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ELOSZO A KONFERENCIAKOTETHEZ

Az Utazds a tudomanyban konferencia a Budapesti Corvinus Egyetem és a 2018-ban az
alapitasanak nyolcvanadik évforduldjat tnneplé Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI) kozos
tisztelgése az idén hetvenéves Palfalvi Jozsef el6tt. A rendezvényt a szlikos hataridok ellenére
a varakozasainkat felilmulo érdeklédés kisérte, igy valt néhany orasra tervezett
mihelykonferenciabol egész napos eseménnyé a ,Kozgdz” impozans Ill. eléadojaban. Ha a
jelentkezéseket az idégazdalkodas miatt mégis mérlegre kellett tenniink, elényben
részesitettik a palydjuk elején jaré kutatokat, PhD-hallgatokat. Az linnepelt személyéhez és
palyafutasahoz kozvetleniil kapcsolédo eléadasoknak is igyekeztiink teret adni.

Palfalvi Jozsef tobb mint két évtizedet toltott a KTIl-ben, hirom id6szakban végigjarva a
ranglétrat a tudomanyos segédmunkatarsi beosztastol osztalyvezetdi, majd tagozatvezetdi
megbizatason keresztul a legmagasabb kutatoi pozicidig: 2005 és 2009 kozott tudomanyos
igazgatd volt. Magam is ebben az idészakban |éptem at az Intézet kapujat, és bar nem a
tudomanyos terileten kaptam feladatot, masok mellett Palfalvi Jozsef magaval ragado
személyiségének, onzetlen szakmai tamogatasanak is koszonhetd, hogy nem adtam fel
torekvéseimet a kutatoi palyan, és késébb bizonyos értelemben az orokébe Iéphettem a KTI
kozlekedéstudomanyi szakteriiletének az élén. Megtiszteltetés, hogy az Olvaso figyelmébe
ajanlhatom a sziiletésnapja alkalmabol szervezett konferencia el6adasait tartalmazé kiadvanyt.

Dr. Béi Lorand
Ugyvezetd (2017. oktéber—december), kdzszolgaltatasi igazgatd (2018. januar-),
KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet

A 2017-ben alapitott Turizmus Tovabbképzé és Kutatokozpont nem titkolt szandéka, hogy a
turizmus mellett folytassa a kozlekedéssel kapcsolatos ismeretek évtizedes hagyomanyokra
épulo oktatasat és kutatasat a Budapesti Corvinus Egyetemen. Ezzel 6sszhangban az Utazas a
tudomanyban konferencia lehetéséget biztosit a kozlekedés alapvetéen nem miiszaki
aspektusainak — gazdasagi, tarsadalmi, szakpolitikai és nem mellékesen a turizmussal
kapcsolatos szempontjainak — a megvitatasira. A jelentkezések nyoman a tematikat a
kozlekedés térségi szerepének a vizsgalataval is kiegészitettuk.

Palfalvi Jozsef el6addként, szerzéként, lektorként és konzulensként eléviilhetetlen érdemeket
szerzett a kozlekedés-gazdasagtani és kozlekedéspolitikai ismeretek, valamint a kozlekedés és
turizmus osszefuggéseinek a megismertetésében, amit hiven tukroz a tiszteletére szervezett
konferencia el6adoi kozott egykori hallgatoinak, munkatarsainak nagy szama. Bliszkén vallom,
hogy magam is kozéjuk tartozom, és kimondhatatlanul halas vagyok, amiért parjat ritkitd
szakmai tudasaval és tapasztalataval hossz( évek ota segiti az oktatoi-kutatdi palyamat.

Bizom benne, hogy az elkovetkezé években folytathatjuk most megkezdett ,,utazasunkat a
tudomanyban”. A Turizmus Tovabbképzé és Kutatékozpont nevében remélem, hogy az
érdekléddkkel — koztiik az idei tinnepelttel — talalkozhatunk a konferencian 2019-ben is!

Dr. Jaszberényi Melinda
Egyetemi docens, Budapest Corvinus Egyetem
Kozpontvezets, BCE MMI Turizmus Tovabbképzé és Kutatdkozpont



UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVI JOZSEF TISZTELETERE

A KONFERENCIA PROGRAMJA

2018. FEBRUAR 23.

Koszontok

Dr. Mészaros Tamas, Budapesti Corvinus Egyetem

Dr. Ruppert Laszl6, KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet

A népgazdasagi tervezéstol a kozosségi kozlekedéspolitikan alapul6 hazai
stratégiaalkotasig: Palfalvi J6zsef szakmai-tudomanyos életutja

Munkacsy Andras PhD, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet

Tudomany az utazasban: utazas a kézlekedéstudomanyban

Fleischer Tamas PhD, MTA KRTK Vilaggazdasagi Intézet

Valtozasok a jovo kozlekedéspolitikajaban, avagy a negyedik ipari
forradalom hatasa a j6v6 kozlekedésére

Dr. Molnar Eva, fiiggetlen tanacsado, az ENSZ-EGB korabbi kozlekedési igazgatoja

Dr. Palfalvi J6zsef hozzaszoélasa

Kozlekedési mizeumok a vilagban
Dr. Zsigmond Gabor, Magyar Miiszaki és Kozlekedési Mizeum

Rejtett turizmus Magyarorszagon: szallodahajé-turizmus a Dunan
Poko Nikolett, Pécsi Tudomanyegyetem

A MAHART PassNave szolgaltatasai és az utaselégedettseg
Dr. Asvanyi Katalin, dr. Jaszberényi Melinda, Budapesti Corvinus Egyetem

Turisztikai tényezok hatasa a kisvasutak forgalmara
Princz-Jakovics Tibor PhD, Vasvari Gergely PhD, BME

Kozlekedési forradalom kiiszobén
Ercsényi Balazs, Fomterv

A zsufoltsag kozgazdasagtana: elméleti hattér, empirikus eredmények és

potencialis alkalmazasok
Horcher Daniel PhD, BME, Imperial College London

2



UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVI JOZSEF TISZTELETERE

Autonom jarmiivek a torlodasokban
Szele Andras, KTI, BME, dr. Kisgyorgy Lajos, BME

Forgalomterelések hatékonysaga a gyorsforgalmi utakon
Bachmann Dora, Sik Csaba, Timar Jozsef, T7 Mérnokiroda

A sharing economy megjelenése a kozlekedésben Magyarorszagon
Toth Marcell Laszlo, Széchenyi Istvan Egyetem

A személyszallitasi szolgaltatasok versenyeztetésének nemzetkozi és
hazai vonatkozasai

Acs Baldzs, dr. Szeri Istvan, KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet, Szegedi
Tudomanyegyetem

ITS okoszisztéma - a kozlekedés egészének digitalizacioja
Bodi Antal, Szabé Tivadar, KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet, dr. Maros Dora,
Obudai Egyetem, dr. habil. Gaspar Laszlo, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet

A hatarokon ativel6 kozlekedés fejlesztésének jelentdsége Magyarorszag
és Szerbia fenntarthato fejlodésében

Dr. Risti¢ Kristijan, Union — Nikola Tesla Egyetem (Belgrad), dr. Stoji¢ Karanovic¢
Edit, ,,Duna — az Egyiittmiikodés Folyéja” Nemzetkozi Tudomanyos Férum

A regionalis kozlekedés szervezeti formai - szabvanyszerzdédéstol a
térségi kozlekedés megrendeléséig
Lepesi Zoltan Laszl6, MBA szakkozgazdasz

A kozosségi kozlekedés keresleti oldalanak vizsgalata a vidéki
térségekben
Lieszkovszky Jozsef Pal, Széchenyi Istvan Egyetem

Intermodalis kozpontok — a fenntarthato kozlekedésfejlesztés optimalis
eszkozei
Bodnar Balazs, Debreceni Egyetem

Az internet altal felrajzolt utak - a telekocsizas teriileti jellemzdi
Magyarorszagon, az OSZKAR példajan

Balint Dora, MTA KRTK Regionalis Kutatasok Intézete Dunantili Tudomanyos
Osztaly

Airport city — realitas vagy alom, avagy az airLED projekt eredményei
négy év utan

Dr. Siska Miklos, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet




UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVI JOZSEF TISZTELETERE

KOSZONTOK

Kedves Joska!

Megtiszteltetés szamomra, hogy az elsék kozott koszonthetlek a hetvenesek taboraban. Ez a
privilégium valoszinlleg annak is szol, hogy az elmult évtizedekben igencsak sok szilon
kerultink kozel egymashoz.

Kicsit a kronologiat is igénybe véve kezdhetném mindjart azzal, hogy a Marx Karoly
Kozgazdasagtudomanyi Egyetemen évfolyamtarsak voltunk. Sot, feleségemmel szak- és
csoporttarsak is voltatok. Mintha az az emlékem lenne errdl az id6szakrdl, hogy j6 tanulo
voltal, legalabbis hiresen ,,jo fejed” volt.

Koszontelek mint tancostarsad, hiszen mar mint golyak beléptiink az egyetem népi
egyuttesébe. Akkor is tettem, ma is elismerem, hogy a fiuk kozil Te voltal a legjobb, hiszen
szinte profi egyiittesbdl érkeztél Dombovarrol. E nagyon szép korszakbol millio élmény kot
ossze bennunket. Az akkor még kuridzumnak szamito kiilfoldi utazasok, a csodaszép
Agrigento, a fesztival Tarcentoban a focizassal, a hambak, a svédorszagi ,,Szamba Bar”,
Billingham és Nyugat-Berlin, hogy csak a legemlékezetesebbeket soroljam. De jo volt a
,»csapatnak” itthon is egyltt lenni. A probak vilaga, a tanctermi csocsézasok, a Fehérvari uti
,»&jszakak”, a kalocsai kiruccanas és a tobbi élmény szép egyetemi éveket jelentett szamunkra.

Ezekhez kapcsolddva két dolgot még meg szeretnék emliteni. 1974-ben, Strasbourgban az
allomasra értiink kildott taxiba el6szor nem engedtek beszallni, mondvan, hogy az nem a
franciaknak van. Mindez tortént az utan, hogy megszolaltal franciaul... A masik: mindketten
az egyiittesbdl nésiiltiink. Orommel alltam tantként Kriszta és Temogotted eskiivétokon.
Oszintén szdlva , kicsit irigykedem” szép csalidodra, kiilénésen csodalatos unokaitokra.

E ,;szent helyen” és kulonleges kozonség elott nem hagyhato figyelmen kiviil, hogy — legylink
egy kicsit fennkoltek — koszontelek mint tudostarsat, hiszen biszke lehetsz a tudomany
kandidatusa cimre, amely egyfajta betet6zése volt addigi életmiivednek.

Nem utolsésorban kollégak vagyunk, hiszen cimzetes egyetemi tanari kinevezésed ezt
hivatalossa is tette az egyeteminkon. Ezuton is megkoszonom az oktatasban vallalt
munkadat.

Es ha mindezek kéziil egyik sem lett volna, csak az, hogy &tvenkét éve baratok vagyunk, talén
magyarazza, hogy ma itt, ebbdl az alkalombdl miért kaptam az elsék kozott szét. Orom itt
lenni, orom azokkal szemben allni, akik érdek nélkil, a tudomany és Palfalvi Joska elott
tisztelegni jottek el ma ide.

Egy baratsag — éppugy, mint egy életpalya — teli van kozos élményekkel, utakkal, sikerekkel és
kudarcokkal. Ami nem hianyozhat, az a szeretet és a tisztelet. E két sz6 kiséretében kivanok
sok boldogsagot. Isten éltessen.

Dr. Mészaros Tamas
Rector emeritus, Budapesti Corvinus Egyetem
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Tisztelt Rektor Ur! Hélgyeim és Uraim! Kedves Unnepelt!

Palfalvi |6zsef életét én nem kovethettem olyan idétavban, mint a Rektor Ur. Igy nem lattam
Joskat népi tancolni, és az eseményekben gazdag egyetemi életérdl is csak a népmesei elemek
jutottak el hozzam. Viszont tobbuinknek nagy oromet okozott, amikor tarogatén kisérte Szini
Béla — a KTI egyik alapitd igazgatojanak — tangoharmonika-jatékat és -énekét a Kali-
medencében, a 2010-es években. Utdlag tudtam meg, hogy a hangszeren teljesen autodidakta
modon tanult meg jatszani. A mindannyiunk altal tisztelt Szini Béla volt az, aki fiatal
igazgatoként ki akarta rigni a még tudomanyos segédmunkatars Palfalvi Joskat — egy KGST
jelentéssel kapcsolatos sarkos és karcos irasos véleményezéséért. Szini Béla nagysagat
dicséri, hogy felismerte a fiatal kutatoban a tehetséget, és ,,megkegyelmezett” neki.

