hajmaskér-Kiralyszentistvdn szakaszabdl, a

7202. szamu mellékut Kiralyszentistvan—Ber-
hida szakaszabdl és a 7207. szamu mellékut
Berhida-Lepsény szakaszabol all. Rogzite-
ni kell, hogy a teljes Gtvonalon 2008 tava-
sza Ota nincs végig parhuzamos kozlekedés.
Autébuszjarattal jelenleg csak Veszprém és
Balatonf6kajar kozott lehet utazni, ugyanis
a szomszédos megyében taldlhaté Lepsény
Veszprémbdl nem kozelithetd meg menet-
rend szerinti autébusszal. Itt a mellékutak
allapota megfelel az altaldnos allapotnak.
Egyes szakaszokon a jobb kozlekedés érde-
kében sziikséges lenne a feltjitas. Jellemz6en
a katyuképzodés, az aszfalt toredezettsége és
a szélek padka hidnyaban valé megsériilése
a tipikus uthiba, amelyek azonban az autd-
buszok haladasi sebességét érdemben nem
befolyasoljak. Itt nem a tranzitforgalom lebo-
nyolitasa a jellemz8, éppen ezért az utak a te-
lepiilések kozpontjan at haladnak, néhol azok
f6utcait képezik. Meg kell emliteni, hogy ez
a parhuzamos dtvonal érdemben nem érinti
Papkeszi teleptilést, tehat innen a vonal men-
ti teleptilésekre is nehézkessé valt az eljutas a
vasutvonal bezardsaval.

4. AMEGLEVO PARHUZAMOSSA-
GOK BEMUTATASA
4.1. Parhuzamossagok a Gy6ér-Veszprém
vasutvonal mentén

A bemutatott vastitvonal Porva-Csesznek
megalldja kivételével mindegyik telepiilés
Gy6r irdnyabol kozvetleniil elérheté auto-
busszal. Megforditva ugyanez azonban mar
nem igaz, hiszen Veszprém felél autébuszra
szallva minimalis elérési lehetésége van Ba-
konyszentlaszléonak. Vinye, Bakonygyirét,
Gyorasszonyfa, Tarjanpuszta és Pannonhal-
ma pedig lényegében nem érheték el kozvet-
lentil autdbusszal. Az érdekes kétoldalisag
okozdja Gyér varosanak viszonylag messze
tolodo elévarosi szakasza, hiszen ez majdnem
Zircig ér, mig Veszprémé ugyancsak Zircnél
hatarolhat6 el. Veszprém iranyabol Pannon-
halma kiszolgaldsa logikus dontés lehetett
volna a mindenkori autébusz kozlekedtetést
végz6 vallalatnak, azonban ez a betérés, —
mivel Pannonhalma nem a 82-es Ut mentén
fekszik — olyan mértékd tobbletmenetidét és

Trexler M.




tobbletkoltséget eredményezne, ami rontana a
Veszprém-Gyo6r kozott kozlekedd jaratok ver-
senyképességét.

A Gy6r-Veszprém tutvonalon 2020 majusa-
ban 4j menetrendi strukturat vezetett be a
Volanbusz Zrt., amely teljes mértékben par-
huzamos kozlekedést eredményezett a vasuti
mentetrenddel. Ez tobbletteljesitmény jelen-
tett, amihez jarmuvet csak Balatonf(izf6 tér-
ségének kiszolgalasi szinvonaldnak rontdsa-
val tudtak biztositani. A jaratokat a korabbi
utvonalon 10 perccel révidebb menetiddvel
hirdették meg, ami a Gy6r és Veszprém be-
jaratandl kialakulé forgalmi torlédasokat
nem veszi figyelembe, illetve kiiktatasra ke-
rilt a korabbi veszprémvarsanyi pihend [4].
A menetrend igy sokszor nem tarthatd, ami
befolyasolja a végponton elérhetd csatlakoza-
sokat. A menetid6 ilyen csokkentése mogott
egyébként racionalis indokot nem talalni,
csak a kozlekedési tarsasagok versengése fe-
dezheté fel. A menetrendbe szamos olyan
beavatkozast is végeztek, amit a térségi on-
korményzatokkal nem egyeztettek. Igy a
meglévd jaratok utvonala médosult, példaul
bakonyszentlaszl6i vagy pannonhalmai be-
téréssel, ami a jegyek dragulasaval jart. Két
jaratpar menetidejének teljes bedldozasaval
betérét hoztak létre Bakonyszentlaszlé Vinye
nevi telepiilésrészére, hogy a turisztikai for-
galomban is a vasut rovasara kozlekedtethes-
senek autobuszjaratokat. Ezek menetrendje
ugyanis a vasautvonalon néhany éve beveze-
tett turisztikai vonatokkal lényegében telje-
sen parhuzamos.

2021 aprilisaban sokévi el6készité munka utan
valtozas koévetkezett be a vasutvonal menet-
rendjében. Ezaltal az eddig kozlekedé 4-6 jarat
helyett naponta 7-8 jarat kozlekedik végig a
két megyeszékhely kozott. A vastit menetrend-
je a korabbihoz képest jelentésen moddosult,
egy teljes oraval eltolodtak a jaratok indulasi
id6i mindkét iranybdl. Ez a beavatkozds egyes
vonatok esetében a parhuzamos kozlekedést
ugyan mérsékelte, de a siirité autdbuszjara-
tok miatt Osszességében némileg megma-
radt a parhuzamossag. A gy6ri induldsoknal
a korabbi 19 perces id6koz novekedett meg
33 percre, ami valamivel jobban elosztott kina-
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latot eredményezett. A modositasnak koszon-
hetben az eréviszonyok kisimultabbak lettek,
a 8 vonatpar mellé 12 par autébusz tarsul [4].

A péarhuzamos kozlekedést vizsgélva azt ta-
pasztaljuk, hogy a Veszprém-Gy6r viszony-
laton az autébuszok menetideje 1éra 45 perc,
a vonatoké azonban 1ldéra 55 perc és 2 dra
8 perc kozott van. A kiillénbség oka egyrészt a
menetrend szerkesztési okokbol Zircen beik-
tatott 12 perc kényszert varakozds, masrészt
a vasut kozel 10 perces menetidéhatranya.
A menetid6ket vizsgalva rogton kijelenthet-
nénk, hogy az autébuszjaratok jonnek ki a
versenybdl elénydsebben. A csokkentett au-
tobusz-menetidé sok esetben nem felel meg
a valésagnak, igy az 6sszehasonlitds torzitott
lehet. A veszprémi vasutallomads kiilvarosi el-
helyezkedése miatt pedig teljesen mas funkci-
6val bir, mint a hivatdsforgalmi autébuszok,
amelyek minden irdnybdl a varos kézpontja-
ba érkeznek.

Zirc és Veszprém kozott az Gj autdbuszos me-
netrend dta 53-55 autobuszpar kozlekedik [4].
A vastt érdemi parhuzamos szolgaltatast csak
akkor nyujtana, ha a Veszprém északi részén
talalhat6 ipartelepet muszakos munkarend-
ben kiszolgalnd. Az itt talalhatd kozel 10 ezer
munkahely megkozelitését ugyanis az autébu-
szoknak csak egy része biztositja, nagy kerii-
l16kkel és tobbletkoltséggel. A vastitnak ezen
viszonylatban akdr 15 perc menetidéelénye is
lehet az olcsdbbsaga mellett.

A teljes viszonylat attekintése és a veszprémi
oldal kielemzése utan a Gy6r és a hozza tarto-
z6 kvazi el6varosi szakaszra kell attérni, ahol
az eddig vizsgalt viszonylatokhoz képest sok-
kal jelentsebb parhuzamossagok észlelheték.
Parhuzamos kozlekedés az elévarosi szaka-
szon tobb utvonalon is eléfordul:

- Gyér-Nyul

- Gy6r-Pannonhalma

- Gy6r-Tarjanpuszta/Gy6rasszonyfa

- Gyo6r-Veszprémvarsany

- Gy6r-Bakonygyirét/Bakonyszentlaszld

Az elsé hdrom dtvonalat a 3. dbra szemlélteti, a
masik kett6t pedig a 4. dbra.
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3. abra: Parhuzamos jaratutvonal Gyér-Gyérasszonyfa kozott
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4. dbra: Parhuzamos jaratutvonal Gyér-Bakonyszentlaszlé kozot
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Nyual kozség Gyértol
15-16 km-es tavolsagra
délre helyezkedik el.
A kozség Kklasszikus
értelemben véve alvo-
telepiilés. A lakossag
tulnyom6  tobbségé-
ben Gy6r megyeszék-
hely munkahelyeit és
kozintézményeit veszi
igénybe, jelentés az
ingazok szama. A ko-
z0sségi kozlekedés
aranyait vizsgalva itt
is az autébusz a huzo
ag, ugyanis 71 pér
autébusz  kozlekedik
munkanapokon a két
teleptilés kozott, ami
egyébként feliilrepre-
zentaltsagot mutat a
lakossag szdmaranya-
hoz képest. A vasitvo-
nalon ezek mellett az
4j menetrend alapjan
12 jaratpar érinti és
szolgalja ki a teleptilést.
A vasuti megallohely
kozponttol mért tavol-
sdga nem nagy, de azt
a tényt el kell fogadni,
hogy a telepiilés terje-
delme miatt csak an-
nak egy részét szolgal-

| ja a vasuti kozlekedés.

A telepiilés szerteagaz6
volta miatt azonban a
82. szamu féuton koz-
lekedd jaratok is csak
egy kisebb részt tar-
nak fel a teleptiléstdl,
a bels6bb részeket a
Gyérujbarat feldl érke-
z6 autobuszok fedik le,
de jelentds ragyaloglasi
tavolsagokkal. Az au-
tébuszok kozil csak a
82. szamu uton érkezd,
és azon végig haladé
54 par jarat tekinthe-
té parhuzamosnak.
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A MAV START Zrt-t6l kapott adatok alap-
jan az is vildgosan latszik, hogy a nyuli vasuti
forgalom egy jelentds hanyada déli irdnyu,
errefelé ugyanis versenyképesebb a 12 jarat-
par, mint Gyo6r iranyaba. Ezek koziil egyes
parhuzamosan kozleked$ autdbuszjaratok
sziikségessége feltilvizsgalhat6, ha a vonat-
tal azonos az utvonaluk Nytlon tul is. Erre
bemutathaté egy konkrét példa . Gyo6rbol
22:45-kor harom autébuszjarat indul, amely
érinti Nyul kozséget. Ebbol egy Nyulig koz-
lekedik Gy6ruajbaraton at, kett6 a 82-es dton,
Bakonyszentldszl6 illetve Gydrasszonyfa felé.
A vonat ugyaninnen 22:46-kor indul. Mivel a
vonat érinti Nyul keleti 82-es menti teriiletét,
illetve Gy6rasszonyfat és Bakonyszentldszlot
is, két jarat, a 22:45-06s bakonyszentldszldi és a
22:45-0s gybrasszonyfai teljesen parhuzamos
kindlatot eredményez egy olyan idészakban,
amikor egyébként kisebb kapacitas is kielégiti
az igényeket. Mivel a vonat nem érinti Ecset,
Ravazdot, Bakonypéterdet, és Romdndot,
célszerli a szentlaszloi jaratot Romdand vég-
alloméssal a menetrendben meghagyni, mig
a gybrasszonyfai jaratot, a vonattal szintén
parhuzamos visszauti parjaval egyiitt le lehet
allitani.

