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A 2022. marcius 23-4n. szerdan, 14:00 - 161:5
kozott MTA ZOOM rendszerben tartott ilést
Dr. Térok Adam elndk nyitotta meg, aki beve-
zetGjében koszontotte a megjelent 36 £6t, a 2022.
évi els6 tudomanyos tilésen.

Dr. Korményos Laszl6 A személyszallitasi aktu-
alis kérdései a MAV-START halézatén c. el6add-
saban ismertette a vasuti személyszallitas kérdé-
seit, kozottiik a COVID-19 hullamainak hatésait
az utasforgalomra. Elemezte, hogy a legrosszabb
hulldmban az utasforgalom 80%-a eltiint. At-
lagosan 50%-os utasszamcsokkenést okozott
a virus. Lassan visszadll a 80%-os utasszam,
de ez pontatlan, mert fizetési adatokon alapul.
A virus hatodik hullimanak lecsengését ko-
vetéen az ukrdn haborus vilsdg ujra probara
tette a vasuti kozlekedést. A menekiilt dradat
kezelésében kulcsfontossagu szerepet jatszott a
vasut, ezzel kideriilt a vasut stratégiai szerepe.
Hangsulyozta a vastt zolditésének fontossagat,
a fenntarthat6 fejlédés kulcs szerepét [1]. Ki-
emelte a digitalizdci6 fontossagat, amely elen-
gedhetetlen a hirtelen véltozé igényekre torténd
rugalmas reagalds szempontjabol. Az Eurdpai
Uni6é vastti személyszallitdsa interoperabilis
lett, atjarhato, fenntarthaté kozlekedési mod [2].
AMAV-Startkiemelten kezeli Budapest el6varosi
kozlekedését. Céljuk az atjarhatd, vilagszinvona-
la févaros kiszolgalasa. Hosszutavon, 2030-ig a
tervek szerint a vasuti gerinchalézaton 160 km/h
sebesség varhatd. A nemzetkozi forgalomban
visszaallitasra keriilt az étkezé- és haldkocsi
szolgalatatas. Kihangsulyozta tovabba a modern,
digitalis, tavmegoldasok implementaciojat.

Horvath Ferenc el6addsiban o6sszefoglalta az
autébusz tizem kiillonb6z6 hajtastechnologiai
megoldasait, azok gazdasagi, kornyezeti haté-
sait. Ismertette az eltéré beszerzési koltségeket
és az alternativ hajtasmédok megnovekedett
karbantartasi és fenntartasi koltségeit [3]. Az
altalanos bevezetést kovetGen ratért a Volan-
busz specifikus tapasztalatainak megosztasara.
Ismertette a stritett foldgaz, biogaz altalanos
tulajdonsagait, majd a Volanbusz tanulsagait
(Szeged, Zalaegerszeg, Nyiregyhaza, Debrecen,
Miskolc, Budapest, Kaposvar). Jelezte tovabba a
jovobeli CNG buszok beszerzési terveit. Ismer-
tette a CNG buszok elényeit, kiemelte a kedve-
z8bb emisszios karakterisztikat, majd kitért a
hatranyokra is, nagyobb vételar, nagyobb fenn-
tartasi koltség. A CNG buszok utdn felvizolta
az elektromos autdbuszok dltalanos tulajdon-
sagait, majd kitért a Volanbusz tapasztalataira
(Budapest, Pécs, Paks). Ismertette a jovébeli
elektromos autdbusz beszerzéseket és a hidro-
gén tiizel6anyag cellas autdbuszok miikodését,
kitért a Volanbusz kezdeti tapasztalataira [4].