Bar ekkor még személyesen nem ismertem Joskat, de nagyon tetszettek brilians — és
idénként vitriolos — allasfoglalasai, a kutatasaiban alkalmazott Uj modszerek és az a
lényeglatas, ami sajnos csak keveseknek adatik meg. Palfalvi Joskat éppen a szakmai jo hire
miatt sok helyre csabitottdk, igy életttjaban a kilkereskeddi és kilhoni munkak éppen ugy
helyet kaptak, mint az Orszagos Tervhivatal vagy a Kozlekedési és Postaligyi Minisztérium.
Két kiilhoni vezet6i munkaja kozott rovid ideig ismét a KTl munkatarsa lett, majd Algériabdl
hazatérve a Gallup Intézetbe kerilt. Munkait tavolrdl figyelve vilagos volt szamomra, hogy
Joska nem menekiil a valtozasok eldl, hanem beledll azokba, és kreativ médon megprébalja
azt a szervezete hasznara forditani.

Az 1990-es évek elején nyilvanvalo volt, hogy ha a KTl meg akarja tartani vezetd szerepét a
kozlekedési kutatasokban, akkor valtozasokra van sziikség. Minden szervezet ereje, sikere
attol fugg, hogy képes-e olyan embereket magahoz vonzani, akik a valtozasokat nem
elszenvedik, hanem azt progressziven elényiikre forditjak. Ezért ma is orommel gondolok
arra, hogy Joskat sikertlt 1997-ben a Gallupbdl a KTl-be csabitani. Az ott tanult modszert, a
benchmarkingot alkalmazta a kozlekedésre, és a Kozlekedéstudomanyi Szemlében 2002-ben
megjelent cikkéért Irodalmi dijat kapott, az infrastruktira finanszirozasaban hasznilt Uj
modszerek (pl. PPP, szamitasi eljarasok) meghonositasaért és alkalmazasaért 2003-ban pedig
Baross Gabor-dijat. Visszatekintve az idében ugy tlinik, hogy — bar Joskat fiatalon is a sikeres
kutatok kozott tartottak szamon — a 2000-es évek a ,,masodviragzasat” hoztak. Szamos Uj
stilust és Gj modszereket hasznalé munkajaval 2005-ben kiérdemelte az ,,Ev kutatdja” cimet,
2008-ban pedig 4tvehette a Magyar Kéztarsasagi Erdemrend lovagkeresztjét.

Joska a KTI-ben U életet lehelt a kozlekedési kozgazdasagi kutatasokba, ujjaszervezte a
Kozlekedésgazdasagi Tagozatot, majd tudomanyos igazgatoként mulhatatlan érdemeket
szerzett az eloregedd intézet fiatalitasaban. Joska nonkonformitasa, az eredetiség utani
igénye, szenvedélyes kisérletezd hajlama, nyitottsaga fontos értékek a tehetséges fiatalok
szamara, és par év alatt az intézet kutatdadllomanya jelentésen megfiatalodott. Ellentétben a
hatalomféltokkel, J6ska soha nem zarta el az informaciokat a munkatarsai, a fiatalok eldl, és
megengedte szamukra a tévedés jogit, de elvarta a kemény munkat, az Oszinteséget és a
»j0zan paraszti észt”. Ezt a személetet kovette a Budapesti Corvinus Egyetemen is, ahol
201 I-ig 6raadd tanarként dolgozott. A diakok képzését el6segitendd két tankonyvet is irt
Jaszberényi Melindaval kozosen. Aktivitasat a BCE ugy ,,halalta meg”, hogy 2007-ben Joskanak
cimzetes egyetemi tanar cimet adomanyozott.

Fontosnak tartotta a tudomanyos tovabbképzést, és a KTI-h belul beinditotta a PhD-iskolat.
Sajat és vezetotarsai egyetemi kapcsolatait felhaszndlva segitették az intézeti fiatalok PhD-
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képzésbe kerulését és fogadtak hallgatokat a KTl-ben. Sok éven keresztiil elnoke volt a KTI
szerzoi jogi bizottsaganak és a KTI orokos tagjait jelold bizottsagnak. A sokszor nem konnyd
kérdésekben hozott bizottsagi dontései, jelolései minden esetben a kozosség teljes
egyetértését nyerték el. Tobb nemzetkozi szervezetnek is a kulsé szakértdje volt (pl. PIARC,
OECD, ENSZ EGB), részt vett az Europai Unio kozlekedés fejlodésével foglalkozo
szakbizottsagainak munkajaban. Szamtalan hazai és nemzetkozi el6adasa, cikke, konyve
nemcsak Joska szamadra jelentettek szakmai sikereket, hanem az KTI tekintélyét, hirnevét is
novelték. Szamos kitiintetése kozul is kiemelendé6 a mar emlitett lovagkereszt, de talan
semmi sem mulhatja felil a mai tnnepi rendezvényt. Ez egy olyan rendhagyé rendezvény,
amikor a szakma, a kollégdk, a tanitvanyok, a baratok — mondhatni spontan — tisztelegnek egy
elismerésre méltd szakmai életut és egy mindig segitokész kolléga, tanar elétt. A mai
konferencian leny(igozéen nagyszamu hallgatosag, szakmabeli barat elétt 20 kiemelkedd
szinvonalU eléadas hangzik el Joska hetvenedik szlletésnapja tiszteletére.

Dr. Ruppert Laszlo
Ny. tgyvezetd, orokos tag, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet
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,MINT ANYOMOZO A KRIMIBEN” - PALEALVI JOZSEF SZAKMAI-
TUDOMANYOS ELETUTJA

Munkacsy Andras
PhD
Tudomanyos munkatars, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet

Kulcsszavak: Pdlfalvi Jozsef, kozlekedéstudomany, kozlekedés-gazdasdgtan, kozlekedéspolitika

Az Utazds a tudomdnyban konferencia 2018. februar 23-an a hetvenéves Palfalvi Jozsef
oktatoi-kutatoi palyafutasa el6tt tisztelgett az alma mater, a Budapesti Corvinus Egyetem és a
leghosszabb ideig szolgdlt kutatomiihely, a Kozlekedéstudomanyi Intézet kozos
szervezésében. Ennek apropodjan a cikk harom lépésben vizsgdlija az unnepelt szakmai
karrierjét: el6szor egy hagyomanyos életrajzot vazol fel, majd ismerteti a palyafutas harom
kiemelkedé eredményét, végiil életutinterjuban dolgozza fel Pélfalvi Jozsef életének fontosabb
eseményeit. llyenforman otvozi a konferencian elhangzott A népgazdasdgi tervezéstél a
kozosségi kozlekedéspolitikan alapulé hazai stratégiaalkotdsig: Padlfalvi J6zsef szakmai-tudomdnyos
életutja ciml eléadast és az linnepeltnek a nyitolilés végén elhangzott hozzaszolasat.

Eletrajz

Palfalvi Jozsef 1948-ban sziiletett Dombdvaron. A sziilévarosaban tett érettségit kovetéen
egyetemi tanulmanyait a Marx Karoly Kozgazdasagtudomanyi Egyetem (MKKE) kozlekedés
szakan végezte, az 1970-ben megvédett szakdolgozatanak cime: Az egyéni és a
tomegkozlekedés novekedése a vdrosokban és hatdsa a vdrosi kozuti hdlézatra. 1973-ban A
koziileti vallalatok gépjarmiiparkjanak optimalizaldsa cimi értekezésével dr. univ. cimet
szerzett. Az MKKE Kozgazdasagi Tovabbképzé Intézetében tervgazdasagi szakon
szakkozgazdasz tanulmanyokat folytatott, szakdolgozatat 1979-ben A népgazdasdgi aruszallitasi
teljesitmények és jarmiiveinek kozéptavu tervezése — Kozlekedés-tervezési modszerek elméletben
és gyakorlatban cimmel irta. E kutatast folytatva a Magyar Tudomanyos Akadémia
Tudomanyos Mindsité Bizottsaga elott 1981-ben megvédte Az druszdllitasi teljesitmények
népgazdasagi szintli kozéptavu tervezése és elérejelzése cimil kandidatusi értekezését.

1970-t6] tudomanyos segédmunkatarsként az Autdkozlekedési Tudomanyos Kutato
Intézetben (ATUKI), 1972-t6l tudomanyos munkatarsként immar a jogutod Kozuti
Kozlekedési Tudoméanyos Kutatéd Intézetben (KOTUKI) dolgozott. 1978 és 1981 kozott az
Orszagos Tervhivatal Tervgazdasagi Intézetének munkatarsa féeléadoi beosztasban. 1981-
1982-ben a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium féel6adojaként a IV. szamU agazati
kutatasi célprogram iranyitasaért felelt. 1983-1984-ben rovid ideig a KOTUKI jogutddja, a
Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTIl) Kozgazdasagi Osztalyanak vezetdje.

1982 és 1995 kozott a kilkereskedelemben (1984 és 1989 kozott Algériaban
létesitményigazgatoként), majd kiilonbozé gazdasagi tarsasigokban tevékenykedett vezetd
beosztasban.
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A kutatoi palyara a Gallup Intézet projektmenedzsereként 1995-ben tért vissza, ahol
kozlekedési és hirkozlési teruleten piac- és kozvélemény-kutatassal, gazdasagi és tarsadalmi
elorejelzések készitésével foglalkozott. 1997-t6l 201 1-ig a KTl tudomanyos tanacsadoéjaként
dolgozott. 1998 és 2005 kozott a Kozlekedésgazdasagi és -politikai Tagozat vezetdje, 2005 és
2009 kozott tudomanyos igazgato. 201 1-ben a Kozlekedésszervezési és Halozatfejlesztési
Tagozat kutatéjaként vonult nyugalomba.

Kiilsé szakértoként tobb nemzetkozi egyuittmiikodésbe is bekapcsolodott. 1972 és 1976
kozott kozremiikodott a Vasutak Egylittmiikodési Szervezte (OSZZSD) szamitastechnikai és
matematikai modszerek alkalmazasaval foglalkozod szakértéi munkacsoportjaban. Késébb az
ENSZ EGB szakmai tevékenységében (1978), a KGST tervezési és tervegyeztetési munkaiban
(1982), majd az ezredfordulotél az OECD és az Utiigyi Vilagszervezet (PIARC) projektjeiben
is részt vett.

1974-t6| foglalkozik oktatassal, kezdetben a BME és a MASPED tovabbképzésein, majd a
2000-es évektdl a mai Budapesti Corvinus Egyetem alapképzésein. 2007-t6l a Budapesti
Corvinus Egyetem cimzetes egyetemi tanara. Az oktatashoz kapcsoléddan két konyv
(Kozlekedés a gazdasagban, 2006; Nemzetkozi kozlekedés és turizmus, 2009)
tarsszerkesztdje és tarsszerzéje. Hetvennél tobb cikke jelent meg kozlekedés-gazdasagtani és
kozlekedéspolitikai témakban, nemzetkozi és hazai konferenciakon rendszeresen vett részt
el6adasaival.

A kutatoi-oktatoi palyafutas fontosabb eredményei

Palfalvi Jozsef 1970-es években indult kutatoi tevékenységének kozéppontjaban a kozlekedés-
gazdasagtan és a kozlekedéspolitika kérdései alltak, ezt a 2000-es években kiteljesed6 oktatoi
munkaja a kozlekedés és turizmus viszonyrendszerének vizsgalataval egészitette ki. A
palyajanak fobb eredményeit az alabbi harom pontban foglaljuk ossze.

Az aruszdllitasi teljesitmények UGj tervezési és elorebecslési eljarasainak
kidolgozasa

Alkalmazott kutatasa keretében 1979 és 1981 kozott tovabbfejlesztette a kozlekedéstervezés
korabban hasznalt modszereit, és a kozlekedés adottsagaihoz igazitotta a mas agazatokban
alkalmazott eljarasokat, hogy meghatarozza a szallitasi teljesitmények el6rebecslésének Uj —
korabban csak elméletben lefektetett — modszereit. Ehhez idosorok extrapolalasat végezte
analitikus modellekkel, regresszios és dinamikus faktormodellt hasznalt, tovabba a szallitasi
teljesitmények alakulasanak vizsgalatdhoz az organikus rendszermodellek jatékelméleti
feldolgozasat alkalmazta.