Pannonhalma a helyi kistérség jarasi koz-
pontja, igy hidba kisebb, mint Nyul, nem
tekinthetd alvotelepiilésnek. A két telepiilés
kozds vonasa, hogy szintén két iranybol ko-
zelitheté meg. Egyrészt a 82-es uton 4t Ecs-
nél lekanyarodva, masrészt pedig Gy6rsag
iranyabdl. Az utébbi irdnybdl nem érkeznek
Gy6rbél kozvetlen jaratok, csak Ecs irdnya-
bél. Igy mind a 31 Gy6rbél indulé és a 28
Pannonhalmarél Gyérbe induld jarat par-
huzamosnak tekinthetd, ugyanis csak Ecs
telepiilés elérése a tobbletszolgéltatas az au-
tobuszokon. Az autébuszjaratok 34-39 per-
ces menetidejével ellentétben a vonat 24 perc
alatt éri el a telepiilés vastutallomasat, ami bar
a telepiilés szélén van, a szakrendel6 és né-
hany intézmény konnyebben elérhet6 az allo-
masrol, mint a tdvolabb esé buszmegalloktol.
A menetrendeket 6sszehasonlitva folyamatos
idébeni parhuzamossag fedezheté fel a koz-
uti és vasuti kozlekedés kozott. Mivel a két
szolgaltatas érdemben nincs versenyhétrany-
ban egymashoz képest, a gyorsabb és olcsobb
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vasuti kozlekedést is sokan valasztjak, mi-
altal Pannonhalma lett az elmult években a
vasutvonal legforgalmasabb dllomasa.

Tarjanpuszta és Gyorasszonyfa telepiiléseket
ugyanazon autobuszjaratok szolgaljak ki, a
82. szamu 1trol Ravazd utan letérve érik el a
két 400-500 lakosu telepiilést. Az autébuszok
biztositjak az utazasi lehetdséget a szomszédos
Ravazd és Ecs felé, 4m ezek nem jelentds for-
galomvonzé helyek. Mindkét kistelepiilés az
alvotelepiilés kategdridjaba sorolhatd, oktatds
csak alsé tagozati szinten biztositott. Minden
mas célbdl Pannonhalmara és Gyérbe utaznak
az itt él6k. Tarjanpuszta a f6uttdl kissé elnyu-
lik, igy a telepiilés egyetlen buszmegalléja nem
versenyzik a kézponti helyen 1évé vasutallo-
massal. Gy6rasszonyfa esetében a megallo kis-
sé tavolabb esik. A két kozséget 12 autobusz-,
és 12 vonatpar szolgalja ki munkanapokon.
Itt latszik, hogy a szolgaltatas szinvonala ki-
egyenlitédik. Eppen ezdltal itt figyelhetd meg
legjobban a szolgéltatok kozotti verseny, hi-
szen a jaratok induldsa gyakorlatilag teljesen
egybe esett a régi menetrendi strukturaban.
Az autébuszok 43-48 perc alatt érik el Gyér-
asszonyfat, mig a személyvonatok ugyanezt a
tavot 35 perc alatt teszik meg, tehat még min-
dig menetidSelényiik van az autébuszokkal
szemben. A két telepiilést érint6 autdbuszok
végallomdsa GyOrasszonyfa, igy kvazi ,zsdk-
szolgaltatast” nyujtanak. Ezaltal a vasuttal
oly annyira parhuzamos a szolgaltatas kinala-
ta, hogy megfontolandé lenne a két telepiilés
teljes forgalmanak a kotottpalyara terelése.

Veszprémvarsany esetében érdekesebb helyzet
all fenn, ugyanis hosszanti iranyban olyany-
nyira elnyujtott a telepiilés, hogy mint Nyul
esetében, csak a telepiilés egy, kisebb részén
képez alternativat a kozosségi kozlekedés az
utazokozonség szamara. A telepiilés északi ré-
szét a vasutallomas és az el6tte 1év6 buszmeg-
allo szolgalja ki. A telepiilés kozpontjaban az
étterem mellett taldlhaté megdll6 mar kozel
egy kilométerre helyezkedik el a vasuttol. Itt
els6sorban a rahord¢6 rendszert kozlekedés hi-
anya a probléma.

Bakonygyirétot tobbségében a Bakonyszent-
laszlo és Gyor kozott kozlekedd autdbuszok
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érintik, egy megdlldja a falukézpontban ta-
lalhaté. A telepiilés szintén az alvételepiilés
kategoriajaba sorolhatd, hiszen iigyintézés
és vasarlds, munka és tanulads céljabol Ba-
konyszentlaszléra és Gyérbe utazik a lakos-
sdg. A vasuti megdlld a telepiilés utolsé hazai
és a hires pincesor kozott helyezkedik el. A
megallé 1 km sugaru korzetébe a legtavo-
labb es6 hazak is beleesnek, igy érdemi hat-
ranya a vasuti kozlekedésnek nincs az autd-
busszal szemben. Az aldgazatok kozott itt
sem a munkamegosztds, hanem a verseny a
jellemz6, ami a térség kozlekedését nem ja-
vitja, hanem egysikava teszi. A telepiilést
munkanapon az Ujabb vasuti menetrend
szerint 12 jaratpar érinti. GyOr fel6l a menet-
id6 48 perc, az autébuszoknak pedig 46-54
perc kozé esik. A telepiilést munkanapokon
5 par autdbusz érinti, ezek Gy6rbdl néhany
perces eltolédasokkal, a vonatokkal lénye-
gében azonos idékben kézlekednek, igy ér-
demi tobbletszolgaltatdast nem biztositanak
a teleptilésen él6k szamdra. A jarasi kézpont
Pannonhalmat rdadasul az autébuszjaratok
nem is érintik. Mivel a vasuti kozlekedéssel
mindegyik jarattal biztositott Pannonhalma
elérése, igy kiilon autdbuszjaratok létrehoza-
sa vagy fenntartdsa nem indokolt. A kozség
tekintetében az autébuszos szolgaltatds nem
képvisel érdemi tobbletet, igy leallithatd. A
meglévé helybeni utazasi igényeket a fenn-
maradé Veszprémvarsany-Bakonyszentlasz-
16 jaratok kielégitik.

Bakonyszentlaszlé Gyér és Veszprém megye
hataran, a két megyeszékhely kozott féltton
helyezkedik el, napjainkban mar Gyoér-
Moson-Sopron megye része. Ennek oka gya-
korlatilag az utazasi igények modosuldsa volt,
hiszen munkalehet8ségek leginkabb Gy6rben
adodtak, a vonatok és autdbuszok azonban
csak Veszprémvarsanyig kozlekedtek. A te-
lepiilés a kornyéken a legnagyobb koriilbeliil
1700 £6s [5] lakossagszamaval, am ez csokke-
nd tendenciat mutat. A telepiilés kiszolgalasa
Bakonygyirétéval megegyez6. Vasutdllomasa
a kozponttol meglehetésen tavol esik, a gya-
loglasi tav 1,5 km, a legszéls6 utcakig pedig
akdr 2,5 km is lehet. Ez alapvetSen verseny-
hatranyt okoz a vasuti kozlekedésnek, hi-
szen az utasok sétdra kényszeriilnek, mig a

autébuszok legalabb a falukdzpontig elmen-
nek. Evek 6ta a gondolkodaés térgyat képezi,
hogy milyen mddon lehetne megvaldsitani
a rahordadst, akar helyijarati rendszerben is.
A kozlekedési parhuzamossagok e két telepii-
lés, Bakonyszentlaszlé és Bakonygyirét ese-
tében legaldbb annyira szembettinek, mint
Gy6rasszonyfa és Tarjanpuszta esetében. Itt
a kozlekedési alagazatok kozotti munkameg-
osztds legjobban megvaldsithatdé modja a
Gydr felé iranyuld autébusz-kozlekedés leal-
litasa lenne.

4.2. Parhuzamossagok a Veszprém-Siofok
szakaszon

A vonalszakaszon nehezebb dolgunk van a
parhuzamossagok Osszevetésével, ugyanis a
2007-es vonalbezarast, és a potld autdébuszok
2008-as ledllitasat kovetSen itt érdemben nem
beszélhetiink  parhuzamos kozlekedésrol.
A bezdras utan 8 autdbuszjarat par kezdte meg
az utasok szallitdsat Veszprém- Lepsény- Sid-
fok utvonalon. A jaratok a vonatoknal cseké-
lyebb kihasznaltsaggal, gyakran 0-2 utassal
kozlekedtek, hiszen menetidejiik hosszabb
volt, Sidfokra a tavolsagi autobuszokkal ver-
senyképtelenek. Mivel a vasut korabbi me-
netrendjét vették at, a helykozi autébuszokkal
parhuzamosan kozlekedtek. Emiatt a jarato-
kat rovidesen leallitottdk. Ezzel gyakorlati-
lag megsziint létezni menetrendi formaban a
27-es vasutvonal. A még meglévé infrastruk-
tarat tekintve az aldbbi padrhuzamos utvona-
lakrol beszélhetiink:

- Veszprém-Soly

- Veszprém-Vilonya

- Veszprém-Berhida

- Veszprém-Kiingos

- Veszprém-Csajig

- Veszprém-Balatonf6kajar

- Veszprém-Balaton part- Siéfok

A Berhidan at Kiingosig kozleked6 jaratok ut-
vonala a 5. dbran, a Balatonfékajaron 4t Kiin-
gosig kozlekeddk pedig az 6. abrdan lathato.
A Si6fok-Veszprém ttvonalak a 7. dbran ke-
riilnek bemutatasra.

Trexler M.