Dr. Lakaktos Andras eléadasiban Kkifejtette,
hogy a magyarorszagi tavolsagi, illetve regiond-
lis kozlekedésben 1év6 parhuzamos autébusz- és
vasutvonalak aktualis és visszatéré kérdéskort
jelentenek [5]. A fenntarthat6 kozlekedés megko-
veteli, hogy a kiilonboz6 kézlekedési modok egy-
mas kiegészit6i legyenek, amelyhez elengedhe-
tetlentil szitkséges a parhuzamosan futé vonalak
tudomdnyos vizsgalata. A tédvolsagi kozlekedés
kérdéskorének tudomanyos megkozelitése egy
4-1épcsés modell segitségével torténik, amely a
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kozosségi kozlekedés modok tizemeltetési és fel-
hasznaldi paramétereit értékeli a tavolsag fiiggvé-
nyében. A modell az utazasi lancok definidldsara
és azok kiilonboz6 paraméter-értékeire épiil (el-
jutasi id6, eljutasi tavolsag, mint felhasznaléi pa-
raméterek, illetve a féréhelyre vonatkoz¢ fajlagos
koltség, mint tizemeltetdi paraméter), amelyek
kozotti osszefliggések feltarasa regresszidanalizis
modszerrel torténik [6]. A fliggvények vizsga-
latdbol meghatdrozhaték az optimailis tavol-
sag-hatarértékek tizemeltetdi és felhasznaloi
szempontbdl egyardnt. A modell alkalmazha-
tosaga Budapest és 15 megyeszékhely, megyei
jogt varos kozotti utazdsi lanc definidldsaval
keriil bemutatdsra. A Tempol00 mindsitésti au-
tobuszok alkalmazasaval n6velheté az autobusz
versenyképessége hosszabb tavolsagra torténd
utazasok esetén is. Az izemeltet6i paraméterek
tekintetében a férShelyre vetitett fajlagos kolt-
ségek szordsa a tavolsaggal forditottan ardnyos.
A parhuzamos, regionalis vonalak kérdéskoré-
nek tudomanyos elemzése egy komplex, egyben
altalanosan alkalmazhaté modell segitségével
torténik, amelynek alapjat a vonalakon elérhe-
t6 szolgaltatasi szinvonal és demografiai adatok
felhasznalasaval kiszamitott mindségimutato-
értékek adjak. Az optimalizalds soran minéségi-
mutaté-értékekre vonatkozd intervallumhatérok
keriiltek meghatdrozasra a célfiiggvények alap-
jan, amelyek validdldsa a parhuzamosan futd
autébusz- és vastitvonal utasszdmadatai és a ki-
nalt eljutdsi id6- és eljutasi koltség alapi modell
értékelésével torténik. A modell gyakorlati alkal-
mazhatdsdga egy esettanulmanyon keresztiil ke-
riilt bemutatasra, amely - Magyarorszag 0sszes
régiojat lefed6 - 7 parhuzamos autdbusz-, illetve
vasutvonal optimalizaldsat foglalja magaba. Az
optimalizalassal soran névelhet$ a szolgaltata-
si szinvonal pusztin kozlekedésszervezési be-
avatkozasokkal, nagyobb volumenti beruhazas
nélkil, akdr a parhuzamos kinalat fenntartdsa
mellett. Az utasokat szamos paraméter befolya-
solja az eszkdzvalasztast érintéen hozott don-
tésiikben, igy a teoretikus vizsgalatok mellett a
felhasznalok modvalasztasi mechanizmusanak
megismerése is elengedhetetleniil fontos parhu-
zamos kozosségi kozlekedési kinalat esetén [7].

Dr. Winkler Agoston a vérosok fejlédésével
parhuzamosan kialakul6 optimalis halézatok-
rél tartott eldadast. Egy konkrét hazai telepii-