A szillitasigényesség (a szallitasi teljesitményeknek a kozlekedés altal kiszolgalt tevékenységek

termelési eredményeihez viszonyitott aranya) vizsgalatdhoz az aggregalt termelési értékek

kozul a GDP-t valasztotta. A tiz eurdpai orszag 1950—1975 kozotti adatainak felhasznalasaval

végzett elemzés soran kimutatta, hogy a ,szocialista orszagok” szallitasigényességének
magasabb fekvését két (illetve harom) tényezé okozza:

— a vizsgalataban is alkalmazott mddszer a ,,szocialista orszagok” fejlettségét alabecsiilik,
ezaltal a szallitasigényesség a valdsnal magasabb,
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— a ,,tokés orszagok” fejlettebb technikai, technologiai szinvonala (magasabb miiszaki
szinvonalu termelés, jobb anyagfelhasznalas, kedvezobb selejthanyad stb.) alacsonyabb
szallitasigényességgel parosul,

— kifejezetten Magyarorszag esetében megallapitotta, hogy a kiilonbséghez az is
hozzajarul, hogy hazankban a vizsgalt orszagok atlaganal 30-35 szazalékkal magasabb
az egységnyi végso felhasznalasra jutd osszes anyagi raforditas.

A teljesitmények alakulasarol 41 tényezd vizsgalata alapjan kimutatta, hogy — arutonna-
kilométer alapjan szamitva — az ipari termelés novekedésének és a kiilkereskedelmi forgalom
volumenének a viltozasa van a legnagyobb hatassal az aruszallitasi teljesitményekre.
Haroméves késési hatasmechanizmust azonositott, vagyis a gazdasag mas agazatainak
valtozasai a kozlekedésben (az aruszallitasban) megkozelitéleg harom év mulva fejtik ki a
hatasukat.

A kozuti aruszillitas nagysagrendjének és szerkezetének valtozasit elorejelz6 modell
kidolgozasa nem egyetlen mutatd, hanem a termelés és a kulkereskedelem strukturalis
valtozasanak figyelembevételével tortént. Probaszamitasai igazoltdk, hogy az egyes
aruféleségek szillitisa és a (nép)gazdasag kilonbozé agazatainak és kilkereskedelmének
fejlodése kozott korrelacios kapcsolat all fenn.

Az aruszillitasi teljesitmények strukturalis valtozasanak felmérésére is modellt dolgozott ki.
Ennek a kozuti aruszillitasi modellhez képest elénye a jobban felismerheté tendenciak (a
hosszabb bazisidészak miatt), hatranya viszont, hogy nem oldja meg a kozlekedési
munkamegosztas el6rebecslésének problémajat és az arucsoportok nincsenek teljes
osszhangban a KSH (akkori) csoportositasaval. A strukturalis elérebecslés komplex modellje
—amely e kutatasanak f6 eredménye — harom f6 részbdl all:
— az aruszallitasi teljesitmények arukategéridk szerinti valtozasanak vizsgalata és
elérebecslése dinamikus faktormodell segitségével,
— a kozlekedési munkamegosztas alakulasanak értékelése és elorebecslése jatékelméleti
modell felhasznalasaval,
— az elso két |épésben kapott strukturak eldrevetitett értékeinek figyelembevételével az
aruszallitas jovében varhato értékeinek becslése RAS-modszerrel.

Ez a modell a korabbi modszerek szamos hatranyat kikiiszobolve tette lehetévé az
aruszallitasi teljesitmények strukturalis valtozasanak elérebecslését.

Uj tananyag kidolgozédsa a kozlekedés-gazdasdgtani, valamint kézlekedés és
turizmus ismeretek egyetemi szintii oktatasahoz

A kozlekedés-szillitas szakos kozgazdaszok képzésének megsziinésével a rendszervaltas utan
nem készult korszerli Uj tananyag a gazdasagi felsGoktatasban tanuldk szamara a
kozlekedés(gazdasag)tani ismeretek elsajatitdsahoz. Bar a Budapesti Kozgazdasagtudomanyi
(és Allamigazgatasi) Egyetemen és jogutodjan, a Budapesti Corvinus Egyetemen folyd
képzésben a hallgatok tobb targy keretében — Nemzetkozi kozlekedés, Europai kozlekedés
és turizmus stb. — ismerkedhettek a kozlekedés, kiilonosen a személykozlekedés jellemzéivel,
ennek nem volt korszer( és atfogd tananyaga.

E hiany potlasara jelent meg Palfalvi Jozsef szerkesztésében elobb egy egyetemi jegyzet, majd
2006-ban az AULA Kiadondl a Kozlekedés a gazdasdgban ciml kézikonyv, amely teljes
egészében a kozlekedés és a gazdasag kapcsolataval foglalkozik. Els6 részében a kozlekedés
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gazdasagban betoltott szerepét targyalja: a kozlekedési munkamegosztast, az aru- és
személyszallitasi piac sajatossagait. A tovabbiakban a koltségekkel és az arakkal, a kozlekedés
térbeli szerepével, a halozati kapcsolatok kérdésével, az infrastrukturalis beruhazasok
finanszirozasaval és hatékonysagi vizsgalataval foglalkozik. Végul kitér az Eurdpai Unio és
hazank kozlekedéspolitikajara, a kozlekedési oOsszehasonlitd vizsgalatokra, valamint a
kozlekedés és a turizmus kapcsolatrendszerére. A konyv sokoldalUsagara és teljeskoriiségére
jellemz6, hogy a kozlekedésmérnokok kozlekedés-gazdasagtani kurzusain is éveken at
alkalmaztak szakirodalomként. A konyv tarsszerzéje Jaszberényi Melinda.

A bolognai folyamat részeként a kozgazdaszképzés ismét atalakult, és a
(személy)kozlekedéssel kapcsolatos ismeretek oktatasa immar sokkal sziikebb korre, a
turizmus-vendéglatas szakos hallgatokra korlatozodott. Ehhez az emlitett konyv spektruma
tal szélesnek bizonyult, Uj tananyag kidolgozdsa valt sziikségessé. A kifejezetten
turizmushallgatoknak szolé Nemzetkozi kozlekedés és turizmus cimi tankonyv 2009-ben jelent
meg az AULA Kiadonal, amelynek Palfalvi Jozsef tarsszerkesztje és -szerzgje is.

A konyvben két bevezeté fejezet utan — amelyek a kozlekedés rendszerét, fejlédését,
valamint a fenntarthaté mobilitast és mobilitasmenedzsmentet ismertetik — ot fejezet mutatja
be az alagazatokat: a vasuti, a kozuti, a légi, a vizi és a varosi kozlekedést. A masodik része
egyfajta szemelvénygyljtemény, amelyben kilonbozé kapcsolodd témak bemutatasa kapott
helyet: a turizmus fejlédésének tendencidi, az eurdpai idegenforgalom trendjei, a kozlekedés
szerepe a varosi turizmusban, a kerékparos kozlekedés és turizmus, az egyéni kozlekedés és
a kozlekedésbiztonsag, valamint két esettanulmany a légi kozlekedés témakorébdl. A
tankonyvet napjainkban is alkalmazzak a szakemberképzésben, mindmaig a téma legatfogobb
hazai feldolgozasa. Tarsszerkesztéje Jaszberényi Melinda, tarsszerzéje Denke Zsolt,
Jaszberényi Melinda, Kéthelyi Jozsef, Kraft Péter, Munkacsy Andras, Racz Kata és Simon
Andras.

Palfalvi Jozsef a lektora a jovo turisztikai szakembereinek képzéséhez késziilt, a kozlekedéssel
kapcsolatos korszerli ismeretek atadasat szolgalo Kozlekedés, mobilitds, turizmus cimi
tankonyvnek, amely 2018-ban az Akadémiai Kiadonal jelent meg (elektronikus kiadvany,
szerkesztette Jaszberényi Melinda és Munkacsy Andras).

Agazati (vizi és légi) és atfogé kozlekedésfejlesztési stratégidk célrendszerének
kidolgozasa

Palfalvi Jozsef nevéhez egyebek mellett hirom fontos stratégia megalkotasa flizodik.
Idérendben az els6 az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia (EKFS), amelynek
célrendszerét is az altala vezetett munkacsoport dolgozta ki 2006-ban. Ez a dokumentum
hazank EU-csatlakozasa utan szuletett a kozosségi kozlekedéspolitika adaptalasara és a 2007—
2013 kozotti programozasi idészak projektjeinek a meglapozasara. A céljait az EU
kozlekedéspolitikai fehér konyvével osszhangban 2007-2020 kozotti idoszakra fogalmaztak
meg, amelyek koziil a négy f6 témakorben az alabbiak emelhetdk ki:
— Személykozlekedés:
o a kozforgalmu kozlekedés EU-atlag feletti szintjének megdrzése,
o a komodalitas el6mozditasa,
o a mobilitasi esélyegyenloség biztositasa,
o afenntarthaté mobilitas feltételeinek teljesitése.
— Aruszallitas:
o a kornyezetkimél6 agazatok részaranyanak EU-atlag feletti megorzése,
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o a kombinalt aruszallitas részaranyanak novelése,
o a komplex logisztikai szolgaltatasokat nyujté kozpontok kihasznaltsaganak
optimalizalasa.
— Infrastruktura-fejlesztés:
o a versenyképességet javitd féhalozati szerkezet kialakitasa,
o regionalis felzarkézas,
o a varosi-elévarosi kozforgalmi kozlekedés fejlesztése mint az egyéni
kozlekedés valos alternativaja,
o a novekvo tengelyterhelésli kozuti jarmivek altal okozott Utelhaszndlodas
megelSzése.
— Horizontalisan haté tényezdk:
o a kozlekedésbiztonsag javitasa,
o a kornyezetterhelés csokkentése, az energiahatékonysag javitasa, a kapcsoloédo
kozosségi célok teljesitése,
o afenntarthatosagi szempontok érvényesitése,
o az intelligens technologidk, telematikai rendszerek alkalmazasa.

Ezt kovetéen két alagazati stratégia kidolgozasaban is kozremikodott: témafelelésként
gondozta az atfogd légi kozlekedési stratégia létrehozasat (2009), majd a ProDuna projekt
kidolgozasa soran tarsszerzoként segitette elé a nemzeti dunai vizi kozlekedési stratégiai terv
megfogalmazasat (2012). Mindkét dokumentum tobbéves, akar évtizedes hianyt potolt, nem
mellesleg elGsegitette az EU-csatlakozasbol eredo feladatok teljesitését, valamint a kozosségi
célok atlltetését.

Szakmai életutinterju

A karrier tovabbi részletei az alabbi, 2018 elején tobb részletben készitett interjuban
rajzolodnak ki. Palfalvi J6zsef valaszait ddlttel szedtiik. Labjegyzetben a szerzd kiegészitései
szerepelnek.

M. A.: Az életrajzodbdl is kiderul, hogy a negyven aktiv éved soran nem csak kozlekedéssel
és nem csak kutatassal foglalkoztal — a karriered mégis igy indult, igy fejezodott be, és a
neved is a kozlekedési kutatasokkal forrt ossze. Hogyan keriiltél éppen erre a palyara?

P. J.: Sok véletlen esemény alakitotta a sorsom, a pdlyavdlasztds is ilyen. Nemzetkézi szakra
jelentkeztem a Kozgazra. A felvételinél akkor legfeljebb hisz pontot lehetett elérni, nekem lett
tizenkilenc és fél. Csakhogy az én apdm nem diplomata volt — hanem asztalos. Nem keriilhettem
be a nemzetkozi szakra, a jél sikeriilt nyelvi felvételim miatt egy mdsik (gynevezett nyelvigényes
szakra, a kozlekedésire viszont felvettek. A nemzetkozisekkel annyi kozds maradt, hogy egyiitt
jartunk franciadérara. Ma mar azt mondom, szerencse, hogy nem vettek fel a nemzetkozi szakra, és
nem lett belélem diplomata. Valészinlileg sok osszetiizésem lett volna abbdl, hogy nehezen tiirom a
zablat. Mondhatom, a kutatéi pdlydra is véletlentil keriiltem. Oroszul ugyanis nem igazan tudtam,
ami az elsé félév végére ki is deriilt. Az orosztandrom tett egy ajanlatot, jobban mondva megzsarolt:
az év végére vagy megtanulok valamennyire oroszul, vagy kirignak. Az elsé lehetbséget
vdlasztottam. Meg lehetett elégedve a fejlédésemmel, mert az els6 év utdn szerzett nekem egy
tarsadalmi osztondijat az ATUKI-ndl. Ez azt jelentette, hogy az Intézet Osztondijat adott az
egyetemi évek alatt, utana pedig ott dllhattam munkdba. Ezért lettem kutaté, nem volt tudatos
dontés.
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Ez ma mar szerencsés véletlennek tlinhet. Mikor jott el a pillanat, amikor ugy érezted, hogy
rataldltal a hivatasodra?