5. abra: Veszprém-Berhida-Kiingos jaratatvonal
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7. abra: Veszprém-Siofok jaratatvonalak
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nyomvonala egyéb-
ként megengedi, hogy
egyes szakaszokon je-
lentdsebb munkaélatok
nélkil akar 80 km/h
engedélyezett sebesség
bevezetésre keriilhes-
sen. Igy ez a menetid6
| megfelelden megvalasz-
“ /| tott jarm{ esetén akdr
b 45 percre csokkenhet,
\/ | ami mar a leggyorsabb
3 .~ | autébuszok menetide-
| jénél is el6nyosebb. Te-
kintetbe véve, hogy a
)-' két utvonal nem parhu-
' zamos egymassal csak a
két végpont, ezen a sza-
kaszon a két alagazat
munkamegosztasa to-
kéletesen hangolhatd.
Enying
Veszprémbdl autdbusz-
szal Lepsény kivételével

Veszprém és Sidfok kozott jelenleg munka-
napokon 12-16 autébuszjarat par kozlekedik,
ezek kozil tobb Kaposvarra és Pécsre kozle-
kedd tavolsagi autébusz, amelyek jellemzéen
gyorsjaratként vagy mas utvonalon kozle-
kednek. A jaratok jellemzé menetideje 55-60
perc. A vonalon 1év6 sok évtizedes menetrendi
struktdra rettentden elavult volt, hiszen nem
vette figyelembe a nydri turisztikai és szérako-
zasi igényeket. 2021 nyarara uj iitemes jellegti
menetrend keriilt bevezetésre, amely a nyari
iddszakban megfelelé szolgaltatast nyujtott.
Evkdzben azonban az elsé autébuszok tulsé-
gosan késén, az utolsok tul koran indulnak ut-
nak. A menetrendi szerkezet néhol logikatlan.
A vasutvonal bezaraskori allapotat feltételezve
a vonatok menetideje is 80-90 perc kozé esne
Veszprém és Siofok kozott. Ez meglehetdsen
héatranyos, hiszen az autébuszokhoz képest
13 km keriil6t, és ezaltal dragabb utazast ered-
ményez. A vasutvonal foldrajzi adottsdgai
azonban kismértékben sem voltak kihaszndl-
va, igy az akkor alkalmazott 50 km/h-s maxi-
malis sebességet akar csak 60 km/h-ra emelve
mar csak 1 6ra 3 perces menetidé adédna, ami
az autébuszokkal mar versenyképes. A pélya

minden vonal menti te-
lepiilés megkozelithetd. Soly, Vilonya, Kiraly-
szentistvan és Berhida egy utvonalra vannak
felfizve. Ezek az autobuszjaratok tobbségében
a vasuttal parhuzamos utvonalon kozlekednek
Berhiddig. Papkeszi érdemi autobusz-kozleke-
déssel nem rendelkezik a megyeszékhely ira-
nyaba. Kiingost, Csajagot és Balatonfékajart
egy masik utvonalon szolgaljak ki. Az erre
kozlekedd autébuszok ugyanis Balatonf(izfén
keresztiil, a Balaton parton haladnak. A két
viszonylat igy nem teljesen azonos, a vasut
gyorsabb és kedvezébb utazasi feltételeket biz-
tositana.

Soly kozség kistelepiilés Hajmaskér szomszéd-
sagaban. Alvotelepiilés, a lakossag Hajmaskér-
re, illetve Veszprémbe utazik oktatds, munka
és tigyintézés céljabdl. A telepiilést Veszprém-
mel naponta 20 vasuti jaratpar, a jelentGsebb
Berhidaval 12 jaratpar koti ossze, amelyek a
teleptilés utazdsi igényét kielégitik. A vasuti
megallé a kozség kozvetlen szélén helyezke-
dik el. A telepiilés legtavolabbi része egy kilo-
méter sugaru koron belil fekszik. A vasutnak
menetidéeldnye volt, azonban ezt nagyban
rontotta a veszprémi allomas elhelyezkedése.

Trexler M.




A megall6 forgalmat feltételezhet8en a nem tul
nagyszamu déli utazasok alkotnak, esetleg a
hajmaskéri atszallassal Székesfehérvarra, Bu-
dapestre iranyuld utazasok.

Vilonya és Kiralyszentistvan kozott halad el
a vasatvonal, egy kozos megalloval rendel-
keznek, amely a két falu kozott talalhato. A
falvaktdl 1év6 tavolsaga csupan néhany 100
méter. Az infrastrukturalis hidnyossagok
azonban hatranyosan érintik a vasuti meg-
allot, azt megkozeliteni mindkét telepiilésen
csak a kozut mentén sétalva lehetséges. Itt a
vasutnak az egyes autdbuszjaratokhoz képest
mdr akar 15 perces elénye is van az 50 km/h-s
palyasebesség mellett. A telepiilésekre napon-
ta 35 par autdbusz jar.

Papkeszi csokkend lakosszammal rendelke-
z6 telepiilés, a legtavolabb esik a nevét viseld
vasutdllomastdl. A kozség kozponti része csak
a kozut szélén gyalogolva érhetd el, a kozpont
az 4llomastol mintegy 2 km-re, a legtavolabbi
telepiilésrész 3 km-re talalhaté. Az utazoko-
zOnséget itt egyrészt a kényszertien Veszprém-
ben dolgozok adtak, masrészt a vasut északi
oldalan a Colorkémia lakételep 200 lakdjanak
viszonylag kozelebb 800 méterre esik a vasuti
megallo.

Berhida 6000 f8s varos, a vonal mentén a
legjelentésebb telepiilés, oktatasi intézmé-
nyekkel, hivatalokkal, és munkahelyekkel.
Igy a kornyék kisebb telepiiléseirdl ide ird-
nyulé utazdsi igény is van. A telepiilésre
Veszprémbél naponta 31 autdbuszjarat ér-
kezik, ami meglehetésen alulreprezentdlt
kinalatot jelez a hasonlé nagysagu Zirchez
képest, ahonnan 50-nél tobb jarat indul a
megyeszékhelyre. Berhida allomdsa meg-
lehetésen apré és visszafejlesztett, mara
csak egyvaganyu tablds megallohelyként
funkciondl. Tavolsdga a varos kozpontjatdl
1 km. Figyelembe kell azt is venni, hogy a
telepiilés rendelkezik helyi autébusz halo-
zattal, amely a vasutallomas kiszolgalasa-
ra rovid kitérével alkalmas, és ezt a varos
onkormanyzata a forgalom felvétele esetén
el is vallalna. A telepiilésrdl jelentds szamu
munkaer$ dramlik a Veszprém északi ré-
szén talalhaté {izemekbe, ahova autébusz-
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szal azonban csak atszdllassal lehet eljutni.
A helyi jaratokra valé atszéllassal ezen iize-
mek egyes esetekben akar tobb, mint egy déra
alatt érheték csak el, mig a vasut a telephe-
lyekhez kozel 4ll meg, és 24 perc alatt teszi
meg a tavot. Ez még az esetlegesen sziikséges
ragyaloglas mellett is versenyképes alterna-
tiva lehetne. Berhida az els6 olyan telepiilés,
amelynek megjelenik a jelentésebb déli ira-
nyu forgalma is, hiszen Kiing6s, Csajag lakéi
koziil sokan itt dolgoznak, jarnak iskolaba.

Kiingos kistelepiilés a Balaton partjatél nem
messze, éppen ezért mar a balatoni fejleszté-
si ovezet része. Ezt a telepiilést viselte meg a
legjobban a vasutvonal bezdrasa. Ez megmu-
tatkozott az 6nkormanyzat altal tobbszor is
kezdeményezett Gjrainditdsi prébalkozaso-
kon. A telepiilés kozlekedése meglehetésen
gyér, az autdbuszjaratok ugyanis a Balaton
partja utan Csajigon keresztiil érkeznek,
ami hosszti menetid6t és keriilét eredmé-
nyez. Mivel az autébuszok nem érintik a vas-
utallomast Csajagon, a kozségbdl elveszett a
lehet8ség, hogy Székesfehérvarra vagy Sio-
fokra munkaba menjen a lakossag, és okta-
tasi célokbdl is szinte lehetetlen az utazas.
A naponta 9 par autébusz, amely a telepii-
1ést érinti, a kozel 40 km-es utvonalon 70-80
perces menetidékkel kozlekedik. A vasutvo-
nalon a bezaraskor a vonatok 26 km-es titon
32 perc alatt érték el a telepiilést. Az auto-
buszjaratok menetrendje tobb hidnyossagot
tartalmaz, példaul a megyeszékhely nagy-
tizemeibe egyes muszakokba nem biztosi-
tott az eljutds. Erdemes megfigyelni a KSH
adatsoraiban, hogy mig a 2000-es évek ele-
jén kozel 600-an éltek a telepiilésen, a vasut
bezarasa 6ta, 2007-2008-t6l ez a szam kozel
100 f6vel csokkent [4], ami egyértelmi elvan-
dorlasra utal. A telepiilés vasati megalldja
viszonylag jol helyezkedik el, ezért megfon-
tolhaté az autébuszos kozlekedés sziiksé-
gessége. Ugyanez mondhaté el a tobb mint
800 lakosu szomszédos Csajagrol is, ahol az
autdbuszok és a vonatok kozott szintén je-
lent8s szolgaltatasi kiillonbség adodik. A vo-
nat 29 km-en 37 perc alatt tette meg az utat,
ami 60 km/h-s sebességnél mar 33-34 perc is
lehetne, migt az autébuszok 35 km-es uton
tobb mint 1 éra alatt érik el a telepiilést. Csaj-
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ag allomasa viszonylag kiviil esik a telepiilés-
t6l, a kozponttdl 1,5 km-ra. Mondhatnénk,
hogy itt el is vesziti a vasut a versenyképessé-
gének el6nyét, figyelembe kell azonban ven-
ni, hogy a 27-es vonalon Csajag kozség még
egy megalloval is rendelkezik, Csajag felsé
pedig alig 500 méterre van a telepiilés koz-
ponti részétol.

5. A JELENLEGI INFRASTRUKTURA
HASZNALATAVAL ES FEJLESZTE-
SEVEL ADODO LEHETOSEGEK

5.1. Felszamolhat6 parhuzamossagok

A Gy6r-Veszprém vasutvonalon bevezetett
4j menetrendi struktara lehet6vé teszi, hogy
a vasut az eddiginél jelent8sebb részt val-
lalhasson a hivatdsforgalmi és a regionalis
utazasokban. A struktura néhdny hianyos-
sagdnak - mint pl. az esti mliszak gyen-
ge kiszolgaldsa, és egy jaratpar korlatozott
kozlekedése — kijavitasa mellett egyes par-
huzamos viszonylatokon, lehetség nyilik
a gyengébben teljesité autdbusz-kozlekedés
részbeni vagy teljes kivaltasara. A teljes vi-
szonylaton lehetéség adodik két parhuzamos
sliritd jaratpar megsziintetésére, ezek ugyan-
is az utasszamldlasok alapjan kivathatdk,
ami éves szinten megkozelitSleg 53 millio
forintos megtakaritast eredményezne [6]. A
vasutvonal Zirc-Veszprém szakaszan érde-
mes lenne komolyabban megvizsgalni, hogy
Veszprém északi, Bakony Mivek térségi
iparteriiletének kiszolgalasat a vasut vegye at
annak kedvezdbb lehetéségei miatt. A kival-
tott autobuszok altal megtakaritott teljesit-
mény azonban a beallitandé tébbletvonatok
teljesitményének csak egy részét fedezné, igy

mindenképpen tobbletkoltséget eredmé-
nyezne, ellenben a bérletes utasok varhato6
megjelenésével jelentdsebb bevétel novekedés
is keletkezne.