lés — Gy6r - példajan. Gy6r varosat az elmult
mintegy szaz évben folyamatos fejlodés jelle-
mezte: népessége az 1920-as évek ota tobb, mint
kétszeresére nétt (cca. 60 ezerrdl mintegy 130
ezer fdre), és teriilete is jelentés mértékben bé-
viilt a szamos hozzacsatolt kozségnek kdszon-
hetéen. A novekedést kiemelkedé gazdasagi,
ipari és kulturalis fejlédés kisérte, amelynek
eredményeképpen tobb alkdzpont is kialakult
a telepiilésen, ami természetes médon magaval
vonzotta a 95 éve 1étez6 helyi autdbusz-kozle-
kedési halozat folyamatos atalakulasat, a valto-
z6 igényekkel és lehetéségekkel Gsszhangban.
A rendszeres autdbusz-kozlekedés 1926. au-
gusztus 16-tdl indult: Csillag Istvan és Békeffy
Elemér cége, a Star autébusziizem (késébbi ne-
vén: Gyéri Altalénos Kozlekedési Véllalat Kft.)
ekkor inditotta meg a helyi kozforgalmu kozle-
kedést sziirkére fényezett, fekete csikozasu auto-
buszaval, amelynek karosszériajat a Kiraly Au-
tomobil gyar épitette Chevrolet alvazra. Az elsé
jarmu a belvaros és Szabadhegy kozott ingazott
oranként, tehat atvonala alapvetéen sugaras
jellegti volt, bar tekinthet6 akar atlapoltnak is,
mivel a belvarost dél fel8l kozelitette meg, ezt
kovetden viszont egészen annak északkeleti
széléig (a gbzhajoallomdsig) kozlekedett. Erde-
kes ugyanakkor, hogy a kévetkezd honapban
létrejott masodik és harmadik vonal mar kife-
jezetten atmérés jelleget mutatott, ami latszoélag
ellentmond a fent irtaknak, azaz, hogy az 4tmé-
rés rendszer kisebb varosméret esetén kevésbé
jellemzé (és ahogy a késébbiekben bemutatasra
keriil, az allamositast kovetden mar Gyér ha-
lézata is ,szabdlyszerlien” tisztin sugaras jel-
legli, csupan évtizedekkel késébb fejlodik djra
az 4tmérés megolddsok iranydba). Ugy tiinik,
a gy6ri kozforgalmu kozlekedés megteremtdi
»megelozték korukat”, amiben természetesen
az is segitette ket, hogy ilyen kis volumennél
még nem okoznak akkora problémat az atmérds
vonalak tizemeltetéséhez sziikséges infrastruk-
turdlis feltételek (pl. taroldteriiletek a kiallo
jarmuvek szamara, pihendhelyiségek), amelyek
nagyobb jarmiiszamnal mar komolyabb megol-
dasokat (megfelel6 kapacitdsu és felszereltségti
végallomasok kiépitését) igényelhetnek. Az at-
mérés vonalszervezést az is indokoltta tehette,
hogy bar Gyér sziikebb értelemben vett koz-
pontja viszonylag kicsi, mégis, mar ebben az
idészakban is tobb fontos 1étesitmény volt meg-
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talalhat6 a kiilsé keriiletekben, ezaltal az uta-
zasi igények nem kizarélag a varoskézpont és a
kiilvarosok viszonylataban meriiltek fel. A ma-
sodik autobusz ttvonala egyfajta kelet-nyugati
tengelyt hozott létre Ujvéros (Régi bécsi vam) és
Gyarvaros (Agyugyari telep) kozott, mig a har-
madik autobusz feladata az elsé két vonal legfor-
galmasabb szakaszainak tehermentesitése volt,
egyuttal tjabb kozvetlen 6sszekottetéseket is te-
remtve a varos déli (Nadorvaros) és keleti részei
(az ipartelepek) kozott. A kovetkezd években
inditott Gjabb vonalak szintén az atmérds jelle-
get kovették: 1928. augusztus 8-an a GySEV na-
dorvérosi vasutallomasatol Révfaluig, valamint
Szabadhegyrél a Sziget varosrészben talalhato
izraelita temetdig indultak j autdbuszjaratok.
Bér a IL vilaghaborut kévetéen a helyi kozleke-
dés tjrainditdsa még mindig a Gy6ri Altaldnos
Kozlekedési Véllalat Kft. nevéhez k6tddott, a cé-
get 1948-ban allamositottak, majd 1949-ben eb-
bél a magbol alakult ki a MAVAUT Autdbusz-
kozlekedési Nemzeti Vallalat gy6ri fénoksége.
Ett6l az id8szaktol kezdédben, taldn az 4j szer-
vezeti hattérrel is 6sszefliggésben, de elsésorban
a tevékenység volumenének novekedése miatt
alakulhatott at a gyo6ri helyi vonalhal6zat kon-
cepcidja: a korabbi, jellemzden atmérds vonala-
katkizarolag sugaras vonalak valtottak, amelyek
tizemeltetése a megnovelt jaratstiriség mellett
jelentésen egyszer(ibb volt végallomasi centra-
lizalt forgalomiranyitéssal. A szigortian sugaras
torzshalozat két teljes évtizeden at meghataroz-
ta Gyor helyi autobusz-kozlekedését. Mindossze
a varoskozpontban taldlhaté konkrét induldsi
helyek véltoztak esetenként (illetve miiszakval-
tasok idején kozlekedett egy-egy transzverza-
lis céljarat). Az 1960-as évek masodik felében
kezdtek jelentkezni a fenti rendszer korlatai és
hidnyossagai. Egyrészt az utasok részérdl fo-
lyamatosan nétt az atellenes varosrészekben
taldlhatd, rdaddsul dinamikusan bévuld lako-
ovezetek, intézmények és munkahelyek kozvet-
len 6sszekottetésének igénye (ami — ahogy ko-
rabban ismertetésre keriilt - valamilyen szinten
mar az 1920-as években is megvolt!), masrészt
a vonalak és jaratok szamdnak intenziv noveke-
dése egyre nehezebbé tette az egyetlen, raadasul
a zsufolt véroskozpontban taldlhaté iranyité
végallomasrdl torténd iizemeltetést. A megyei
szdllitdsi bizottsag személyszallitdsi albizottsd-
ga mdr 1966-ban megallapitotta, hogy a tisztan