Idébe telt. Be kell vallanom, viharos fiatalsagom volt. Huszonkét éves koromban, az utolsé egyetemi
év végén motorbalesetet szenvedtem, az egész nyarat a kdérhdzban toltottem. Kézben az
évfolyamtarsaim irtak a szakdolgozatukat. Nekem két hetem maradt, kaptam is rd egy hdrmast.
Behivtak az ATUKI-hoz, meghallgattak, a balesetemmel mit sem torédve letoltak, majd kikiildtek a
szobdbdl. Mégis a fiilem hallatara targyaltdk meg, hogy nincs mit tenniiik, ha nem vesznek fel,
elveszitik a nekem hdrom év alatt kifizetett tdrsadalmi észtondijat. Felvettek. Egy évig tablazatokat
rajzoltam, vonalaztam. Az els6 év vége felé épp mindenki el volt foglalva, és trendet, meg korreldciot
kellett szamolni egy munkdhoz. Megbiztak vele. Szerénytelenil mondom, hogy rekordidé alatt
kiszamoltam. Ehhez az is hozzatartozik, hogy akkor nem voltak személyi szamitégépek, csak
kalkulatorok. Utana hdrman ellendrizték, haromszor annyi id6 alatt. Hibatlannak taldltak. Ekkor
kezdtek 6ndllo munkarészekkel megbizni. Ujabb év elteltével, a szokdsos elémeneteli id6 elétt
tudomdnyos munkatdrssa léptettek el6. Bosszantott a hdrmas diplomam, meg akartam mutatni a
vilagnak, ezért diihbél ledoktordltam. Az egyik kutatdsi munkambdl irtam. Utdna jott egy csomé Uj
feladat, példaul a gépjarmiivek mdiszaki progndzisa, a fédarabcserés karbantartds kérdései, az
otéves tervekhez trend- és korrelaciészamitds, statisztikai osszefliggések feltardsa. Elévettem a régi
tankonyveket, ujra megtanultam a statisztikat-matematikat, és abbol éltem évtizedeken keresztiil.
Ekkorra eldélt minden, megszerettem a kutatdst.

Néhany év mulva mégis tovabballtal az immar KOTUKI-nak nevezett tudoményos intézetbdl.

Itt megint jott egy véletlen. Lakast épitettiink, én pedig jelentkeztem a marxizmus-leninizmus esti
egyetemre, hogy legyen elég tanulmanyi szabadsdgom. Nem vettek fel, mondjuk tgy, hogy tul jol
sikertilt a felvételim... Jelentkeztem hdt a Kozgazdasdgi Tovabbképzd Intézetbe. Két évig tartott,
kihaszndltam a tanulmanyi szabadsagot, megépiilt a lakas. De sokat djat is tanultam a kurzuson, a
végén pedig irtam egy szakdolgozatot a KOTUKI-s kutatdsaimat egy logikai fonal mentén
osszedolgozva. Az egyik birdld, Morva Tamds, az Orszdgos Tervhivatal Tervgazdasdgi Intézetének
az igazgatoja, ami akkor egy nagyon jo miihely volt, maximdlis pontszamot adott ra, és azt irta, ez
beillik kandidatusi értekezésnek, be lehet adni munkahelyi vitara. Egyuttal meghivott a
Tervgazdasdgi Intézetbe. Atmentem, és ott kaptam meg a kandiddtusimat. Harminchdrom éves
voltam 198 1-ben, ha jél tudom, annak idején a legfiatalabb kézgazdasdgi kandidatus.

Négy évig voltal a Tervhivatalban, és utana gyors munkahelyvaltasok utan a kutatoi palyat,
sOt, a kozlekedési szaktertuletet is elhagytad.

A Tervgazdasdgi Intézetben a kozlekedés teriileti tervezésével foglalkoztam. Volt egy nagyon jé
fonokém, Kulcsar Viktor, aki a belépésemet kovetd masodik év végén sajnos meghalt. Az 6t kovetd
vezetdvel nem tudtam jé kapcsolatot kiépiteni. Meghivasra dtmentem a KPM-be, ahol egyaltalan
nem éreztem jol magam. Rdjottem, hogy a kutatds megfertézi az embert, egy életre beteggé teszi,
és irtézik a biirokrdciatol. Be kellett latnom, hogy nem vagyok hivatalnok, egy év utan otthagytam.
Szintén véletlennek nevezhetd, hogy a NIKEX-hez nyolcvankettében kerestek egy kozgazdaszt, aki
az akkor beindulé exportvallalkozasokkal és -févdllalkozdsokkal foglalkozna. A feleségemet
ajanlottdk be, de 6 azt mondta, hogy menjek el inkabb én felvételizni. Engem is meglepett, de
megfeleltem, és el is kezdtem ott dolgozni. Teljesen Uj szdmitdstechnikai rendszert kellett kiépiteni,
a folyamatokat gazdasdgossa tenni. Késébb deriilt ki, hogy a pénziigyi osztdly vezet6jébdl
foosztdlyvezet6t akartak csindlni, de nem volt felséfoku végzettsége. Nem lehetett mdsképp
megoldani, csak ha besorolnak ald egy osztdlyt, és igy ondllé osztallyd, kvazi féosztdllyd valhat. A
miénk volt az ald besorolt osztdly. Ez nem tetszett, és éppen ekkor, 1983 végén kaptam egy
megkeresést a KTI-b6l, hiszen ekkor mdr igy hivtdk a korabbi KOTUKI-t, hogy egy nyugdijba vonulé
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kolléga helyett menjek oda osztdlyvezetének. Alig léptem be, karacsonykor telefont kaptam a
NIKEX-bél, hogy vezetét keresnek egy algériai munkdhoz. Akkor létesitményigazgatonak mondtdk,
ma projektmenedzser lenne. Az volt a feltétel, hogy legyen fels6foku végzettsége, és tudjon franciaul.
Elvallaltam, ot évig Algériaban dolgoztam, egy lakdtelep-épitést iranyitottam.

A hazatérésetek éppen a rendszervaltas bizonyos értelemben zlirzavaros idészakara esett.

Igen, amikor nyolcvankilencben végleg visszajottem Algériabdl, radobbentem, hogy mennyi valtozds
tortént Magyarorszagon, és én ebbdl teljesen kimaradtam. Latszott, hogy a NIKEX meg fog szlinni.
Elhivtak a Medicor Kereskedelmi Részvénytdrsasdghoz gazdasdgi igazgaténak, kozel két évig
voltam ott. Akkor a részvénytdrsasdg elnok-vezérigazgatdja és a holding igazgatdja nem értett egyet
valamiben — a tdrsasdg jovébeni profiliarol volt sz6 —, én pedig az elndk, vagyis a fénokom mellé
dlitam, igy aztan testiiletileg felkeltiink és otthagytuk az egészet. Utdna |1994-ig egy Transteam
nevii cégnél dolgoztam ligyvezetd igazgatoként. A gazdasag leszdllé dgban volt, az elképzeléseimet
és a beruhdzdsaimat nem sikeriilt megvalésitanom, példaul hiaba készitettiink elé az 1996-o0s
Expéra egy négy hajobol dllé hajoparkot, valasztottunk mar hozza kikotét, az | 994-es valasztasok
utan minden terviink szertefoszlott. Nagy csaléddssal tavoztam.

Innen az utad mar a kutatasok vilagaba vezetett vissza. El6tte hadd kérdezzem meg, hogy a
koztes idében szerzett szerteagazo tapasztalatbdl mit tudtal hasznositani a kutatoi palyan.

Nagyon sok mindent. A kiilkereskedelemben példdul a pénziigy rendkiviil fontos volt. Ezzel
kapcsolatban mas szemléletet kaptam. A kutaté bizonyos fokig elvont szakember, aki nincs igazan
kozel a valé élethez. A gyakorlé kiilkereskedd viszont a bérén érzi a vdltozasokat, tudnia kell, hogy
meddig mehet el, hol vannak a hatdrai. Ezt mind ott tanultam meg. A Transteamnél azt, hogy mit
nem szabad csindlni, mibe lehet belebukni. A minisztériumban, hogy ne legyek biirokrata.

Ott tartottunk tehat, hogy Ujra kutato lettél.

Amikor dllast kerestem, megint jott egy véletlen. Az Uj Sipos étterem elétt osszefutottam Manchin
Roberttel. A hatvanas évek végén, a hetvenes évek elején a Kozgaz Népi Egyiittesében
néptancoltam, 6 volt a zenekar primdsa. Akkoriban pedig mar a Gallup Intézet igazgatéja.
Meghivott oda dolgozni. Megint projektmenedzser lettem, és Ujra elkezdtem kutatni. Igaz, hogy ez
kozvélemény- és piackutatds volt, de nagyon sokat tanultam. Sokféle moédszert, teliesen mds
vilaglatast, no meg a robotolast. Megtanultam, hogy mi a robot maximuma. Volt, hogy napi négy
orat aludtam, és a kozlekedést, étkezést, alvast leszamitva csak dolgoztam. Izgalmas volt, csak
nagyon faraszté.

Talan tdl farasztd is, hiszen hamarosan valtottal.

Szerettem a Gallupndl dolgozni, de Ruppert Laszlé, aki akkor a KTl tudomanyos igazgatdja volt,
megkeresett, hogy nyugdijba késziil a kozlekedésgazdasdgi tagozat vezetbje, elvallalnam-e a
vezetését. Hosszu, egy hoénapos gondolkoddsi id6t kértem, kozben elutaztam Ecuadorba
meglatogatni a lanyomat és a csalddjat. A hazatérésem utdn igent mondtam. Az elsé néhdny
hénapban, 1997 végén elkészitettem a Gallupndl tanult munkahelyi auditélast. Ennek az a
kiindulépontja, hogy mindenkiben megvan a vagy, hogy a leheté legjobb teljesitményt hozza ki
magabdl, ha a koriilményei ezt lehetdvé teszik, és elég motivdciéja van hozza. Az audit eredményeit
atadtam a vezetdségnek, a rendszeres feliilvizsgdlatara mdar nem mutatkozott igény. A tagozatot
1998-t6l 2005-ig vezettem. Veszteségesen vettem at, utdna egyetlen évet leszamitva nyereségesek
voltunk. 2003-ban a koézlekedési minisztériumtol kevés megbizast kaptunk, és ezt nem tudtuk a
piacrdl ellensulyozni. 2004-ben viszont kipédtoltak a hidnyt, és nydarra mdr megvolt az éves
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arbevételiink. Azt hittem, hogy hdtradélhetiink, de abban az évben Iéptiink be az Eurdpai Uniéba,
érkezett csomé Uj kutatdsi téma. Nem tudtam a beosztottaim kozott szétosztani, igy ram négy
téma is maradt. Egynek november tizenotodike, hdromnak harmincadika volt a hatdrideje.
Visszatért a Gallupndl atélt idészak, a robotolds, de ezuttal mar nem birtam, 2004 oktdberében
infarktust kaptam. Utdna teljesen dtértékeltem az életemet.

A munkabdl viszont nem vettél vissza, legfeliebb a mindennapos kutatast tetted félre egy
idore.

Valéban, nem sokkal késébb megpdlyaztam a KTl-ben a tudomanyos igazgatéi posztot, amelyet
elnyertem a 2005 és 2009 kozétti idészakra. Szerettem volna elérni, hogy emeljiik a kutatdsok
szinvonalat, és a KTl legyen nemzetkézi szinten is jegyzett cég, amelyet elfogadnak és elismernek.
Torténtek elérelépések, példaul jelentés eredményeket értiink el a fiatalitasban, de be kell Iatnom,
hogy a munkdk min6ségi szinvonaldnak emelése osszességében nem igazan sikeriilt. Néha
alapfogalmakat kellett elmagyardznom a munkatdrsaknak. Példdul, hogy mi az a hatdridé. Hogy
nem akkorra, hanem addig. Javasoltam Ruppert Laszlénak, aki mar ligyvezetd igazgatd volt, hogy
vezessik be ujra a KOTUKI-s idékben kiadott évkonyvet a legfontosabb kutatdsaink
osszefoglalasara és kozzétételére. Ez példdul sikeriilt. Tényleg, megjelenik még az évkonyv a KTI-
ben?