A legsulyosabb és legpazarlobb parhuzamos-
sagok a gy6ri korzetben talalhatok. Itt olyan
intézkedések meghozatala fontoland6é meg,
amelyekkel éves szinten (2. tablazat) akdr
200 milli6 forint megtakaritdsa is lehetsé-
ges[5]. A kalkulaci6 soran a jellemzé kilomé-
terdijak kertiltek figyelembe vételre, koztton
500 Ft/km vasuton 1350 Ft/km. Pannonhal-
ma esetében megfontolandé a vonatokkal
teljesen parhuzamosan koézlekedé 10 autd-
busz-jaratpar leallitdsa. Ez az utazokzonség
érdemi sérelme nélkiil eredményezne jelen-
tésebb megtakaritast. Hosszabb tavon némi
infrastrukturdlis beruhdzas elvégzésével,
konkrétan egy autébusz-fordulé kialakita-
saval lehet6ség lenne egy Pannonhalma-
Apatsag- Nyalka- Gy6rsag- Pannonhalma
rahordé autébuszjarat bevezetésére (8. abra),
amely a kornyezé telepiiléseknek nyujthatna
sokkal jobb lehetségeket Gyér megkozeli-
téséhez, és kotné be a vérkeringésbe a sokak
altal latogatott és hasznalt pannonhalmi
apatsagot és gimnaziumot. A megmaradé kb.
20 db autdbusz-jaratpar funkciondlisan egé-
sziti ki a vasuti kozlekedést, igy nytjtva mun-
kamegosztassal egy minden szerepet bet6lté
szolgaltatast.

Gy®6rasszonyfa és Tarjanpuszta esete a leg-
specialisabb, hiszen ahogy korabban bemu-
tatdsra kertlt, meglepéen elhanyagolhat6
szerepe van az autdbusz-kozlekedésnek a
telepiilések életében. A két telepiilés esetében
lehetéség lenne az autobusz-kozlekedés tel-

2. tablazat: Az évenkénti megtakaritasok mértéke a pairhuzamossagok felszamolasa esetén

Beavatkozas helye Megtakaritas osszege Meﬂﬂ;{ﬁéﬁﬁt:e}geza) Megtali(iz;ls'izteésse?:értéke
Gy6r-Veszprém utvonal 53 539 200 Ft 0 Ft 53539 200 Ft
Gy6r-Pannonhalma ttvonal 67 558 400 Ft 0 Ft 67 558 400 Ft
Gy6r-Gyorasszonyfa ttvonal 142 454 000 Ft 67 828 800 Ft 74 625 200 Ft
Gy6r-Bakonyszentldsz]6 utvonal 75517 000 Ft 34320000 Ft 41197 000 Ft
Osszesités 236919 800 Ft

Trexler M.




8. abra: Pannonhalma rahord¢ autébuszjarat utvonalterve
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jes kivaltasara ugy, hogy a kies6 autébuszok  két bekotott telepiilés eljutasi idejét javitand a
koziil a sziikséges mértékben megmaradjon megyeszékhely felé, de Bakonybank esetében
Ravazdig az, ami a kozség bejardinak feltét- a jelenlegi nagy keriil6 mellett jelentés anya-
leniil sziikséges. Az itt elérheté megtakaritds gi megtakaritast is jelentene hasznaldinak.
a legjelentésebb, ami minden jelentds beru-

hazds lebonyolitasa nélkiill megvaldsithatd. A Veszprémvarsany esetében szintén sziiksé-
telepiilés zsak jellege egy rdhordd rendszerrel — gessé valt egy rahord¢ jaratrendszer kialaki-
akar itt is megsziintethet6 lenne. A hanyatott tdsa. A korabbi megoldasok altali megtakari-
sorsu 13. szamu Papa-Tatabanya vasitvonal tasok, illetve a Sikatort is érint6 autébuszok
mentén fekvo, lényegében érdemi kozlekedés bevonasaval minimdlis forrasbol megvald-
nélkiil maradt Bakonybdnkrol indulva, Tdp-  sithaté lenne. A Pdpa-Tatabanya vasutvonal
szentmiklost, Gy6rasszonyfat és Tarjanpusz- leallitdsa 6ta Lazi, Romand, Gic, Bakony-
tat érintve Ravazdig lehetne kozlekedtetni tamasi és Pdpateszér telepiilések jelent8s
rahordé autobuszjaratokat (9. abra). A 82.f6-  hatranyt szenvednek a gy6éri munkavallalds
uttdl lényegében elzdrt Bakonybank és Tap- lehetGségében. A jelenleg Paparol Gicre koz-
szentmiklos ezédltal nem csak a vasutrakapna lekedd autdbuszok Veszprémvarsany vasut-
ismét eljutasi lehetGséget, de a 82. utat elérve  allomasig torténé meghosszabbitasa a vas-
lényegében a korabbindl is kedvezébb para-  ati menetrendhez igazodva lehet6vé tenné a
méterekkel rendelkezd kozlekedési rendszert  jobb bejarasi lehetGséget az emlitett telepii-
szerezhetne gy, hogy a két vasut menti tele- 1ésekrél. A Lazin at koézlekedé autobuszok
piilés sem veszti el kapcsolatat a 82. iton koz-  tovabbi hangoldsa lenne sziikséges a vasuti
leked6 autobuszokkal. A rahordé rendszer menetrendhez. Sikator esetében felmeriil
kialakitasdnak jelentkezd koltségeit a par- az is, hogy nem biztositott a jarasi kézpont
huzamos kozlekedés emlitett modon torté- kozvetlen elérhetésége. A Sikator-Veszprém-
nd leallitdsa nemhogy fedezné, de ezen feliil varsany szakaszt igy akar a Papa fel6l érkez6
is 70 milli6 forint éves szintli megtakaritast autdbuszokkal Osszekapcsolva javithatjuk a
eredményezhetne [6]. A médszer nem csaka  kozség vasuti csatlakozasait.
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9. abra: Ravazd-Bakonybank rahordé autobuszjarat tervezett itvonala
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A kézelmult Ggy hozta, hogy a forgalomsziine-
teltetett Papa—Veszprémvarsany vasuti szaka-
szon a reptér bovitési munkai miatt helyre kell
allitani a Franciavagas és Veszprémvarsany
vonalszakaszon az infrastrukturat, ami lehe-
t6vé tenné, hogy a késébbiekben a személyfor-
galom ujra felvételre keriilhessen a vastutvonal
ezen viszonylatan. Ez egybevagna azokkal
a korabbi szakmai elképzelésekkel, amelyek
a gyori korvasut sziikségességét feszegetik.
Gyor-Veszprémvarsany-Papa-Csorna-Gydr
viszonylatban akdr hosszabb tavon egy el6va-
rosi korvasuti kozlekedési rendszer is kialakit-
hat6 lenne, amihez az infrastruktira lényegé-
ben rendelkezésre all.

Bakonygyirot és Bakonyszentlaszld esete na-
gyon hasonlé Gyérasszonyfahoz és Tarjan-
pusztahoz. A parhuzamos kozlekedés itt sem
hordoz tobb lehetdséget magaban. Igy lénye-
gében lehetdség adddik a Gyér-Bakonyszent-
laszl6 utvonalon kozleked$ autdbuszok teljes
leallitasara. A térségben Veszprémvarsanybol
indul6 autdbuszok éltal a szomszédos telepiilé-
sekkel a kapcsolat valtozatlan formaban fenn-
maradna a kozuti kozlekedés esetében is. A
jelentkez6 megtakaritds egy részébdl lehetd-
ség lenne a turisztikaban egyre jelentésebb
szerepii  Bakonyszentldszlo-Vinye-Feny6fd

térség kozlekedésének fellenditésére. Feny6fd
kiskozség annak ellenére, hogy hasonlé lakos-
szammal rendelkezik, mint Bakonygyirét csak
munkanapon rendelkezik minddssze 2 darab
buszjarattal, amely funkci6jaban alkalmatlan
arra, hogy barmilyen hivatasforgalmi igényt
kielégitsen. Bakonyszentlaszl6 vasutalloma-
sardl Vinye érintésével lehetdség lenne Fenyd-
fére egy olyan rahordé rendszer kialakitasara
(10. abra), amely a keletkezett turisztikaiigénye-
ket maximalisan kielégitené a vasuttal koope-
ralva, lehetdséget biztositana, hogy Feny6forol
hivatasforgalom indulhasson Gyérbe egyéni
kozlekedés igénybevétele nélkil. Mindezt az
igényeknek megfelelé szamu jarat beallitasaval,
akar telebusz rendszer szerint is el lehetne in-
ditani. Ha az ebbél ered6 tovabbi megtakarita-
sokat nem vessziik figyelembe, akkor is 10 mil-
liés nagysagrendli megtakaritast eredményez
a parhuzamossag leallitasa. Bakonyszentlaszlo
tertiletén belill az autébuszok pedig azokat a
telepiilésrészeket is feltarjak, ahova a jelenlegi
menetrend szerint kozlekedd autébuszok csak
elvétve jarnak, igy egyszersmind megoldana a
vasutallomds elhelyezkedésének problémajat.
Tobb forumon felmeriilt olyan lehetéség, hogy
a korabbi bauxitatraké vaganyait felhaszndlva
a Bakonyszentlaszldig kozlekedé betétvona-
tok menjenek a falukézponthoz kozelebb. Ez
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10. abra: A feny6f6i rahordo6 autébuszjarat tervezett itvonala
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megvalositisa a Vesz-
prém-Siofok vasutvo-
nalon a 11. szamu vonal
atlagos koltségeivel kal-
kulalva éves szinten 500
millié forint koltségve-
tési tobbletet igényel [6],
ami a rendszerszinti
Osszehangolasokkal és
rahord6 rendszerek ki-
alakitdsaval Enying és
Berhida térségénél 1é-
nyegében minimalisra
redukalhat6. Kordbban
kidolgoztam  néhany
lehetséges menetrendi
alternativat, ezek alap-
jan mindossze két sze-
relvény elegendd lenne

Feny6fd

Iszka

a vonal kiszolgélasara.
. X | Kozép- vagy hosszuta-
b2 von szitkséges lenne eh-

minimdlis réforditdssal egyes jaratokat lénye-
gében a falukdzponthoz tébb szaz méterrel
kozelebbre vezetné be, és a telepiilés déli teriile-
teit ki is szolgalnd. Ezek a rahordé kapcsolatok
egyik telepiilés esetében sem jelentenek érdemi
tobbletszemélyzet igényt. Mivel sok esetben
meg nem lévé kapcsolatok jonnének létre, az
utaskényelmetlenség csak néhany relaciéban
maradhat meg.