sugaras rendszer nem felel meg az elvardsoknak,
atmérds vonalakra is szitkség van. A valtoztatas
tobb évet vett igénybe, mivel hidnyoztak a nagy
jaratstiriségt atmérds vonalak tizemeltetéséhez
sziikséges, megfelel$ infrastruktdraval rendel-
kez6 kils6 irdnyité végallomasok. Ennek elle-
nére, az 4j (pontosabban visszatér$) koncepci6
el6hirnokeként 1969. julius 15-t6l létrejott az vj
2-es autdbuszvonal, amelynek jaratai a Nador-
varosban taldlhaté Magyar utcai korhaz és a
szigeti termalfiird6 kozott kozlekedtek. Tovabbi
atmérds vonalak kialakitasahoz viszont feltét-
leniil sziikség volt a fent emlitett Gj végalloma-
sok, ugynevezett ,decentrumok” kialakitasara.
Az elsé ilyen létesitmény 1975-ben nyilt meg
Adyvaros déli peremén, amely logikus helyszin
volt, hiszen a rohamléptekkel épiilé lakotelep
kiszolgalasara egyre tobb autébuszjaratot kel-
lett inditani, amit értheté médon méar nem volt
képes kiszolgalni az 1940-es évek 6ta egyedii-
liként miikodd varoskozponti iranyitd végallo-
mas. 1978. november 8-an két ujabb decentrum
keriilt megnyitésra: a belvarosban a Révai Mik-
16s utcai, valamint Gyarvarosban a Tompa ut-
cai végallomas. Az igy kialakuld halézati logika
hosszt évtizedekig fennmaradt, a tovabblépés-
hez Gjabb innovacidra volt sziikség, ez pedig a
mitholdas alapu, kozponti forgalomirdnyitas
volt. Az Gj forgalomiranyitasi rendszer 2011-ben
valosult meg, am a kapcsolédd vonalhaldzati
modositasok jelentds része mar 2009-ben beve-
zetésre keriilt, aminek t6bb oka is volt: koltség-
takarékossagi és szolgaltatasfejlesztési célzattal
is kivanatos volt a valtozasok miel6bbi beveze-
tése, az érintett néhany 1j dtmérds vonal ird-
nyitasat pedig ideiglenesen a decentrumokbdl
is meg lehetett oldani, mobiltelefonokkal. Az
Uj irdnyitdsi rendszer ataddsa utdn is torténtek
fejlesztések. Fontos tapasztalat volt, hogy a for-
galomiranyitas modernizaldsa lényeges, de nem
az egyetlen feltétele adecentrumoktdl fiiggetlen
vonalak létrehozasanak és iizemeltetésének.
A forgalomiranyitds telematikai alapokra helye-
zése mellett is sziikség van arra, hogy bizonyos
kiemelt végallomasokon rendelkezésre dlljanak
a jarmivezet6k szdmdra az elvarhaté pihenési
lehet6ségek (futott, vilagitott tartézkodd, mos-
do, étkezd), valamint az optimalis fordaszer-
vezés szempontjabdl is hatékony, ha tobb vonal
jaratai ugyanarrol a helyrél indulnak, mivel igy
joval tobb kombindacios lehetdség dll rendelke-
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zésre a fordak tervezésekor, mint ha mindenhol
csak egy-egy vonal jaratai fordulnanak el6. Emi-
att még mindig vannak kiakndzatlan lehetésé-
gek a gy6ri vonalhdlézatban, azaz elméletileg
még tobb vonal lenne dsszekapcsolhat6 atmérds
jelleggel, de ennek fenti, gyakorlati feltételei egy-
elére hianyoznak. Komoly potencialt jelentenek
tovabba a varost atszeld vasutvonalak, amelyek a
tervezett j vasuti megallohelyek létrejotte ese-
tén integralhatok lennének a helyi kozlekedési
rendszerbe (erre a kozelmultban jé példat mu-
tatott Kecskemét), ehhez viszont természetesen
Gyor esetében is tarifakozosség, némi infra-
struktara-fejlesztés, tovabba bizonyos vonala-
kon a vonatok stiritése lenne sziikséges. Ebben
az esetben viszont létrejohetne egy kétszintl
halézat, amelyben a vasutvonalak varoson beliili
szakaszai egyfajta nagysebességli gerinchaléza-
tot alkotnanak, amelyet a részben ra- és elhor-
do, részben kiegészité funkcidju autébuszvona-
lak tennének teljessé, az utasoknak magasabb
szinvonald szolgéltatast, a szolgaltatoknak és a
megrendeléknek pedig koltséghatékonysagot
biztositva.