Nem, az utolsé a 2011-2012-es kiadas volt, a 2013-2014-es évkonyv a szerkesztés
szakaszaban mar elakadt... Ha jol emlékszem, a tudomanyos igazgatdi megbizatasod végére
hivatalosan mar nyugdijas voltal, mégis arra vagytal, hogy visszatérhess a valédi kutatashoz.

Igen, azt szerettem volna, ha kapok egy szobdt, ahol csak a kutatasi témdimmal foglalkozhatom. A
kozlekedésszervezéssel foglalkozé tagozatra meg is hivtak, igy ottmaradtam mint tudomdnyos
tandcsadé. A kutatas mellett az ismereteimet is szerettem volna datadni, és az idésebb kollégdimat
kényszeriteni, hogy ezt 6k is megtegyék. A konyvtdrba szerveztem beszélgetéseket a fiatal
kutatékkal, hogy megvitassuk a korabbi eredményeimet. Tiz-tizenéten mindig érdeklédtek. Sajnos a
tapasztalt kollégak koziil senki sem kovette a példamat. Nem csak emiatt, de keserli szdjizzel
jottem el 201 I-ben a KTI-bél. Az volt az érzésem, hogy az életemnek a kutatdssal toltott idészaka
felesleges volt. Ez, a hetvenedik sziiletésnapom alkalmabdl szervezett konferencia gyézott meg az
ellenkezdjérél. Elég sokan eljottek, emlékeztek ram és arra, hogy mennyit segitettem nekik, és ez
bizony nagyon jél esett. Feliilbirdltam azt az elképzelésemet, hogy nem volt érdemes kutatni.
Erdemes volt.

Melyik kutatasi témat vagy — ahogy manapsag hivjuk — projektet érezted a legkozelebb a
szivedhez!?

Most saccolok: volt kartilbeliil szaz kutatasi témam, tehat a hdarom gyermekem mellé van még
tovabbi szaz. Ez egyébként nagyjabol tizenkétezer oldal. De nincs kozottiik kedvenc. Nem volt
olyan, hogy valamit jobban szeretek. Nincs olyan, amelyet lobogtatok, hogy ez az igazi. Egyik olyan
volt, mint a mdsik. Az angoltandrné egyszer megkérdezte, hogy milyen az a kutatds. Mondtam,
hogy olyan, mint egy krimi. Feltesznek egy kérdést, és amig meg nem taldlom a valaszt, amig a
végére nem jarok, euforikus dllapotban vagyok, magasabb a vércukorszintem, fel vagyok spannolva.
Mint a nyomozé a krimiben. Egyszerii dolog, van egy kérdés, és meg akarod valaszolni. Ennyi a
tudomdnyos munka. Ha feltétleniil ki kell emelnem egyetlen témat, akkor mds szempontbdl, de ez
a valaszom: a technoldgiai elérejelz6 programot kiélveztem. Nem volt megkotve a kezem, azt
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csindltam, amit akartam, nem is volt elére leirt tématerv. A tanulmany Ady-idézettel kezdédik: ,,Mi
mindig mindenrél elkésiink”'. Ezt tudndm kiemelni, amely 6rémét, szellemi kielégiilést okozott.

Talan azért sincs igazi kedvenced, mert rengetegféle témaval foglalkoztal, mddszertani
kérdésektdl elérejelzéseken at az atfogd koncepcidkig, stratégiakig. A személyes kedvencem
a hosszu listardl a védelmi tartalékgazdalkodasba vont hidkészlet hasznositasi lehetéségeinek
koltségelemzése... Visszatekintve mit neveznél szakteriiletednek?

Talén a hatékonysdg, termelékenység témakorét, beleértve a beruhdzasokat. Es a prognézisokat.
De valéjaban az volt a szakteriiletem, amit épp adtak. Ebbe minden belefért. Tobbnyire ugy volt,
hogy eldkeriilt egy téma, amelyhez nem értett senki, én sem, és akkor megkaptam — ,,csindlj
valamit!”. Széval igazabdl nem volt kiemelt szakteriiletem, barmi johetett.

Kiemeltink harom fontosabb eredményt a palyadrol: a kandidatusi kutatasaidat az aruszallitas
elérebecslési és tervezési eljarasairdl, az egyetemi oktatashoz készitett Uj tananyagokat,
valamint az EU-csatlakozas utani stratégidkat. Ugy tudom, voltak més szempontbdl
emlékezetes kutatasi anyagaid is.

A legemlékezetesebb a jarmiirekonstrukciot birdlta®. Feltételes médban, de egyértelmiien kritikat
fogalmaztam meg a haszonjarmii-dllomany jovéjét illetéen, hiszen a jarmiipiac nem illeszkedett az
indokolt kereslethez, nem volt kijelolve az lizemeltetés végsé hatdra, nem szankciondltuk a
tovabbiizemelést, atfedések voltak a kiilonboz6 szektorok feladatai kozott, nem feladatorientdlt
jarmiiparkot lizemeltettiink, és igy tovabb. A tanulmdnyt a fénokeim jovahagytak, bemehetett a
KPM-be, de ,leszoltak”, hogy nem lehet nyilvanossagra hozni, és cikk sem jelenhet meg beléle.
Aztdn a nemzetkozi dru- és személyszallitds tervezésének kritikdja®. Még mindig a hetvenes
években jarunk, a nemzetkozi itt természetesen a KGST-orszdgokat jelenti. A f6 probléma az volt,
hogy nem kozds tervezés, csak egyeztetés zajlott. Javasoltuk, hogy a két- vagy hdromoldalt
megbeszélések helyett legyen KGST-szintli, multilaterdlis koordindci6. A javasolt pdlya- és
halézatfejlesztési modell lényegében a TEN-T KGST-re alkalmazott vdltozata volt. A cél, az egységes
kozlekedési halozat igy tagdllamonként és egyiittesen is az oOssztarsadalmi hatékonysagnak
alarendelve lett volna kialakitva. Uj mutatészamrendszer bevezetését is siirgettiik. Aztdn a
Tervgazdasdgi Intézetbdl ,,atmentettem” egy témdt a masodik KTl-s idészakomra. Ez az anyag® a
hatékonysagi mutatdokkal foglalkozott, és felvetette a KSH adatgydijtésének hidanyossdgait; ezt utana
tobben idézték is. Az ezredfordulé tdjan felmértiink ezer hazai fuvarozécéget’, a megdllapitdsokat
jol tiikrozi, hogy az anyaghoz mottot is vdlasztottam egy ismeretlen szerz6tél: ,,Az igazsag nem attol
fligg, hogy hdanyan és milyen hangosan mondjak”.

' Dr. Palfalvi J6zsef — dr. Szentes Ervinné: Technolégiai eléretekintés: kézlekedési-szdllitdsi szektor 1999-t61 2020-ig.
Késziilt az Orszagos Mlszaki Fejlesztési Bizottsig (OMFB) Technoldgiai Eléretekintési Program keretében.
Budapest, 1999. Az idézet Ady Endre Akik mindig elkésnek cimii versébdl valo.

2 A haszongépjdrmii dllomdny egyszer(i és bévitett Ujratermelésének lehetéségei a jarmiirekonstrukcié végrehajtdsa
sordn. Kutatasi jelentés. TémafelelSs: Palfalvi Jozsef. KOTUKI, Budapest, 1975. Megbizd: KPM Autdkozlekedési
FSosztaly

3 A kozlekedés névekvé nemzetkézi tevékenysége hatékonyabb tervezési médszereinek kialakitdsa, a sokoldali
koordindciés munka fokozottabb érvényesitési lehetGségei az dgazat kiilonbozé id6tavu rétegeiben. TémafelelSs:
Palfalvi J6zsef. KOTUKI, Budapest, 1977. Megbizé: KPM Tervgazdasagi Féosztaly

* A szdllitds és hirkézlés népgazdasagi dgban keletkezé netté termelési érték teriileti ardanyai |980-ban. Témafelelds:
Palfalvi Jozsef. KTI, Budapest, 1984. Megbizé: OT Tervgazdasagi Intézet

> A hazai fuvarozék versenyképessége az EU kérnyezetvédelmi kévetelményeinek fliggvényében. TémafelelSs: Palfalvi
Jozsef. KTI, Budapest, 1998.
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Ha mar itt tartunk: a nevedhez flizédik egy rovid életli rendezvénysorozat, amely a kutatas
kevésbé komoly oldalara is igyekezett ravilagitani.

A Tervgazdasdgi Intézetben dolgoztam, és akkor jott az otlet, hogy rendezziink altudomanyos
konferenciat. Pironkodva vallom be, hogy példdul az emberi iirités egyéni és kollektiv aspektusairél, a
probléma szocialista és kapitalista helyzetérél is tartottam el6addst. Javasoltam tobbek kozott a
vizelet felhaszndldst vizenergiaként dramfejlesztésre. A Tervhivatalnak volt egy csénakhdza a
Margitszigeten — ahonnan egy kapu kozvetlenil a Sportuszoddba vezetett, gyakran mar
flirdénadragra vetkbzve surrantunk at — ott rendeztiik ezeket a programokat. El6fordult, hogy
Kornai Janos is eljott. Ebbél kiindulva vetddott fel bennem mar a KTl-ben, a tudomdnyos igazgatéi
megbizatdsom utdn, hogy szervezziink valami hasonlét. Megkerestem Berényi Janost, aki fogékony
az ilyesmire és nagyon j6 partnernek is bizonyult, vele egyiitt készitettiik el6, mindig daprilis elsején.
Rendszerint ilyen alkalmakkor megtelt az intézeti tandcsterem. Azt hittem, hogy hagyomdny lesz
beléle, de csak hdrom évig tartott, sajnos a tdvozdsom utdn ennek is vége szakadt. Azért akadt
néhany emlékezetes el6adds, egynéhdny akar tudomdnyos publikacionak is beillett volna. Ekkor mar
én is mas jellegli témdkat vettem el6, példaul a plagium — igy visszatekintve nagyon is komoly —
problémdjaval foglalkoztam.

Két igen kulonbozé idészakban, a nyolcvanas évek kozepéig, majd a kilencvenes évek
kozepétdl kutattal. Melyik allt hozzad kozelebb: a tervgazdasag vagy az EU-csatlakozas
felkésziilési, harmonizacios id6szaka?

Alapvetéen mindkettét szerettem. A tervgazdasdgban a folyamatok egyszeriibbek volt, knnyebben
készitettiink elGrebecslést, és lehetett kisérletezni. Egy példa: fiatalkoromban, a Tervgazdasagi
Intézetben megismerkedtem a faktoranadlizissel. Egy csapat, harom magyar kutaté elkezdte
dinamizdlni a médszert. Ugyanazokkal a tényezékkel tobb évre elére elkészitették a faktorelemzést,
és ebbdl becsiiltek trendet. Az elsé voltam itthon, aki a harom kollégdval negyvenegy vdltozot
vizsgalva kozlekedési elérebecslést készitettem ezzel az eljardssal. A kandidatusi disszertaciém ezt
is tartalmazta. Algériaban aztan kapitalista kornyezetben dolgoztam. A NIKEX volt a févdllalkozé,
egy olasz cég pedig a kivitelez6. Az egésznek a felépitése olyan volt, mint egy tokés vdllalkozds. Ott
megismertem a tervgazdasdg és a piacgazdasdg kiilonbségeit. Az utébbi jobban tetszett. Sokat
olvastam, hogy megértsem. Amikor hazajottem, a vdltozasokat nem ismertem, de az irdnyait
értettem, és tudtam hozzd alkalmazkodni. A latokorom kitagult, és késébb az itthoni vezetéi
munkamban, a kutatds iranyitasaban is igyekeztem élni ezzel. Hozzateszem, a tervgazdasdgban a
kozlekedés-gazdasagtani kutatasok egy-két évvel voltak lemaradva a vilagtendenciaktol, ma ugy
érzem, legalabb ot-tizzel.