A Veszprém-Siéfok szakaszon a kozlekedés
hidnyossagainak rendezése jéval nagyobb vo-
lument beruhdzast von maga utdn. A vasut-
vonal Papkeszi-Lepsény szakaszanak helyre-
allitdsa a bezardskor meglévé szintre mintegy
4 milliard forint forrdst igényel a MAV Zrt. t4-
jékoztatasa szerint [6]. Ezzel pedig egy halvany
alternativa alakul meg a vasat mentén, de ez a
Siéfokra vald eljutast csak korlatozottan érin-
ti. A sebesség emelése esetén, — ami nyilvan-
valdan nagyobb forras bevonasat jelentené -,
lényegében egy parja alakulhatna ki az el-
mult években létrehozott és sikeresen muiko-
dé  Gy6r-Celldomolk-Keszthely-Kaposvar
tengelynek. A Gyér és Sidfok kozott kozleke-
dé interregionalis vonatok bedllitasa esetén
a hosszu évek 6ta hianyzo6 balatoni kapcsolat
allhatna helyre. A kétérds {itemes menetrend

hez a Veszprém-Gyoér
vonal infrastrukturalis fejlesztése, els6sorban
a sebesség emelésével és az allomasi rendszer
korszertsitésével.

Komplexebb fejlesztéssel még jelentGsebb fej-
16dés lenne elérhetd. Az allomasi infrastruk-
tura feljavitisa, az utastdjékoztatdé rendszer
kiépitése és a sziikséges sebességemelés utan
a két vizsgalt vasutvonal tobb telepiilés eseté-
ben is alkalmas lenne az autébusz-kozlekedés
szerepének atvételére. Az 4j vonatok inditasa
értelemszertien tobbletkoltséget eredményez-
ne, a beruhdzas pedig egyszeri jelentésebb
Osszeget jelentene, de sikeres lebonyolitas ese-
tében a tengely mentén éves szinten tobb szaz
milli6 forintos tizemeltetési megtakaritas
lenne elérhetd. Csak a jelenlegi infrastruktd-
ra kedvez6bb felhasznaldsa ugyanis mar éves
szinten 250 millié forint megtakaritast jelen-
tene a Veszprém-Gyér vasutvonal mentén.
A kedvezébb lehetéségekkel értelemszertien
nem csak a kozforgalmua kozlekedést hasz-
naléknak adunk dj és jobb alternativat, de
az egyéni kozlekedést alkalmazok egy része
is 4j lehetdségekkel gazdagodna. A 82. féut
tulterheltsége elsGsorban a nyari turisztikai
szezonban olyan mértéket 6ltott, ami sulyo-
san befolydsolja a forgalom lebonyolitasat.
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11. abra: A rendezésre kijelolt autobuszjarati utvonalak
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A balatoni turizmus egy részének kotott-
palyara terelésével ez a probléma mérsékel-
heté lenne. A f6tton elvégezni tervezett fej-
lesztések, mint az elkeriilék épitése és a litéri
csomopontba valé torkolatathelyezés pedig
megoldhaté. A fejlesztéseknek a bakonyi és 27.
szamu vonal menti teriiletre jelentds tarsadal-
mi hatdsa lenne, hiszen azon teleptilések, ame-
lyek els6sorban a kozlekedési hidnyossagok és
munkavallalasi nehézségek miatt az elmult
idészakban kezdtek elnéptelenedni, vissza-
keriilhetnének a perifériardl, és megéllithatd
lenne az évtized o6ta tartd lakossagcsokkenés.
Egyes telepiilések esetében a bakonyaljai és a
27. vonal menti teriileten sszefiiggést véltem
felfedezni a vasuti kozlekedés megsziinése és
a népességcsokkenés elindulasanak idépontja
kozott, példaul Kiingos esetében. Mig 1990-
hez képest nétt és stagnalt a lakossagszam,
2008-ra a vasut bezdrasanak éve utani évben
jelent6sebb mértékben csokkent, és a csokke-
nési folyamat lassan 100 fére duzzadt az eltelt
idészakban. Az 6nkormanyzat beszamolasa
alapjan a vasut ledllitdsa utdn ugyanis sokan,
akik a munkahelyiik megtartasa miatt 1épni
kényszeriiltek, elkoltoztek.

A korabban emlitett rdhord6é rendszere-
ken kiviil Zirc esetében lenne sziikséges egy

komplex rendszer atalakitas. A vasatallomas
mellé teleptlt autdébusz-allomas adta lehets-
ségek jelenleg kis mértékben kihasznéltak.
Az autébuszoknak hidba itt a végallomasa, a
vasuti csatlakozasok szama elenyész6, pedig
a jelenlegi titemes jellegli menetrend joval
nagyobb lehetéségeket tartogat. A Bakony-
bél, Porva és Bakonycsernye felél kozlekedd
autdbuszok esetén sziikséges lenne egy olyan
4j menetrendi struktdra megvaldsitasa, ami
rendszeres és {itemes jellegli eljutasi lehetd-
séget biztosit a vasut altal kiszolgalt utird-
nyokba (11. 4bra). A MAV START Zrt. és a
Volanbusz Zrt. dltal megalmodott és megvald-
sitott Bakony napijegy ennek a mintapéldaja.
A kozos jegyrendszer tehat mar adott, csak
a szolgaltatast kellene fejleszteni. Itt a meg-
lévé kapacitasok elegend6ének bizonyulnak,
igy ezen viszonylatokon inkabb menetrendi
optimalizacié lenne a feladat.

6. OSSZEFOGLALAS

A lényeg a Gy6r-Siofok létrehozandd
interregionalis tengely mikodésének op-
timalizalasa. A jelenlegi pazarlé parhuza-
mossagok felszamolasaval jelentésen haté-
konyabb kozlekedési rendszer létrehozasa az
elérhetd cél. Az infrastruktura kozuti és vas-
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uti részének sziikséges fejlesztése az érintett
teriileten jelentés mértékd tarsadalmi hatast
gyakorolhatna, élhetébbé téve a vonal kor-
nyezetét. A rahordé rendszer(i autébusz-koz-
lekedés nem csorbitand, hanem novelné az
utazasi lehet6ségeket, igy az utazokozonsé-
get nem megfosztana a jelenlegi, megszokott
rendszert6l, hanem 4j lehetGségeket adna.
Nyilvan a hivatasforgalmi igények kielégité-
se érdekében nem a parhuzamos kozlekedés
teljes felszamoldsa a cél, hanem az elérhetd
maximalis mértékdi és hatékonysagu mun-
kamegosztas.
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transport parallelism
along the Gyor-Balaton
railway axis

The aim of the paper is therefore to op-
timise the operation of the Gy6r- Si6éfok
interregional railway axis. By eliminating
the current wasteful duplication, a sig-
nificantly more efficient transport system
could be created and achieved. The nec-
essary improvements to the road and rail
infrastructure could have a significant
social impact in the area concerned, mak-
ing the area around the line more liveable.
Bus services on the line would not dimin-
ish but increase travel options, giving the
travelling public new opportunities rather
than depriving them of the current famil-
iar system. Obviously, the aim is not to
eliminate parallel transport completely
in order to meet the needs of commuter
traffic, but to maximise the amount and
efficiency of work sharing that can be
achieved.

Investigation of -
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Untersuchung der
Verkehrsparallelitat
entlang der
Eisenbahnachse
Gyor-Balaton

Kern des Artikels ist es daher, den Be-
trieb der interregionalen Eisenbahnachse
Gyor-Siofok zu optimieren. Durch die Be-
seitigung der derzeitigen verschwenderi-
schen Doppelarbeit konnte ein wesentlich
effizienteres Verkehrssystem geschaffen
und erreicht werden. Die notwendigen
Verbesserungen der Straflen- und Schie-
neninfrastruktur konnten erhebliche so-
ziale Auswirkungen in dem betreffenden
Gebiet haben und die Gegend um die
Strecke lebenswerter machen. Der Bus-
verkehr auf der Strecke wiirde die Reise-
moglichkeiten nicht einschrinken, son-
dern erweitern und den Reisenden neue
Moglichkeiten bieten, anstatt ihnen das
derzeitige vertraute System vorzuenthal-
ten. Natiirlich geht es nicht darum, den
Parallelverkehr vollstandig abzuschaften,
um den Bediirfnissen des Pendlerver-
kehrs gerecht zu werden, sondern darum,
den Umfang und die Effizienz der Ar-
beitsteilung zu maximieren, die erreicht
werden kann.
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A Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedés
és Jarmitudomadnyi Bizottsaga 2021. novem-
ber 17-én, szerdan tartotta tudomanyos tilését,
amelyet Dr. Torok Adam elnok nyitott meg.
Az eln6k bevezet6jében koszontotte az MTA
ZOOM rendszerében megjelenteket.