Timar Andras kifejtette, hogy a nemzetko-
zi példak ismerete nélkiilozhetetlen. Lakaktos
Andrés megkoszonte a figyelem felhivast és is-
mertette a kutatasahoz tartozo finn adatokat.

Fleischer Tamas felszolaldsaban kiemelte, hogy
szerinte Winkler Agoston és Lakatos Andras
eldadasa kozott ellentmondas van. Valaszukban
Winkler Agoston és Lakatos Andras addicionalis
informacidkkal a vélt ellentmondast feloldottak.

Berényi Janos megjegyezte, hogy egyetértve
Fleischer Tamassal a varosi kozlekedési modok
nem kompatibilisek, a helykozi kozlekedés esz-
kozei nehezen integralhatok a varosi kozleke-
désbe.

Tanczos Katalin méltatta az eléadodkat. Ki-
emelte a digitalizaci6 és az adatmegosztds fon-
tossagat, mely kulcsfontossigu a kozforgalmu
kozosségi kozlekedési szolgaltatds mindségének
névelésében.

Monigl Janos utolag kiildte el irdsban hozza-
szoOlasét, amit valtoztatas nélkiil illesztettiink be
az emlékeztetébe:

Tisztelt Kollegdk,

Az MTA Kozlekedés- és Jarmiitudomdnyi Bi-
zottsdgdnak 2022.03.23.-ai iilésére sz616 meghivé
szerint, — amelyet, mint kordbbi tag én is meg-
kaptam, - a ,MAV-Voldnbusz csoport mitkodése
az integralt rendszerben” c. témakorrel kivint
foglalkozni. Az iilésbe a ZOOM-rendszeren ke-
resztiil magam is bejelentkeztem és meghall-
gattam az elbaddsokat, de mivel a munkahelyi
gépemen nem rendelkezem kamerdval és mik-
rofonnal hozzdszélni nem tudtam (mire letol-
tottem a ZOOM-ot a mobiltelefonomra, sajnos,
éppen vége lett az iilésnek), tekintettel arra, hogy
a témakorhoz kapcsolodo, egyébként érdekes
eléaddsok az ,integrdcié™rél csupdn részlegesen
szoltak. Hidnyérzetemet bizonydra az okozta,
hogy a kordbban megkiildott meghivéban sze-
repelt cim szerinti vezér-eléadds (,MAV-Voldn
integrdcio”) elmaradt és a kérdéskort inkdbb a
hozzdszéldsok érintették.