Az ezredfordulé utin szamos nemzetkozi kutatdsban részt vettél. Ennyire hatranyban
érezted magadat a kiilfoldi kollégakhoz képest?

Két nemzetkozi szervezetben éreztem magamat igazan jol. Az Utijgyi Vilagszervezetben, ahol négy
évre létrejott egy csapat, és elkezdett egy témat vizsgdlni: hogyan érdemes az infrastruktirat
fejleszteni, milyen pénziigyi adottsagokkal, meddig ér a takaré, hogyan lehet bevonni a magantékét
és igy tovdbb. A madsik egy frankofén tdrsasdg volt®. Rdjottek, hogy az angol mégétt a francia
hattérbe szorult, és dsszehoztak a kozlekedés-gazdasdgtannal foglalkozé, francidul tudé kutatokat.
Ott lattam példaul, hogy a fraktdlokat hogyan lehet alkalmazni a koézlekedéstervezésben —
probdltam itthon elhinteni, sikerteleniil. Voltak szimulacioés eljarasok, példaul a metrédllomasok

¢ A 2017-ig tizenhat alkalommal megrendezett, a kozlekedés tarsadalmi és gazdasagi szempontjaival foglalkozd
szeminariumrol (Séminaire francophone de socio-économie des transports) van szé. 2018-tdl a sorozat helyébe a
frankofon kozlekedési mobilitasi konferencia Iépett (Rencontres Francophones Transport Mobilité, RFTM).
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kialakitasa a gyalogosforgalom modellezése alapjan. Itthon ez sem volt ismeretes akkoriban.
Norvégiaban megfigyelhettem a kozlekedésben alkalmazott matematikai modelleket. Mindezekbél
szlirtem le, amit emlitettem: 6t, de inkdbb nyolc—tiz év a lemaradasunk a kozlekedés-gazdasdgtani
kutatasokban.

Mit javasolsz, hogyan zarkoézzunk fel?

Nyilvan fel kellene gyorsulnunk. Es alapveté hibdnak tartom, hogy csak az angol nyelvii, foleg
eurdpai uniés szakmai anyagokbdl tdjékozédunk, és legfeliebb az angol terminoldgiat ismerjiik. A
németeknek kifejezetten j6 kozgazdasdgi kutatdsait lattam, a francidk erések a
hatékonysagszamitasban, az olaszok az utépitéshez kapcsolddé szdmitdsokban, a spanyolok a
nagysebességli vasutak kapcsan végeztek részletes vizsgdlatokat. Ha mi csak angolul tudunk, nincs
igazi rdlatasunk a tobbi orszdg gyakorlatdara. Minden szakembernek ismernie kellene az angol
mellett még egy nyelvet, igy egy kutatémiihelyben rendelkezésre dlinanak a fontosabb nyelvek és az
ahhoz kapcsoloédé orszagok tudasa.

A 2000-es években lettél aktiv egyetemi oktatdé a kozgazdaszképzésben, amikor a
kozlekedéssel kapcsolatos ismeretek atadasa mar csak néhany kurzusra szoritkozott. Mit
gondolsz a kozlekedés oktatasanak helyzetérol?

A fels6oktatdsban is egy véletlennek koszonhetben lettem rendszeres el6add. Amikor Ruppert LaszIé
elment helyettes dllamtitkarnak az akkori kozlekedési minisztériumba, engem javasolt maga helyett.
Mikor kidertilt, hogy nekem nincs egyetlen leszlikitett szaktertiletem, igy barmirél tudok beszélni a
kozlekedésben, egyre tobb 6rat kaptam, aztdn szemindriumokat is vezettem. Akadt egy-két
szokatlan Iépésem, példdul kezdetben azt szerettem volna, ha odafigyelnek az eléaddasokra,
elkezdenek gondolkodni. Fogtam magam, és beliltem a nyolcvan hallgaté kozé — ennyi dobbent
arcot még nem lattam: lejon a katedrdrél?! De osszességében kozombosnek bizonyultak, gy
éreztem magam, mint Don Quijote a szélmalmok kozétt. Nincs kozvetlen tapasztalatom az orszag
mds pontjairdl, de a jegyzeteiket ismerem, és ez alapjan ugy vélem, a kozlekedés kozgazdasagi
részének az oktatdsa dltaldban gyenge. A Corvinusrdl teljesen ki is kopott. Viszont ha valaki a
kozlekedésben vdllal munkdt, és fogalma sincs az alapokrdl, falakba fog (itkézni. Még a
terminoldgiat sem ismerik.

El6adoként és tankonyvszerzoként is sokat tettél, hogy ez ne legyen teljesen igaz.

Jaszberényi Melinda vetette fel, aki ezeknek a kurzusoknak a felel6se volt, hogy készitsiink egy
tankonyvet. Késziilt egy jegyzet, ra két évre pedig a Kozlekedés a gazdasigban cimi kézikdnyv.
Utdna bejott a bolognai folyamat, megsziint a kozlekedés-gazdasagtan oktatdsa. A turizmus-
vendéglatds szakosoknak viszont hallgatniuk kell kozlekedési targyat, és nekik mds szempont
szerint kellett feldolgoznunk a tananyagot, a kordbbi mar tul komoly szakirodalomnak bizonyult.
Akkor alakult egy szerzéi csapat, a részemrél pedig elsésorban szerkesztésre volt sziikség, igy
sziiletett a Nemzetkozi kozlekedés és turizmus cimii konyviink.

A konferencia el6adoi kozott talalkozhatunk egykori hallgatdid nevével, de kiilonosen
olyanokéval, akiknek konzulensként segitettél egy-egy kutatas folyamataban, illetve TDK-
vagy szakdolgozat, doktori értekezés elkészitése soran. Neked is volt részed hasonlo
segitségben? Ha (gy tetszik: volt mestered?

Egyetlenegy személyt — ahogy fogalmaztadl, mestert — nem tudok emliteni, mondok helyette harmat.
Veroszta Imrével szinte apa-fia kapcsolat volt kozottiink. Azt szoktam mondani, hogy idés kordra
minden mérnokbél kozgazdasz lesz, hat 6 igazan j6 kozgazdasz lett. Vele kezdtik a
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szdllitasigényességgel kapcsolatos hazai kutatasokat, szembemenve a szdllitasi teljesitmények
kritikatlan novelésére torekvé akkori kozlekedéspolitikaval. A kiilfoldi szakirodalom nyomdn azt
javasoltuk, hogy a GDP egységére vetitve minél kevesebbet kellien szdllitani. O és Ehrlich Eva
rengeteget segitettek, hogy a munkdm szinvonalasabb legyen. Meg kell emlitenem még Kadas
Kdélmant, akit volt szerencsém személyesen ismerni, és a negyven év korkiilonbség ellenére
foglalkozott a munkdimmal, megdicsérte.

A beszélgetés kozben széba kertltek mar masok is, akik az utadat egyengették...

Valoban, példéul Vizy Istvan, az orosztandr, aki elintézte a tdrsadalmi osztondijat. Evekkel
korabban, az adltaldnos iskola utdn is j6 emberek kellettek, hogy gimndziumba keriilhessek.
Edesapdm multja miatt megbélyegeztek — ,ikszes” voltam, ahogy ezt akkor mondtdk. Ha nincs az
osztdlyfénokom, Erés Jakab és az igazgatd, Kiss Ferenc, akik személyesen jartak el, hogy kit(ind
létemre tovdbbtanulhassak, egészen mds pdlyat futottam volna be. Meg kell emlitenem Zsirai
Istvant is, a szakdolgozati konzulensemet, aki javasolta, hogy a ,,szégyenteljes” belépém ellenére
vegyenek fel az ATUKI-ba. Vagy Gacs Istvant, aki végiil felvett, és a kézgazdasdgi osztdly
vezetdjeként figyelt ram a kezdeti években. Amikor bejott a motorizacié mint kutatdsi téma, 6
ennek szentelte az életét, az osztdlyvezet6i posztrol is lemondott. De addig, nagyjabdl négy évig
mindenben segitett, példdul abban is, hogy rendszerszervez6i tanfolyamra jarhassak. Az utédjaval,
Gyebrovszky Janossal mdr egészen mds kapcsolatom alakult ki. Szini Béla igazgaté azzal segitett,
hogy nem rugott ki egy vakmeré Iépésem utan. Tortént ugyanis, hogy egy kérdbivet készitettem eld,
és siirgetett a kikiildése, akkor ez még értelemszeriien postdn ment. A gépirdk el voltak foglalva,
magam készitettem el a kisérélevelet, amelyet kiildés el6tt lattamoztatni kellett az igazgatéval. De
hidba a sietség, még a titkarnén sem jutottam tul, aki szerint a miivem nem volt elég ,,szép” ahhoz,
hogy az igazgatd elé keriilion. Az idé szoritasaban nem tudtam elfogadni ezt az akadékoskodadst,
visszasiettem a szobamba, diihomben szines filctollat ragadtam és korberajzoltam a lapot
viragokkal, matyé mintaval. Visszavittem és letettem a titkarné elé azzal, hogy ,,na, igy mar elég
szép?!”. Mondanom sem kell, oridsi balhé lett beléle, de Szini masok véleményével szemben
értékelte a batorsdgomat is. Késébb Morva Tamas kellett, hogy a Tervgazdasagi Intézetbe keriiljek.
Utdna jott egy hosszu sziinet, majd a kilencvenes években Manchin Gy6z6 Rodbert révén
visszatérhettem a kutatasba. Ruppert Ldszlé athivott a KTl-be, és utdna is jot tett velem:
nemzetkozi munkdkba szervezett be, szervezetekhez kiildott, ezzel visszatért a nevem a hazai és
bekeriilt a nemzetkozi kutatds vilagaba. Most, hogy a konferencia kapcsdn végre azt érzem,
mégiscsak tettem valamit a kutatasért és a kutatokért, nem feledkezhetem meg réluk, akik sokat
nyomtak a latban, hogy mindez igy alakulhatott.
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Kulesszavak: turizmus, kozlekedés, kozszolgdltatas, modernitds meghaladasa, tdarsadalom alapu
tudas

Bevezetés

A konferencia cime, ,,Utazas a tudomanyban” elég sokat probal markolni: egy ilyen cim utan
a genetikatdl a csillagaszatig mindenféle tudomanyban torténé kalandozasra gondolhatnank.
Amit a cim ténylegesen takar, azaz el6adasokat a turizmus és a kozlekedés targykorében, azt
talan jobban kifejezi a cim megforditasa: ,,tudomany az utazasban”. E két téma kapcsolatanak
taglalasat kaptam feladatul e konferencian, amelyik sziiletésnapi tisztelgés egy olyan kollegank
elétt, aki eddigi palyaja soran egyarant elmélyiilt kutatasokat végzett a kozlekedés és a
turizmus teruletén.

B6 két évtizeddel ezelStt, az unids csatlakozasi felkésziilés soran Integrdcios Stratégiai
Munkacsoport néven széleskorii attekinté kutatds zajlott a leendd targyalasi dossziék
tartalmanak nagyjabol megfeleltethetd témacsoportokban. Az egyik témakor az Infrastruktira
volt — és ide, a kozlekedés meg a tavkozlés vagy az energiahalozatok mellé lett besorolva a
turizmus is. Beledolgozva a munkacsoport osszefoglaldjanak készitésébe, akkor alkalmam volt
egyrészt megismerkedni Lengyel Marton hazai turisztikarol szolo attekintésével [1], masrészt
elgondolkodni azon, vajon milyen kozos vonasok lehetnek egyarant érvényesek az
infrastruktura-haloézatokra és a turizmusra is. Harom ilyen vonast taldltam, errdl lesz sz6 a
kovetkezé pontban. Ezt kovetSen egy gyakran ismételgetett félreértést szeretnék eloszlatni
azzal kapcsolatban, hogy a turisztikai célu utazasok kozszolgaltatasnak tekinthetok-e. (A
helyes valasz: igen.) Néhany, az idegenforgalom és a kozlekedés kapcsolodasi pontjait
felvillantd6  példa  (repulotér  megkozelitése, palyaudvarok  valtozé  szerepkore,
utastajékoztatas) utan a jelen és a jovo trendjeinek felvazolasaval zarul a dolgozat.