Prof. Dr. Varga Istvan dékan - Az elmult
70 év a tudomany titkkrében cimi el6adasa-
ban elmondta, hogy Magyarorszagon a koz-
lekedésmérnok-képzés 1951-ben Szegeden
indult az Othalmi laktanya épiiletében, majd
a Vasarhelyi sugaruat volt gépkocsizd lakta-
nydjaban. Iranyité f6hatésaga a Kozlekedés
és Postatligyi Minisztérium volt. Az 4j Koz-
lekedési Miiszaki Egyetem (KME) az eredeti
elképzelések szerint széles profilu lett vol-
na, felolelve az ut- és vasutépités eszkozeivel
és berendezéseivel kapcsolatos valamennyi
szakmai agazatot, tovabba a vasuti-, kozuti-,
vizi és 1égi kozlekedés és jarmtivei teriiletét.
Els6 1épésként a vasutépitési és vasuti lize-
meltetési szakok indultak. Az oktatast 16
oktatd végezte, akik koziil hatan Budapestrél
jartak Szegedre. Koziilik 11 volt féallasu, de
tobb draadé is kozremilikodott az alaptargyi
és szaktanszékeken, valamint az akkori el8-
irasoknak megfelel6 politikai, nyelvi, katonai
és testnevelési feladatok elldtasara szervezett
oktatéi csoportokban. 1952-ben az egyete-
met Szolnokra helyezték at, ahol a megyei
Birdsag épiiletében kapott helyet. 1953-ban
az Ut- és Vasttépitési szakokat levélasztottak
a KME-r6l és Budapestre az Epitéipari M-

szaki Egyetem (EME) Epitémérnoki Kardra
helyezték at. Ezzel egyidejiileg Szolnokon
megalakult a gépjarmi tizemeltetési szak és
a vasutiizemeltetési szakon beliil a vasuti tav-
kozlési és biztosito-berendezési agazat. 1956
elején megkezd6dott a KME Budapestre kol-
toztetése és betagozddasa az EME és a KME
dsszevondsabol 1étesiilt Epitdipari és Kozle-
kedési Miszaki Egyetembe (EKME), annak
egyetemi szintli okleveles mérnokképzést
ad6, Kozlekedési Uzemmérnoki Karaként.
Kezdetben az egyetem kozponti (K) épiile-
tében kapott ideiglenes elhelyezést, majd a
Hadmérnoki Kar megsziinése utan — 1958-t61
kozel 20 éven at — a Kinizsi utcai volt Refor-
matus Gimndazium épiilete lett a Kar székhe-
lye. 1967-ben keriilt sor a BME és az EKME
egyesitésére, Budapesti Miiszaki Egyetem
(BME) elnevezéssel. Kialakult a Kar végleges
arculata, okleveles kozlekedésmérnokok és a
kozlekedés céljait szolgald okleveles gépész-
mérnokok képzésére (jarmuligépész- és gépe-
sitési szakokon). Az oktatd-nevels és tudo-
manyos munka szervezeti kereteit az Aero- és
Termotechnika, az Epité- és Anyagmozgaté
Gépek, a Gépelemek, a Gépipari Technoldgia,
a Gépjarmiivek, a Kozlekedésautomatikai,
a Kozlekedéstizemi, a Kozlekedésgazdasagi,
a Matematika, a Mechanika és a Vasuti Jar-
mivek Tanszék képezte. 1979-ben felépiilt a
Sztoczek utcai jarmiigépész ,,J” épilet, majd
1984-ben a Z épiilet a Bertalan Lajos utca 2.
alatt. Ezdltal a Kar teljes egészében csatlako-
zott az Miegyetem budai campuséhoz.
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1978-ban korszerisitették a Kar valamennyi
szakdnak tantervét. A kozlekedési szak hall-
gatéi kozlekedésmérnoki diplomaval, a jar-
mugépész és a gépesitési szak hallgatdi pedig
gépészmérnoki diplomaval fejezték be tanul-
manyaikat. A tanterv 1991-ig érvényben ma-
radt.

A jarmigépész szakon folyd képzés 1985-t6l
a repilégépész, 1988-t6l, pedig a hajéépitd
gépész dgazat beinditasaval béviilt. A jarma-
gépész és a gépesitési szak hallgatdi szamara
1985-t6] tovabbi szaktargy-csoport valasztasi
lehetésége allt fenn, moédot adva a jarmiigyar-
tas és -javitds targykor elmélyiiltebb tanulma-
nyozdsara.

A Kar moduldris tantervét 1991-ben, a Kar ala-
pitasa 40 éves jubileumanak évében vezették
be, amelyet a Kozlekedési Minisztériummal
szoros szakmai egyiittmikodésben, vallalatok
és intézmények véleményének messzemend
figyelembevételével alakitottak ki. Az 4j kari
tanterv bevezetése utdn 2 évvel az Egyetem
Tandcsa elfogadta a kredit rendszerti képzés
koncepcidjat.

Fontos mérfoldké volt a Kar életében 1993-
ban a nappali doktori képzés beinditasa. En-
nek tovabbfejlesztésébdl kialakult a Karon
akkreditalt ,Kozlekedéstudomanyok Doktori
Iskola” és a ,Jarmuvek és Mobil Gépek Tu-
domanya Doktori Iskola”, ezek adtak a hazai
kozlekedési és jarmiitechnikai tudomdnyos
kutatdi és az egyetemi oktatdi utanpotlas leg-
f6bb forrasat.

Prof. Dr. Gaspar Péter - Uj kihivésok és
megolddsok a jarmuiranyitasban és kozleke-
désben cimii el6adasaban kiemelte, hogy a
magas szintli automatizdlas a komplex kozle-
kedési helyzetek és mindségi elvarasok szama
miatt §sszetett iranyitasi struktarakat igényel.
A kutatds célja min@ségi garancidkat nyuj-
té iranyitasi stratégiak kidolgozasa. A nagy
komplexitds miatt kiemelten fontos az adat
alapu gépi tanulasra épiil6 modszerek alkal-
mazasa. Redukalt komplexitasu feladat esetén
modell alapt médszerekkel robusztus irdnyi-
tas érhet6 el. A gép tanulas alapokon tervezett
iranyitasok nem adnak elméleti garancidkat a

robusztus performanciakra. A modell alapt és
adat alapu moddszerek kombindlasaval érhet6
el a garantélt (robusztus) miikodés.

A modell és adat alapu médszerek kombinala-
sanak elve: biztonsagkritikus rendszerek ese-
tén elengedhetetlen az irdnyitds minéségének
garantdlasa. Hierarchikus iranyitas: a bizton-
sagi jellemz6k garancidkat nyujté robusztus
iranyitassal, a kiegészité funkciok tanulasi
mddszerekkel oldandék meg. Altaléban, kiils-
nosen normal mitkodési koriilmények kozott,
asupervisor azt az iranyitdjelet hasznalja, ame-
lyet a gépi tanuldsi mddszer szamit ki. El6for-
dulhatnak vészhelyzetek, amikor a supervisor
a robusztus szabdlyozd iranyitojelét hasznalja,
és feliilbiralja az aktualis irdnyitdjelet.

Adaptiv sebesség megvalasztasa ut- és forgal-
mi informacidk alapjan: nagy mennyiségi
valds idejl adat érhetd el mérésekkel és kom-
munikdacidval. Feladat az optimalis jarmiise-
besség megtervezése, amivel energia és haj-
téanyag megtakaritds érheté el, mikozben a
szallitasi id6 is betarthatd. [4]

El6zés és savvaltas autoném megolddsa: az
autonom jarm biztonsdgosan hajtsa végre az
el6zést. A biztonsagos el6zés megvaldsitasahoz
pontos informdcidkra van sziikség a palyardl,
a kornyez6 jarmtvekr6l, a kornyezeti jellem-
z6krdl, a forgalmi helyzetr6l. Ember-vezette
jarmtvek esetében statisztikai mddszerekre
épiil6 mozgasbecslés, automatizalt jarmivek-
nél V2X kommunikdcié sziikséges. A moz-
gastervezés soran bizonytalansagot jelent az
érzékel6k gépi tanuldsbdl nyert informacioi-
nak val6szintségi jellege. A haladas soran va-
l6szintiség-alapu kiértékeléssel kell donteni az
utvonal és a sebesség megvalasztasarol. Ehhez
véges horizontu iitkozési valoszintliségi térké-
pet hatarozunk meg. [6]

A keresztez6dés forgalmanak autoném ira-
nyitasa: az autoném jarmuvek legyenek képe-
sek biztonsagosan, energia- és id6optimadlisan
athaladni olyan keresztez6déseken, ahol
emberek és ember altal vezetett jarmuvek
kozlekednek. Feladat a jarmuvek athaladasi
sorrendjének és mozgasprofiljanak meghata-
rozasa. Elsédleges cél: az titkozés elkeriilése.
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Masodlagos célok: az energiafelhasznalas
csokkentése, az athaladasi id6 csokkentése,
a karosanyag-kibocsatas csokkentése. A kii-
16nb6z6 iranyitasi prioritisok mas-mas sor-
rendre vezethetnek. A feladat megolddsara
nemkonvex, korlatozasok melletti optimali-
zélasi mddszerek léteznek. Az optimalizacids
feladat valos ideji megoldasa nem realis. Vé-
ges szamu szitudcidra eldre elkészitheté az
offline megoldas neuralis halokkal. A valds
kornyezetben a tervezett dgensek felhaszndl-
hatdk. A jarmt allapotbecslésének zajtényez6i
és bizonytalansagai miatt a robusztussagot
garantalni kell. A jarmi poziciéjanak becslési
hibaja miatt 6nmagaban még a neuralis halé
sem adhat teljes kor(i garanciat. A nem meg-
felelének mindsitett esetek kikiiszobolése mo-
dellalapt megoldasra atkonfiguralé iranyitas-
sal torténik. [1]

Az irdnyitott rendszer strukturajaban a ta-
nulds alapu agenstdl érkezd referenciajel pla-
uzibilitasat A supervisor dolgozza fel. A pla-
uzibilitasi vizsgalat 6sszehasonlitdson alapul:
a tanulds alapu agens referenciajelét osszeha-
sonlitjuk egy masik referenciajellel, amelyet az
egyszer(sitett funkcionalitdsi modell alapu
agens szolgaltat. A modell alapt referenciajel
alkalmazaséval az els6dleges performancidk
garantalva vannak, de a masodlagos
performanciakat nem kezeli. A supervisor en-
gedélyezi a tanulds alapu agens referenciajelét,
ha az els6dleges performancidk nem sériilnek,
ellenkez$ esetben a garancidkat adé modell
alapu 4dgens referenciajelét engedélyezi. 5]

Dr. Tihanyi Viktor ismertette a Digitdlis iker
alkalmazasa az autoném jarmtivek timogata-
sdhoz cimi eléadasat. El6addsaban kiemelte
a kozponti intelligens infrastruktura kérdé-
sét, kiilonos tekintettel a valds idejli digitalis
ikerre. Cél lenne az autondém gépjarmiivek
adatokkal torténé valds idejli tdmogatésa,
illetve a kevert valdsdg tesztek tamogatasa.
Eléaddsaban megemlitette a mar futé kuta-
tasfejlesztési programokat, felidézte a 2020-as
csornai mérési kampanyt. Ismertette a 2020-
ban a Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetemen kialakitott funkcionalis
mintat. El6adasaban kitért a hazai intelligens
infrastruktura fejlesztésekre a zalaegerszegi

tesztpalyan, az M1, M7 és M76 autopalyakon.
Uj eredményként beszamolt a felhd alapti jar-
miuirdnyitasrol, illetve a kevert valosag teszt
kornyezet fejlesztésérol.