Ezért engedjék meg, hogy - szobeli iddkeretnél
taldn bévebben - a kozosségi kozlekedés integ-
rdaciéjdval kapcsolatban néhdny gondolatomat
ezuton kozoljem, amelyek a hazai folyamatok-
hoz is adalékul szolgdalhatnak. Ha integrdciordl
beszéliink, akkor annak legaldbb két intézményi
szintjét célszerii megemliteni:

- Szolgaltatds-integrdcio, amely valamely elldtdsi
feleldsségi korbe tartozo teriileten miikodd kiilon-
boz6 szolgaltatok, mint piaci szerepldk szolgdlta-
tdsait, felelds testiileti akarat és vdllalds szerint,
egy erre a célra létrehozando szervezl tdrsasdg
dsszehangoltan tervezi és szervezi, a szolgdltatd-
sokat, azok utas-vonzobb és kornyezetkimél6bb
kialakitdsa, a szolgdltatéi gazddlkodds figyelem-
bevétele, valamint a felelds testiileti terhek csok-
kentése érdekében. A testiiletek és szolgdltatok
kozott Osszekoté kapocsként elhelyezkedd tdrsa-
sdg csak akkor tud eredményes lenni, ha szerz6dé-
sekbe foglalt, megfeleld iigyrendi munkamegosz-
tds alakul ki a partnerek kozott. Ez a megoldds
elsd sorban a német nyelvteriileten elterjedt ,,sz0-
vetség” kiilonbozd fokozati formdinak felel meg
(megjegyzendd, hogy a kezdeti onkéntes ,,szolgdl-
tatdi szovetségek”, mdra dtalakultak és a foko-
zott szgk-haszndlat miatti utasvesztések okozta
deficitek okdn dontéen ,testiileti szovetségek”
lettek, amelyek a miikodési hianyokat fedezik).
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- Szolgdltaté-integrdicié, amely valamely elld-
tdsi feleldsségi korbe tartozo teriileten miikodo
kiilonbozo ,,sajat-tulajdonti” szolgdltatok, mint
piaci szerepldk, felelGs testiileti akarat és villa-
las szerint, egyesitésre keriilnek és a tdrsasdgi
vezetés, hdzon beliil, dsszehangoltan tervezi és
szervezi, a szolgdltatdsokat, azok utas-vonzébb
és kornyezetkimélobb kialakitdsa, a szolgaltatoi
gazddlkodds figyelembevétele, valamint a felelds
testiileti terhek csokkentése érdekében. Ez a for-
ma az alapja az dllami ,,MAV-Voldn integrdcid™-
nak is, amelyre vonatkozéan kiilfoldon is taldl-
haték, ritkdbban, példik. Az nem szerencsés, ha
a szolgdltaté tarsasdagra a megrendeldi funkcio is
Ldtruhdzodik”. Ennek a formdnak egyik elénye
lehet - nevezetesen, hogy a szolgdltatok kozti ver-
senyt hdzon beliil vezérelt ésszerti, Osszehangolt
egytittmiikodés valthatja fel - kérdésessé vilhat,
ha a szervezési folyamatba iijabb, mds felelds-
ségi teriilet szolgdltatdsi integrdcidja meriil fel
(pl. a kormdnyzati felelosségii regiondlis vasiiti
és autébusz-szolgaltatdsok és a févdrosi dnkor-
madnyzati felelosségii szolgdltatdsok fokozottabb
integrdlt szervezése esetén; ezt volt hivatva biz-
tositani kordbban a BKSz megkezdett és létrejott
szervezete, amely 2005-ben az alapszerzédésig
jutott, de sajnos késébb a BKK létrejottével a két
szervezetet nem integrdltdk).