Harom dolog, amit a turizmusbél tanultam... ...és a kozlekedésben is fontos
tanulsagokkal jar

A turizmus piramisa

A turizmus kapcsan képbe kerllhetnének az egyiptomi piramisok is, de itt masrol lesz szo.
Sok helyen prébalkoznak azzal, hogy megszerezzék maguknak a leginkabb jovedelmezé
szeletet az idegenforgalmon beliil, a konferenciaturizmust. Tartésan azonban ez nem szokott
sikerulni. A turizmusagazat ugyanis akkor mikodik egészségesen és stabilan, ha a kinalati
spektruma széles alapokon nyugszik. A konferenciaturizmus a csucsterméke a nala szélesebb
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nemzetkozi turizmusnak, ami akkor all biztosan a laban, ha egy még szélesebb belfoldi
turizmusra tud raépiilni. Es még ez alatt is van egy fontos alapzat, amit nem is turizmusnak
nevezink, hiszen a résztvevoi nemhogy az orszagot, de még a telepilésiiket sem hagyjak el:
ez pedig az egyes teleplléseken beliili szabadidé-kulttira léte és minGsége.

Ez fontos tanulsag, hiszen egész mashonnan kell elindulnia a szabadid6-kultirara alapozé
turizmusfejlesztésnek, mint a konferenciaturizmust rovidtavon lefolozni  prébald
beruhazasoknak; tovabba a hasznok is mashogy teritédnek szét az egyik és a masik esetben a
beruhazok, a vendégek és a lakossag kozott.

Kozlekedésfejlesztésben is tapasztalhato torekvés, hogy a hazai kapcsolati igények rovasara is
elétérbe helyezziik a kozos unids tervekben kiemelt és az Eurdpai Unio dltal szorgalmazott
nemzetkozi folyosok kiépitését. Ezek a transzeurdpai (TEN-) folyosék valoban fontosak, nem a
sziikségességiiket akarom elvitatni — azt azonban vilagosan kell latni, hogy az orszag szamara
akkor tudnak a folyosok potenciilis elényei megjelenni, ha le lehet térni a folyosokrdl, és a
fohalozatokon meg a mellékhalézatokon keresztul stabilan el lehet érni a hazai célpontokat.
Itt is a piramis alapjainak a kiépulésétdl fiigg az, hogy a hasznok eljuthatnak-e az orszag
minden pontjan az ott él6khoz, vagy pedig a térség leszakad a nemzetkozi palyakrol, azokon
inkabb csak atrohannak rajtunk. A kozlekedés is és a turizmus is a kezd6- és a végpontokba
képes az elényoket koncentrdlni; kevés hazai végponttal kevés helyre jut ezekbél az elényokbél.

A turizmus tiikor

Kicsit osszefiigg a szabadidé-kultirara épilé turizmus stratégiaval is az a meglatas, hogy a
turisték tartosan féként oda mennek szivesen, ahol a helyiek is jéI érzik magukat. Onmagaban
a turisztikai kapacitds megteremtése nem elegend6 az agazat fellenditéséhez. Azok a helyek
vonzzak a turistakat, amelyekrdl hallanak, és amelyekrdl pozitiv hireket hallanak. Ilyen volt
példaul a 80-as évek Magyarorszaga, amikor az orszag egyfajta turisztikai ,,KGST-célponttd™ valt
szlikebb térségiinkben — anélkdl, hogy kiilonosebb idegenforgalmi épitkezés lett volna ennek
a hatterében. (llyenkor természetesen fontossa valik a fogadokapacitas felzarkoztatasa: de
nem attol érkeznek a vendégek, nem a kapacitas a vonzalom kivaltoja, hanem ellenkezéleg, a
kapacitashiany elriasztana az egyébként érdeklodoket.)

Hasonlo osszefuggés a kozlekedésre is érvényes: nevezetesen onmagaban a kapacitas
megteremtése nem elegendd; ott van szikség kozlekedési kapacitasra, ahova egyéb
(gazdasagi, turisztikai stb.) okokbol sokan el akarnak jutni. A kapacitashiany persze itt is a
megkozelithetoség akadalyava valhat. Az a lényeg, hogy a célpontok vilagat és azok
megkozelithet6ségét egymdssal harménidban kell fejleszteni: elpocsékolt koltekezés valamelyikkel
tulzottan el6reszaladni.

A volumen fétise

Szintén Lengyel Marton idézett tanulmanyaban lattam, hogy a kilencvenes években a
nemzetkézi turizmusnak egy tekintélyes része — 2-3%-a — érintette Magyarorszagot. (A
nemzetkozi turizmusstatisztikak lényegében minden, orszaghatirokat atlépé mozgast
nemzetkozi turizmusnak tekintenek; legyen az tanulmanyut, lzleti Ut, csempészés, bevasarlas,
vagy sziikebb értelemben vett turizmus. Es ahol sok a hatér, ahol kisebbek az orszagok, ott
értelemszeriien nagyobb a nemzetkozi turizmus.) Ugyanakkor a nemzetkozi turizmus
bevételeinek egy nagysagrenddel kisebb része — 3-4 ezreléke — jutott az orszagra. (A szamok
régiek, reméljiik valtoztak, de a tanulsagok bemutatasara mindenképpen alkalmasak.)
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A fenti szamok lattan minden turisztikai szakember szamara vilagos volt, hogy ilyenkor nem
az ide iranyuld tomeget érdemes novelni, azt megcélozva, hogy még tobben jojienek az
orszagba, hanem a meglévo érdeklodést kell jobban kielégiteni: a hazai kiszolgalast, az
igényekhez igazodast, a hazai felszivoképességet kell javitani, annak korlatait kell feloldani
ahhoz, hogy a tevékenység hozama novekedjen.

Meggy6zodésem, hogy a kozlekedésben ez messze nem (volt?) ilyen vilagos a fejlesztok
szamara, és atlengi a kozlekedési stratégidinkat egy olyan bizakodas, hogy ha noveljik az
orszagon ataramlé forgalom bdviilését lehetové tevé kapacitasokat, akkor majdcsak
‘lepottyan’ szamunkra a tobbletforgalombol valami haszon. Pedig itt is egyértelm( kellene
legyen, hogy nem a Magyarorszdgon atmené forgalom névelését lenne fontos szorgalmazni, hanem
mindenekel6tt azt, hogy legyenek fontos hazai (termelési, turisztikai stb.) célpontok, azaz legyen
miért idejonni (,felszivoképesség”). Természetesen ehhez majd kapcsolédik kapacitasérdek is,
nevezetesen, hogy akinek itt célja van, az ide is tudjon jonni — és persze forditva, mi is elérjik
a célpontjainkat, érdekeltségeinket. Tovabba a rajtunk atmenni kivané tranzitforgalmat is ki
kell szolgalni — de nem kell harcolni azért, hogy mindenki, akinek nincs amugy dolga nalunk,
feltétlendl itt menjen keresztul.

Egy félreértés eloszlatasa: -1 turisztikai célu kozlekedés nem
kozszolgaltatas”

Vasuti jaratritkitasok, vonalbezarasok idején az épp aktudlis kozlekedési kormanyzat részérdl
tobbedszerre visszatéré indok, hogy a turisztikai utazas nem kozszolgaltatds, és az ilyen
utazasi igényeket a vonalra vonatkozo dontésnél nem lehet tekintetbe venni. 2012-ben a
NFM egy levelében az allitas forrasara is hivatkozott: ,,A turisztikai céli utazasok
lebonyolitasa a vonatkozé EU-szabdlyozas (1370/2007 EK rendelet) szerint nem
kozszolgaltatasi feladat."

Ha utdnanéziink, hogyan is szél az Eurépai Parlament és a Tanacs 1370/2007/EK rendelete’ —
a bevezeté rész (13) pontjaban és az elsé cikk (2) pontjaban taldlunk ide vonatkozo
részleteket®.

[Bevezetd rész] ,,(13) Egyes — gyakran valamely meghatarozott infrastruktirahoz kotédé —
szolgaltatasokat els6sorban torténelmi érdekességiuk vagy idegenforgalmi értékiik miatt
uzemeltetnek. Mivel e tevékenységek nyilvanvaléan a személyszallitastol eltéro célt

7 Az Eurépai Parlament és a Tanacs 1370/2007/EK rendelete (2007. oktdber 23.) a vasuti és kozuti
személyszallitasi kozszolgaltatasrol, valamint az | 191/69/EGK és az 1107/70/EGK tanacsi rendelet hatalyon kiviil
helyezésérdl. Az Europai Unié Hivatalos Lapja 2007.12.3. HU.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0):1.:2007:315:0001:001 3:HU:PDF

8 A teljesség kedvéért megadjuk az idézett két paragrafust angol nyelven és az angol nyelvii forrast is:
REGULATION (EC) No 1370/2007 of the European Parliament and of the Council of 23 October 2007 on
public passenger transport services by rail and by road and repealing Council Regulations (EEC) Nos 1191/69
and 1107/70. Official Journal of the European Union 3.12.2007 EN L 315/1.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0001:001 3:EN:PDF

(13) Some services, often linked to specific infrastructure, are operated mainly for their historical interest or
tourist value. As the purpose of these operations is manifestly different from the provision of public passenger
transport, they need not therefore be governed by the rules and procedures applicable to public service
requirements.

[Article 1] 2. This Regulation shall apply to the national and international operation of public passenger
transport services by rail and other track-based modes and by road, except for services which are operated
mainly for their historical interest or their tourist value.
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szolgalnak, azokat nem a kozszolgaltatasi kotelezettségekre alkalmazando szabalyoknak és
eljarasoknak kell szabalyozni.” (L 315/2 HU)

[I. cikk Cél és hataly] ,,(2) Ezt a rendeletet a vasuti, valamint az egyéb kotottpalyas és a
kozati személyszallitasi kozszolgaltatasok belfoldi és nemzetkozi uzemeltetésére kell
alkalmazni, kivéve azokat a szolgaltatasokat, amelyeket foként torténelmi érdekességuk vagy
idegenforgalmi értékiik miatt tizemeltetnek.” (L 315/6 HU)

Fentiek alapjan teljesen egyértelmli, hogy az a kitétel, miszerint ,e tevékenységek
nyilvanvaléan a személyszallitastol eltéré célt szolgalnak”, nem az idegenforgalmi helyek
latogatoinak a kiszolgdlasara és nem az idegenforgalmi munkahelyeikre utazé dolgozok
kiszolgalasara vonatkoznak, hanem olyan szolgdltatasokra ,amelyeket foként torténelmi
érdekességlik vagy idegenforgalmi értékiik miatt lizemeltetnek”. llyen lehet a nagycenki
muzeumvasUt, a vasuttorténeti parkban bérelhet6 kézihajtany, vagy a vidamparki hullamvasut:
ezek tényleg nem latnak el kozlekedési kozszolgaltatasi feladatokat. (Az mas kérdés, hogy
kulturdlis szolgdltatasként hova sorolhatok be, és ott kozszolgaltatasnak szamit-e, tamogatast
élvez-e az adott tevékenység.)

Nyilvanvald egyébként az is, hogy sem a Matraba jaré buszokat, sem a Balatonra sziikséges
nyari menetrendet nem lehet mell6zni, holott azok féként turisztikai utazasokat szolgalnak.
Ennek fényében kiilonosen abszurd, amikor a mellékvonali jaratok utasainak szamabdl viszont
levonjak a turistdkat, az egyaltalan nem erre vonatkozd, félreértett, el sem olvasott, de dllandéan
idézett fenti EK rendeletre torténd hivatkozassal.

Esetek turizmusra és kozlekedésre

A repiilotér bekapcsolasa

Régen buslakodunk itt Budapesten azon, hogy a nemzetkozi repulotérrdl nem vezet be a
varosba kotott pdlyds kapcsolat. Bezzeg itt, meg bezzeg ott — és ilyenkor mindenki konnyedén
dobaldzik kulfoldon latott példakkal, nem ritkan elfelejtve, hogy esetleg a budapesti forgalom
haromszorosat, otszorosét teljesitd repuldterek bekotésérdl beszél.