Dr. habil Csiszar Csaba — A személykozleke-
dési rendszerek fejlédése c. el6adasaban kifej-
tette, hogy rendszerszemléletben foglalja 6ssze
a személykozlekedés fejlédésének legfonto-
sabb irdnyait, az elérend6 célokat, megoldasi
lehetGségeket és azok kapcsolatrendszerét. A
technoldgiai és a tarsadalmi fejlédés, tovabba
a hatékonysag és a rugalmassag elérését célzo
intézkedések egyiittesen befolyasoljak a jové
kozlekedését. A kozlekedési atalakulas a ko-
vetkez$ kifejezésekkel jellemezhetd: utazdsi
lancok, integracid, klima- és kornyezetbarit,
digitalizalds, automatizdlas, mesterséges intel-
ligencia, kommunikacidintenziv rendszerek.
Nagy kihivast jelent az individualis utazasok
er6forrashatékony lebonyolitdsa, amihez j
jarmikialakitdsi és utazasszervezési koncep-
ci6k jelennek meg.[2]

Az egyik legjelentésebb valtozas az informa-
ci6 mennyiségének, dinamizmusdanak és a fel-
dolgozottsag mértékének a valtozdsa. Az em-
ber-gépi rendszerekben az informacidkezelési
miiveletek egyre nagyobb aranyban a gépek
felé tolodnak. Ugyanakkor egyre nagyobb fi-
gyelem irdnyul az utazé informacidkezelési és
dontési folyamataira. Tovabbi jelentds valto-
zas az alternativ, azon beliil is az elektromos
meghajtast, valamint a vezetd nélkiili kozuati
jarmivek, tovabba a birtoklas helyett a meg-
osztason alapuld szemléletmod elterjedése,
amelyek jelentdsen megvaltoztatjak a kozleke-
déstervezési, -iizemeltetési, valamint a tér- és
idégazdalkodasi alapelveket és a forgalmi fo-
lyamatok jellemz6it. Mindez a hagyomanyos
elvek djragondolasat és a mddszerek atalakitd-
sat, valamint 4j médszerek bevezetését teszik
szitkségessé. [3]

A személykozlekedési rendszer egyik legfonto-
sabb feladata a kereslet és a kindlat 6sszerende-
zése, amellyel beallithatok az eréforrdsok és a
felhasznalok elvarasai kozotti egyensulyi pon-
tok a dinamikusan valtozé koériilmények ko-
zott. Miikodés kozben a kovetkezd sszetevok
»aramlasai” iranyithatok: jarmavek és utazék a

Horvéth B., Torok A.




kozlekedési halozaton, energia az energiaellatd
halézaton, adatok az infokommunikacids ha-
16zaton. A kozlekedéstervezés és -tizemeltetés
feladata az draml6 elemeknek a térbeli-id6beli
osszerendezése az egyes halézatokon és azok
kozott, tekintettel arra is, hogy a halézatok és
az elemek jellemz6i valtoznak az id6ben. A fi-
zikai dramlasokhoz értékaramlas is tartozik. A
feladatok Osszetettségét fokozza, hogy az egyes
halézattipusok altaldban nem egységesek, ha-
nem t6bb alhdlozatbol tevédnek Ossze, amelye-
ket eltéré érdekeltségli szervezetek miikodtet-
nek. A kozlekedési rendszer egyes szerepléinek
gyakran eltéré célkittizései vannak. Mindemel-
lett az utazék sem tekintheték homogén cso-
portnak, ezért nemcsak az utazoéi csoportokrol,
hanem az egyes személyek jellemz&irél, elvara-
sairdl is szitkséges adatokat gytjteni.

A célok elérése szamos kutatasi feladatot jelent
a jovOre nézve. Az eléadas az elmult évtize-
dekben elért kutatdsi eredmények és a jovo-
beli feladatok bemutatasaval ravilagit a sze-
mélykozlekedési rendszer ujraértelmezésére
és a tagabb tdrsadalmi, gazdasagi, kornyezeti
kapcsolatrendszerre a fenntarthaté mobilitas
elérése érdekében.

Dr. Boéna Krisztian JovStechnologiak és ki-
emelt prioritasok a logisztikai rendszerek és
ellatasi halozatok fejlesztésében c. el6adasaban
kiemelte a Budapesti Miszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem Anyagmozgatisi és Lo-
gisztikai Rendszerek Tanszékének torténelmét
és tudomdnyteriileti szerepét. Ravilagitott a
termelés, raktarozas, druszallitds fenntart-
hatésdganak kérdéseire, kiilonos tekintettel a
logisztikai halézatok esetén. Ellatasi lancoknal
kiemelten fontos a nagy adatstruktuardk elem-
zése, a szortimentanalizis, illetve a hdldzatok
optimalis kihaszndlasa. Kiemelte, hogy a lo-
gisztikan beldl 4j tudomanyteriiletek jelentek
meg, Ugy mint a dréntechnoldgia, az ergond-
mia, valamint a digitalis iker fontossaga.

Az ,Egyebek” napirendi pontban az elnok ko-
szontotte az Gj koztestiileti tagokat: Dr. Kocsis
Dénest és Dr. Lakatos Andrds Rudolfot. Az
{innepséget lezarva Dr. Torok Adam elnok,
megkoszonte az eléadoknak a magas szinvo-
nald, érdekes el6adasokat.
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Jelzotabla-felismero rendszerek vizsga-
lata kiilonos tekintettel a sebességkor-
latozasokra

Napjaink legégetobb problémai kozé tartoznak a kozuti kozleke-
dési balesetek, amelyek szamos emberéletet kovetelnek. A kozuti
balesetek jelentds része valamilyen emberi mulasztds miatt kovet-
kezik be, igy ezek elkeriilésére, valamint az esetleges bekovetkezett
karok mértékének csokkentése érdekében fejlesztették ki az ugy-
nevezett vezetést tamogatd ADAS rendszereket. A rendszerek altal
hasznalt szenzorok megkonnyitik a jarmuvezetok tajékozodasat,
valamint jelentdsen csokkentik a mar bekovetkezett balesetek su-
lyossagat.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2022.2.6
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1. BEVEZETES és muszaki megolddsokat értjik. A passziv
biztonsag a mar bekovetkezett balesetek ka-
ros kovetkezményeinek stulyossdgat hivatott

cs6kkenteni.” [1]

1.1. Vezetéstamogato rendszerek

A jarmivek biztonsagosabba tétele jelentds
szerepet jatszik a balesetek megel6zésében,
illetve a bekovetkezett balesetek stlyossaga- .
nak csokkentésében. A jarmtgyartok felé az
ENSZ (Egyesiilt Nemzetek Szervezete) sza-
mos elvardst tdmasztott példaul a gyartasi
szabvanyokra vonatkozéan. Ezek kozé tar-
tozik a passziv és aktiv biztonsagi elemekre
vonatkoz6 el6irasok betartdsa. ,,Aktiv biz-

Aktiv biztonsagi elemekhez tartozik:
blokkolasgatlo berendezés (ABS),
kiporgésgatld (ASR),

elektronikus stabilizalé program (ESP),
savtartd asszisztens (SPA),
fékasszisztens (BAS),

adaptiv sebességtartd automatika (ACC).

tonsag alatt a balesetek elkeriilésére, megeld-
zésére iranyuld torekvéseket, intézkedéseket

Passziv biztonsagi elemekhez tartozik:
« biztonsagi 6v,

Szabé P., Lengyel H., Henézi D.
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o oldallégzsakok, fej -és 1ablégzsak,

o fejtamlak,

o nagy energia-elnyel6 képességi jarmu-
szerkezet,

o deformal6dé kormanyoszlop.

o Exteroceptiv érzékel6k (ultrahang, radar,
LIDAR, infravoros és latasérzékeld) -
Képesek megjosolni a lehetséges veszély-
helyzetet és reagalni rd.

o Szenzorhél6zatok — Multiszenzoros plat-
formok alkalmazasa és kozlekedési szen-
zorhaldzatok.” [4]

Nem kizarolag a jarmiivek szerepe a meghata-
rozd, hiszen a probléma az esetek nagy szaza-
lékaban a vezetd személy hibajabdl fakad.

1.2. Sebességgel kapcsolatos rendszerek
A Kozponti Statisztikai Hivatal 2019-es adatai
szerint Magyarorszagon példaul a személysé-
riiléses kozuti balesetek 93%-a jarmivezetSk
hibajabol tortént. A megel6zés érdekében
kezdték el kifejleszteni az egyes vezet§ tamo-
gatd rendszereket (ADAS - Advanced Driver
Assistance System), amelyekkel szamos baleset
elkeriilhet6 vagy megel6zhetd, hiszen automa-
tizalt rendszerek segitik az emberek vezetését
és tajékozdodasat az utakon. [2]

Nem csak hazankban, hanem szinte minden
orszagban az els6 harom baleseti ok kozott
szerepel a sebesség nem megfelel6 megvalasz-
tésa.

Az aktiv biztonsagi rendszerekhez tartozik az
aktiv sebességtartd automatika (ACC), amely
egy radar és kamera segitségével allando kove-
tési tavolsagot tart.

»Az ADAS rendszer altal hasznalt szenzorokat
tobb tipusra lehet bontani:

Az ISA (Intelligent Speed Assistance) olyan
jarmibe épitett rendszer, amely tdmogatja a
jarmuvezet6ket a sebességkorlatozasok be-

o Poprioceptiv érzékel6k - Képesek fel-
ismerni és reagalni a veszélyhelyzetre a
jarmi viselkedésének elemzésével.

1. abra: Az ADAS rendszer elterjedt elemei [3]

Magas
hatétavolsagua
RADAR

tartdsaban. Az Eurdpai Parlament 2019-ben
jovahagyta, hogy 2022 juliusatdl kotelezévé
teszi az intelligens sebességszabdlyzo asszisz-
tenst minden beveze-
tett Uj jarmiimodellnél.

Az ISA kotelez6vé valik
minden 4j autéra, ame-
lyet 2024 jaliusatdl érté-
kesitenek. A jogalkotok
szerint a technoldgia éle-
tek ezreit mentheti meg,
és mas kotelezé aktiv
biztonsagi funkciokkal
egylitt a balesetek 30%-
kal csokkenthetdk.[5]

RADAR
szenzor

»Az ISA rendszer négy
alapelemmel rendelke-
s zik:

Infravoros
kamerak o A sebességkorlato-
zasi adatbdzisok, amely-
bél részletesen tudunk
tajékozodni az adott
szakaszon érvényes se-
bességrol.
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1. tablazat: Az ADAS rendszer elterjedt elemei [3]

Tamogatas szintje Visszajelzés tipusa Meghatarozas

Tandcsado/informativ Féleg vizualis

A sebességkorlatozas megjelenik
és a jarmivezetdt figyelmezteti a
sebességhatar- valtozasokra

Tandcsado/figyelmeztetd (nyilt) Vizuilis/ auditiv

A rendszer figyelmezteti a vezet6t,
ha tallépi a sebességkorlatozast.