Mindkét esetben a miikodbképes integricié a
kompetencia-szinteknek (a politikai célokat
megfogalmazo stratégiai szint, a politika meg-
valdsitdsdt segité szolgdltatdsok mennyiségi
és mindségi szintjeit és igénybevételi feltételeit
meghatdrozo taktikai szint, a szolgdltatdsok lét-
rehozdsdval kapcsolatos kiilsé és belsé feltételek
teljesitését jelentd operativ szint) megfelelGen, a
kovetkezé szakteriileti tevékenységek végzését és
eszkozrendszer kialakitdsdt kivinja, amelyek a
kozosségi kozlekedés tervezésére, miikidtetésé-
nek és miikodésének folyamatdra terjednek ki
(vézlatosan), attél fiiggben, hogy a fentiekben
emlitett milyen ,integrdcios formdrol” van szé:

- utazdsi igények megalapozott meghatdro-
zdsa, munkamegosztdsi, teriileti elGrejel-
zése,

- teriileti kapcsolatokhoz és kedvezé munka-
megosztdshoz igazodd hdlézat kialakitdsa,

- igényekhez és tarsadalmi elvirdsokhoz iga-
zodo dsszehangolt menetrendek alkalma-
zdsa,

- (menetrendi igények teljesitéséhez sziiksé-
ges eszkozok és személyzet meghatdrozd-
sa?),

- mdstipusii kozlekedési eszkozok integrdld-
si feltételeinek és idény-igényeknek kielégi-
tése,

- vonzé dijtermékeket alkalmazé menetdij-
rendszer és kedvezmények alkalmazdsa,

- dtjdrhatésdgot biztosité elektronikus dijfi-
zetési rendszer kialakitdsa és alkalmazdsa,

- megfelel6 gazddlkoddsi alapokat biztosité
bevételek biztositdsa; bevételek felosztdsa,

- bevételek dltal nem fedezett miikodési kolt-
ségek kimutatdsa és téritésének biztositdsa,

- menetrenden és forgalomirdnyitdson ala-
pulé utastdjékoztatdsi rendszer miikodte-
tése,

- (szolgdltatok  kivdlasztdsa feltételeinek
meghatdrozdsa, versenyeztetési alkalma-
zdsa?),

- (kozlekedési kapcsolatokat, kiornyezetet
javito fejlesztések kidolgozdsa, véleménye-
zése),

- digitdlis eszkozokon alapulé adatgyiijtési
és statisztikai rendszer kialakitdsa és al-
kalmazasa,

- utaskapcsolati helyek létrehozdsa, miikod-
tetése tdjékoztatds és tudatformdlds céljd-
bol.

Az integrdcié szempontjdbol meghatdrozo fon-
tossdgii a szolgdltatdsok megfeleld igénybevételi
feltételeinek, elsé sorban a szolgdltatékat dtfogé,
egységes elvii dijfizetési rendszer dltali, megoldd-
sa. Ehhez nem elegendd egy-egy latvinyos rész-
megoldds, hanem minden utascsoportot (gyakori
utazok/ eseti utazok/ turistik; dolgozdk/ nyug-
dijasok/ tanulok) lefedd dijfizetési médium-tipus
alkalmazdsa sziikséges, kiilonben a sokféleség
jelentds tobbletkoltségekkel jdr (a kordbban ,egy-
séges” kovetelményeken alapuldan kidolgozott
és kisérletileg alkalmazott ELEKTRA Hungaria
rendszer orszdgos dtjarhatésdgot biztosithatott
volna; a mai szigetszerii fejlesztések mdr ,egy-
ségesitenddk” lennének és aligha biztositanak
teljes lefedettséget). Az elektronikus dijfizetési
rendszer létrehozdsa olyan digitdlis kornyezetet
is biztosithat, amely a kozlekedési igény- meg-
dllapitds, a hdlézat-dtalakitds, a menetrend
és kapcsolatelemzés, a forgalomirdnyitds, az
utastdjékoztatds, és a pénziigyi szdmvitel (pl.
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bevételek, adozds, drkiegészités) rdépiilhet, va-
lamint emellett minden tovdbbi olyan tevékeny-
ség alapja is lehet, amely helyazonositdst kivin
(pl. megdllohelyek, jegyiroddk, automatdk, tdjé-
koztato berendezések, kerékpdrtdrolok, taxidllo-
mdsok, stb. nyilvdntartdsa).

Ezeket kivintam a ,kioz0sségi kozlekedési integ-
racio” tdrgyaban elmondani, mikozben tudom,
hogy a kozlekedési integrdcio mds irdnyban és
szélesebben is értelmezhetd.

Készonom a figyelmiiket! Monigl Janos

Farkas Andras irasbeli kiegészitést nyujtott be
Horvath Ferenc igen értékes és nagyon informa-
tiv szakmai eladasahoz. Bizottsagi tagtarsunk
néhany évvel ezel6tt kutatasokat folytatott a
fejlett ipari orszagok fejlesztési és gyartasi tevé-
kenységérdl a kiilonb6zé autobusz-hajtasrend-
szereknek a vdrosi kozosségi kozlekedésben
val¢ alkalmazasa tekintetében. Megbizhatonak
mondhaté adatokra épitve egy dltala kidolgo-
zott modell segitségével elkészitette kiilonboz6
alternativ meghajtast autébuszok soktényezds
Osszehasonlité értékelését, 15 relevans muszaki,
lizemeltetési, energiahatékonysdgi, emisszids
stb. jellemz6 felhasznalasaval. A kiilonb6z6 haj-
tasrendszer(i autobuszok (9-féle) komplex szin-
vonal mutatdinak jovébeli alakulasat egy szami-
togéppel tamogatott, 50 periddusd, szimulacios
modellel, a koz6ttiik meglévo kvalitativ jellegti
dinamikus kolcsonhatasok figyelembevételével
hatdrozta meg (Acta Polytechnica Hungarica,
11. évf. 1.sz., 2014) . A hosszu idéhorizontra vo-
natkozo projekcié 2030-ra a legkedvezdbbnek a
hidrogén tizemt (iizemanyagcellas) autobuszo-
kat jelolte meg, amig ezt kovetGen a hibrid, azaz
elektromos és CNG/LPG motorokkal felszerelt
hajtasrendszeri kombinaciét. Megallapithatd,
hogy ezek az eredmények j6 6sszhangban van-
nak a Volanbusz jelenleg folytatott fejlesztési és
kisérleti tevékenységeinek eddigi tapasztalatai-
val és f6bb iranyaival.

A vitét lezarva Dr. Torok Adam elndk, meg-
koszonte az eléadoknak a magas szinvonald,
érdekes el6adasokat, valamint a hozzdszo6lok
aktivitasat.

Budapest, 2022. majus 5.

FELHASZNALT IRODALOM

(1]

2]

(3]

4]

(5]

(6]

7]

(8]

Kormanyos, L., & Tanczos, K. (2007).
Conditions of a quality public railway ser-
vice in Hungary. Periodica Polytechnica
Transportation Engineering, 35(1-2), 23-34.
Kormanyos, L., & Tanczos, K. (2006).
Customer-oriented service development
methods in suburban railway traffic,
focused on the Budapest Suburban
Railway Development Project. Periodica
Polytechnica Transportation Engineering,
34(1-2), 19-34.

Zoldy, M. (2019). Improving heavy duty
vehicles fuel consumption with density and
friction modifier. International Journal of
Automotive Technology, 20(5), 971-978.
DO https://doi.org/f9ws

Matijosius, J., Juciaté, A., Rimkus, A.,
& Zaranka, J. (2022). Investigation of
the concentration of particles generated
by public transport gas (CNG) buses.
Cognitive  Sustainability, 1(1). DOL
https://doi.org/h3m6

Lakatos, A., T6th, J., & Mandoki, P. (2020).
Demand Responsive Transport Servi-
ce of Dead-End Villages’ in Interurban
Traffic. Sustainability, 12(9), 3820. DOL
https://doi.org/h3m7

Lakatos A., Mandoki P. (2020): Analytical,
logit-model based examination of the
Hungarian  regional parallel public
transport  system, Promet-Traffic &
Transportation 32 : 3 pp. 361-369. , 9 p.
(2020) DOL: https://doi.org/h3m8

Nagy, V., Horvath, B., & Horvath, R.
(2017). Land-use zone estimation in public
transport planning with data mining.
Transportation Research Procedia, 27,
1050-1057. DOLI: https://doi.org/g4ph
Winkler, A., & Horvath, B. (2017).
Intelligent decision support technologies in
public and individual transport. Intelligent
Decision Technologies, 11(4), 441-449. DOL:
https://doi.org/h3m9

Torok A., Horvéth B.



	Oldalak kezdete29_PDFsam_KTSZ 2022 04-végleges
	47_PDFsam_KTSZ 2022 04-végleges