A jarmiivezet6 eldontheti, hogy
hasznélja vagy figyelmen kiviil
hagyja az informaciokat.

Tamogatd/beavatkozo (félig nyilt) | Aktiv gazpedal/ rezgémotorral A vezet a gazpedilon keletkezett
felszerelt haptikus gazpedal rezgésen keresztiil kap visz-

szajelzést, ha probalja 4tlépni a
sebességkorlatozast. A jelzést nem
kotelez6 figyelembe venni, még
mindig tal Iépheti a sebességha-
tart.

26 gazpedal

Kotelezo6 korlatozas/automatikus | Rezgémotorral felszerelt haptikus | A jarm{ maximalis sebessége a
kontrol (zart) gazpedal /jarmiisebesség-korldto- | megengedett maximalis sebes-

ségre korlatozodik. A rendszer
figyelmen kiviil hagyja a jarmu-
vezetd kérését, ha at akarja lépnia
sebességkorlatozast.

o A jarmi helyzetének és menetirdnyanak Az 1. tablazat az ISA kategoridinak tdmoga-
meghatdrozasat altaldban GPS technolo-  tasi szintjét, visszajelzésének tipusait, vala-
gia segitségével érik el. A fejlettebb rend- mint ezek meghatarozasanak kifejtését so-
szerek azonban mar a jarmi érzékel6ib6l  rolja fel [6]

és az utmenti informécios rendszerekbdl

kapott informaciokat hasznaljak fel. Kiilonb6z6 mdédon hasznalhatjak a sebesség-
korlatozasokat az ISA rendszerek:

o A tényleges sebességet a jarmi sajat se-
bességméré rendszere méri.

« A meghatarozott sebesség és az aktuadlis
sebesség meghatdrozasa, amely megalla-
pitja, hogy az ISA milyen médon aktiva-
lédjon.

Kiilonbozé tipusi ISA rendszereket fejlesz-
tettek ki, amelyek kiilonbozé tamogatast és
visszajelzést nytjtanak. Ezek harom éltalanos
kategoriaba sorolhatok:

o Tandcsado6 (Advisory)
o Tamogaté (Supportive)
o Kotelez6 (Mandatory)

Statikus sebességkorlatozasok — A veze-
tot tajékoztatja a megadott sebességkor-
latozasokrol.

Viltozd sebességkorlatozasok - A ve-
zet6t tajékoztatjak ezenfeliil az alacso-
nyabb sebességkorlatozasokrol, igy ezek
az informaciok a helytél fliggnek (pl. ut-
épitési helyek, gyalogatkel6k, éles kanya-
rok stb.)

Dinamikus sebességkorlatozdsok - Ez
a rendszer figyelembe veszi a sebesség-
korlatozasok megallapitasandl az adott
utat, valamint a forgalmi viszonyokat

Szabé P., Lengyel H., Henézi D.
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is (id6jarasi viszonyok, forgalom nagy-
séga). Igy a dinamikus sebességkorld-
tozasok nem csak helytél, de id6tdl is
fuggnek.” [6]

2. DETEKTALAST BEFOLYASOLO
KULSO TENYEZOK

A rendszer megbizhatdsagat és pontossagat
szamos olyan elem befolyasolhatja, amely a
kozlekedésbiztonsag romlasat okozhatja.

Jellemz6 példaul, hogy a tablaknak a kozuton
val6 elhelyezése nem megfeleld. Sok eset-
ben el6fordul, hogy a jelzéseket eltakarja egy
masik targy vagy objektum, nem megfelel$ a
megyvilagitottsaguk, a jelek elfordultak, vagy a
gépi felismerésiikre nem alkalmas latasi szog-
ben dllnak. A jelz6tablak mindsége is sokszor
rontja detektalasukat, hiszen gyakran els-
fordul, hogy a jelzések kopottak, valamilyen
szennyezGdés boritja feliiletitket. Emellett a
rossz id6jarasi koriilmények (szakadéd esé, ho,
stirti kod) is negativan befolyasoljak mtikodé-
siiket. (2. dbra)

Ezen feliil a sebességkorlatozasi tablak tekin-
tetében tobb anomalia is felmeriilt a rend-
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szerrel kapcsolatban. Magyarorszagon tobb
helyen el6fordul a sebességkorlatozast feloldo
jelz6tabla hianya. Ebben az esetben az utke-
resztez8dést tekintjitk felolddsnak, azonban
ezt a rendszer nem minden esetben tudja ke-
zelni.

A nem megfelel6 érzékelést nem csak az adott
infrastrukturdban 1évé hibdk okozhatjik, ha-
nem egyéb tényezok is:

o stirti kod, es6 vagy ho,

o haajeleket targyak takarjak el,

o haazelol haladé jarmi kézvetlen kozelé-
ben vezet,

o er6s fény a kamera lencséjében,

o ha a széIvédé a visszapillantd tiikor el6tt
bepéarasodik, szennyezddik, valamilyen
matrica eltakarja stb.,

« akamera hibas észlelése esetén,

o sebességkorlatozé matricakkal ellatott
buszok vagy tehergépjarmivek elézése-
kor,

« a fényképez6gép kalibralasakor kozvet-
len a jarmi szallitasa utan.

3. MERES BEMUTATASA ES VIZS-
GALATA

3.1. Kérdoives felmé-
rés

A sebességjelzétabla
felismeréssel ~ kapcso-
latosan kérddivet ké-
szitettlink,  amelyben
szerettitk volna feltarni
bed 2 jarmiivezetdk tapasz-
§ talatait.

; A megkérdezettek 64,7
& szizalékdnal fordult
mar elé, hogy a jarmd
rossz latasi viszonyok
kozott nem  érzékelte
helyesen a kihelyezett
jelzétablat. Ezen beliil
2,9 szdzalék rendsze-
res, 26,5 szazalék alkal-
mankénti, 36,5 szdzalék
elhanyagolhaté szamu

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2022. LXXII. évf. 2. sz.



KRESZ-

$% A

hibanak jelolte meg a felmeriild helyzetet.
A kitolt6k 17,6 szazaléka nem talalkozott ezzel
a szituaciéval, valamint szintén 17,6 szazaléka
nem hasznalta még ilyen koriilmények kozott.

A valaszadok kozil legtobben a jelzdtablak
hianyos érzékelését emelték ki, emellett még
el6fordult az is, hogy a jelzdtabla-felismerés
egyéltalan nem miikodott, valamint érzékelte
a jelz6tablat, de helyette téves tablat jelzett ki.
A Kkitolték jelent6s problémaként emlitették
a hibas értékeket, amiket példaul egy lehajto
ut vagy parhuzamosan elhelyezkedd, fizikai-
lag elvalasztott Gt mentén érzékel a rendszer.
Ilyen szituacié példaul mikor az autdpalya
lehajtosavjaban érzékel egy 40-es sebesség-
korlatozast, amelyet végig megtart, pedig
130 km/éra az adott szakaszon a korlatozas.

3.2. Felmérések gépjarmiivekkel

Ahhoz, hogy teljes képet kapjunk a sebesség-
korlatozé tabla felismerd rendszerekrél, felmé-
réseket végeztiink a felsorolt gépjarmtivekkel:

« Toyota Yaris Hybrid (2017)
« Renault Koleos (2018)

o Audi A6 (2020)

« Toyota Hilux (2019).

Toyota Yaris Hibrid

(RSA: Road Sign Assist rendszerrel feleszerelt)
15 sebességkorldtozd tablabol, valamint 2
sebességkorlatozast feloldd tablabdl 2 tablat
nem érzékelt helyesen a jelz6tabla-felismerd
rendszer. A tablakat felismerte, azonban el-
haladasuk mellett rakta csak ki a kijelzére a
tablékat.

Renault Koleos

A gépjarmiivel valé tesztelés sordn szdmos
hibara fény deriilt: nem ismert fel tobb sebes-
ségkorlatozo tablat, késon jelezte ki a sebesség-
korlatozast, az ttkeresztez8dést nem érzékelte
feloldasnak, igy a kovetkezd jelzésig megtar-
totta az itszakaszra mar nem érvényes értéket.
Valamint amikor éppen nincs sebességkorld-
tozd tabla adat, mert példaul feloldétabla miatt
mar nem érvényes a jelzés, akkor nem ir ki egy
sebeségkorlatozast sem.
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Audi A6

Volt szitudcio, ahol kijelezte az idészakos se-
bességkorlatozast, viszont volt, ahol csak ha-
vas/esGs id@szakra vonatkozo6 80-as tabla volt
kihelyezve, amelyet nem érzékelt helyesen.

o A fényvisszaver$ sarga négyzetbe elhe-
lyezett 30-as tablat nem érzékelte.

o Tobbszor hibas informaciokat adott a
navigaciés rendszer adataibdl (példaul
indokolatlan 20 km/dras korlatozas, ahol
nem volt kihelyezve erre utalé tabla)

o A sebességkorlatozast csak a tabla mel-
lett elhaladva érzékelte.

Toyota Hilux

A tesztelt gépjarmiivek koziil az egyik legmeg-
bizhatobb rendszerrel rendelkezik. A felmérés
soran minddssze egy tablat nem ismert fel, de
annak a piros széle az id6k soran elkopott, igy
nem a szabvanynak megfelel6. Mind az atépi-
tést, mind a lakott tertiletet jol és id6ben érzé-
kelte, a keresztez6dést pedig a sebességkorla-
tozas felolddsaként jelezte.

4. KITEKINTES A JOVOBE

Annak ellenére, hogy a jarmiivezet6t tamo-
gaté rendszerek mdr igy is nagy segitséget
jelentenek, és a kozlekedésbiztonsag javitasat
szolgédljak, a meglévo hibak kikiiszobolésével
a rendszer miikodése még tovabb javithato:

o Kornyezet és tablahibak tovabbi vizs-
galata: A tablahibak folyamatos ellen-
Orzése, és sziikség szerint mihamarabb
torténd javitasa elengedhetetlen a tabla-
felismerd rendszer hibamentes miitkodé-
séhez.

o A rendszerbdl fakadé hibak vizsgala-
ta: Célszerd lenne a jelz6tablafelismerd
rendszereket Osszekapcsolni a naviga-
ci6s rendszerekkel. Az utkeresztezddés,
mint sebességkorldtozas feloldas egy-
részt a kérd6ivben, masrészt a tesztelés-
nél is harmonidban koszont vissza (nem
ismerték fel a jarmiivek).

Szabé P., Lengyel H., Henézi D.
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A jarmuvezetést tamogato rendszerek megje-
lenése, fejlédése a kozlekedésbiztonsagot és az
emberi élet és egészség védelmét szolgdlja.
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