Mert kényelmes dolog lenne a Nyugatiban feladni a poggyaszunkat, aztan bellni az ,,Ezist
Nyil” expresszbe, amelyik kiropit a repuldtérre, lehetoleg a gépliink mellé, ahova mar at is
pakoltak a csomagunkat, mire mi is atsétalunk. Csakhogy egy ilyen pont—pont kapcsolat nem
talaltatott megtériléonek nem csupan a hazai szamitasok, de a jelentkezé kinai befektetok
mérlegelése szerint sem. Hogy lehet ez! Hat ugy, hogy kevés utassal nem érdemes husz
percenként vonatokat mozgatni, viszont nem lehet Osszevarni o6rankénti vonatra sem
utasokat, mert senki nem fog harminc — otven percet azért varni, hogy tiz perccel
gyorsabban érjen ki a repll6térre, mint mas lehetoséggel. Ezen kivil a varosbadl el kell jutni a
Nyugati palyaudvarra, ott megkeresni a vonatot — a varos fele teruletérdl akkor mar
egyszerlibb kozvetlenil a repulSteret célba venni: ez sem noveli az utasszamot.

(2012-ben, amikor a kinai befektet6 a fentieket nyilvan mérlegelve nem talalta befektetésre
érdemesnek a projektet, az elsé hazai kormanyzati valasz az volt, hogy akkor mi hitelbdl
mégis megépitenénk. Ez nem csak az akkor éppen friss Széll Kalman-terv adossagcsokkentési
programjanak mondott ellent, de kinai hitelt a kinai befekteté altal épitendé beruhazason
felhasznalni eleve az épités dragitasaban tette volna érdekeltté a hitelezét.)
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I. abra. A repiil6tér bekapcsolasa: tervek (2012). Ma mar szerencsére egyik sem érvényes.

Szerencsére a legkedvezdtlenebb pont—pont osszekottetéssel szemben azért mas megoldasi
lehetSségek is felvethetok. Ha a vasut helyett a metré menne ki a repulétérre, akkor nem a
varos egy pontja, hanem sok metromegalld térsége keriulne kozvetlen kapcsolatba a
repulétérrel. Ez elényos — az viszont nem, hogy ebben az esetben is, mondjuk tizpercenként
egy lényegében lres hosszu szerelvényt kellene az észszer(i metrovégallomas és a replilotér
kozott mozgatni, nagyon megdragitva az lzemeltetést, és lekotve szamos szerelvényt.

Ha nem a metrd jarna ki, hanem a repllSteret sikerllne integrdlni a vasuthdlézatba, mondjuk
a Nyugati pu. — Szolnok vonalba, akkor az amugy is ott elmené (Nyiregyhazara, Debrecenbe,
Szolnokra, Békéscsabara, Kecskemétre, Szegedre tartd) vonatok allnanak meg a repulétéren.
llyenkor ez nem jelent tobbletutat, csak egy tobbletmegallast — raadasul mindazok, akik az
orszag keleti felébdl érkeznek, kozvetlendl a repiilétéren szallhatnak le, nem kell a belvarosig
utazniuk, majd vissza a repulétérig. Ami mégis feladat, hogy mivel ma nem érinti a vasit a
repulotér utasfelvevé csarnokat, ezért egyszeri beruhazassal at kell helyezni, oda kell vinni a
vasutvonalat, részben a repul6otér alatt, ott kiépitve az allomast. De az eredmény az, hogy a
keleti orszagrész sok pontja és egy févdrosi pdlyaudvar keriil kozvetlen kapcsolatba a repiil6térrel,
lényegében lizemeltetési tobbletkoltség nélkdil.

Még tovabb novelhetok az elényok akkor, ha egy tovabbi fazisban Budapesten sikeril a
vasuthdlézatot integrdlni a helyi és elévarosi kézforgalmi kozlekedési rendszerbe. Egy ilyen ,,S-
Bahn” rendszer nyoman (amire tiz évvel ezel6tt konkrét tervek készultek) egyfeldl az orszag
sok pontja (a keleti mellett a nyugati orszagrész is), masfeldl a varos sok pontja keriilhetne
kozvetlen kapcsolatba a repiilétérrel.
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Szerencsére a jelenlegi elképzelések mdr nem a pont-pont dsszekotéssel, hanem a vasuti
megolddssal szamolnak, ami hosszu tdvon, az S-Bahn rendszer kiépitésével tovabbfejlesztheté a
vazolt legelényésebb megolddssa’.

Palyaudvarok

A nyilt vasuti palyaszakasz tisztan tzemi létesitmény, vasuti Uzemi terilet. Ennek az tuzemnek
az utazdkozonség felé nyitott kapuzatai a palyaudvarok és a megallohelyek. Hagyomanyosan a
vasutak ezeket a kapuzatokat is Uzemi prioritasok szerint kezelték, és az lzemeltetéshez
kapcsolodo funkciokkal toltotték meg. A nagysebességli vasutak allomasainak tervezése
kapcsan merdiilt fel, de valamennyi palyaudvarra és megallohelyre érvényes, hogy az eddiginél
sokkal nagyobb figyelmet kell szentelni ezeknek a kettds szerepii kapuzatoknak a telepiilésen
beliil betoltott szerepére. A vasutallomas ugyanis csomépont és telepllési tevékenységi polus is
egyszerre [4-5].

Az dllomas mar hagyomanyos szerepében is, mint intermodalis csomopont, tobb halozathoz
tartozik egyszerre, hiszen mig egy halézati rétegként kulonbozé iranyba indulé vasutvonalak
csomoépontja, masrészt kiilonbozé szintl (tavolsagi, elévarosi) vasutak és/vagy buszok kozotti
kapcsolati pontként is miikodik. Ezen kivil pedig a vasuti és a helyi kozlekedési eszkozok
kozotti kapcsolatot is biztositania kell. Tehat az allomas mar a kozlekedési kapcsolatok
szintjén is integralddik a vasuton kivili kozlekedési halozatok vilagaba.

Az allomasnak és térségének a masik, sokaig mellékesen kezelt funkcidja, hogy az a varoson,
telepulésen belil a kozterilet részeként egy forgalmas tevékenységi polust is alkot.
Amennyiben ez a szerepe leértékelédik a varos szamara (mert a fontos emberek repiilével
és gépkocsival érkeznek, és mert a vasut kozelébe hagyomanyosan vdrosszéli funkcidk
telepultek), és a telepllés mintegy hdtat fordit a palyaudvaranak, akkor maga is hozzajarul
ahhoz, hogy elidegenitse magatol az ott folyd tevékenységeket.

A replil6tér rangiva emelkedd nagysebességl vasuti palyaudvarok kialakitasa ébresztette ra a
tervezOket arra, hogy a vasut és a varos kozosen képes visszaforditani a lepusztulas
folyamatat és felértékelodo térséggé valtoztatni a palyaudvarokat és kornyezetiiket. Ezt
elosegiti, ha az allomasok egyfunkcios épuletbdl sokfunkciossa tudnak valni, azaz, ha a
kiiresed6 uzemi szolgalati funkciok helyét kereskedelmi és szolgaltatd funkciok foglaljak el,
egyarant fontos és folyamatos kiszolgalast nyudjtva az alkalmi utasok, a turistak, a munkaba
jarok és a varosi lakosok szamara. A kereskedelmi tevékenység finanszirozasi forrast is jelent
a szinvonalas mikodtetéshez, és pozitiv szocialis kovetkezménye is van azaltal, hogy
forgalmas varosi polusként miikodik.

A kulcselem a folyamatban, hogy a vdros nem fordit héatat a vasutallomdsnak, ha a vasutdllomas
ugyanolyan fontos elemmé vdlik a varos szamdra, mint amilyen fontos a vdros a vasutnak. Ez a
kolcsonos eldny teszi lehetévé, hogy egyenld felek kozotti partnerkapcsolat alakuljon ki a
vasut és a varos kozott, és ezen a bazison fejlesszenek.

Osszességében a turisztikai funkciot is ellaté vasut szerepe megvaltozik, magasabb szinvonali
kiszolgalast nyujtva a turistak szamara is, azaltal, hogy a széles korii varosi funkciokat engedi

? Mas kérdés, hogy a tervezet elkésziiltét bejelentd tijékoztatist félreértve, a kiépitendd vonalszakaszt és a
vasUti menetrendet osszekeverd Vilaggazdasag Kobanya-Kispestrdl indulod repiilétéri jaratrdl és itt atszallo
utasokrdl adott hirt...[3] ,,Elkésziilt a ferihegyi repullétérre vezetd vasut megvaldsithatdsagi tanulmanya, a vonat
Kébanya-Kispestrdl indul majd és a replil6téri megallé utan Monorra megy tovabb.”
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behatolni és érvényesiilni az dllomdsokon, amelyeket korabban elsésorban egyfunkcids lizemi
teriiletként kivant kezelni.

Utastdjékoztatas

Az elmult években a fovarosi kozforgalml kozlekedés utastajékoztatasi rendszere nagyon
sokat fejlédott. Egyik szimbolikus felzarkozasi l1épésnek tekinthetd, hogy ma mar nem az az
egyetlen informacié, hogy mikor ment el a legutobbi metroszerelvény, hanem arrdl
tajékozodhatunk, hogy mikor varhato a kovetkezo: sét, ez a buszok és a villamosok esetében
is szamos forgalmas helyen konnyen megtudhaté. Ennek ellenére terelések, jaratkimaradds,
forgalmi fennakadds esetén még most is gyakori a zavar a tajékoztatasban, és mig a miszaki
problémat, ha nem is orommel, de tudomasul veszi az utazokozonség, a tajékoztatas hianyat
— jogosan — sokkal szigorubban itéli meg.

Mig a rendszeresen az adott uUtvonalon jarok par nap alatt beletanulnak az ideiglenes
helyzetbe vagy az ismétl6dé helyettesité megoldasba, addig az alkalmi utas egyértelmi
jelzések hianyaban tétovan keresi a tovabbhaladas iranyat. Rendre elmarad példaul a
tajékoztatas arrol is, hogy a potlo jarmiire valé kényszer( atszallaskor nem kell Uj jegyet
kezelni. Bar okostelefonon szinte minden informacio elérhetd, ma még indokolatlan azt
tekinteni természetesnek, hogy mindenki képes ezt az informacioforrast igénybe venni.

Bar a fenti bekezdések nem a turistak, hanem az atlagos varoslakd problémaira vonatkoznak,
de a tanulsag az, hogy ugy kell az utastajékoztatasi rendszert kialakitani, hogy még az
utvonalat el6szor hasznalok is, és még a turistdk is konnyedén legyenek képesek tajékozodni.

Igen, ha vdltoznak a kériilmények, mindnydjan turistak vagyunk.

Belvarosok, iidiilohelyek

A belvarosok és az ldiildhelyek mind a turizmusnak, mind a kozlekedésnek, a forgalomnak a
slrlisodési pontjai, ezaltal a kulonbozé térbeli konfliktusok megjelenésének is kiemelt helyei.

E térbeli konfliktusok feloldasara a receptet a huszadik szazad elsé felétdl a modernizacios
gondolkodasmod  szolgaltatta. A korilbelil 1920 és 1970 kozotti idészak uralkodo
paradigmaja a gyaripari tomegtermelés logikajat segitette érvényre jutni az épitészetben és a
varostervezésben. A tomeges, mennyiségi lakasépités megoldasi kulcsat az iparszeri
szervezettség, a tervezés és a funkcionalitas elStérbe helyezése jelentette. A varosok nagy
homogén funkcionadlis zonakat alakitottak ki: lakonegyedet, ipari zonat, rekreacids zonat,
hivatali negyedet.

Hasonlo elvek alakitottak a varosi kozlekedést is, ahol eleinte nagy szerepet kapott az eltérd
negyedeket oOsszekapcsol6 metré vagy magasvasut (S-Bahn) kiépitése. Sajatos modon
ugyanilyen tervezdi fokuszba kerult a varosi szovet atalakitasa és az autokozlekedésre vald
alkalmassa tétele. Ez azzal jart, hogy a kozteriletnek egyre nagyobb részét foglaltak el a
mozgo és az allé gépkocsik, minden mas varosi funkcid rovasara, azaz a jardak, a fak, a
megallohelyek, a villamos, a gyalogatkelShelyek sorra aldozataul estek annak az atalakitasnak,
amelyik az autdék funkcionalis varosi hasznilatat prioritasként kezelte. A folyamat végll is
nem volt eredményes, mert a novekvé kozteriilet-igénybevétel ellenére a varosokat a
gépkocsiforgalom torlodasa jellemzi, és a torlédast nem a fak, a villamos vagy a gyalogos
okozza, hanem a tobbi auto.
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Ennek a felismerése kellett ahhoz, hogy paradigmavaltasra keruljon sor, raeszmélve, hogy a
varosok egyre nagyobb kozlekedési problémait nem lehet a kozlekedéstervezés
hagyomanyos eszkozeivel megoldani. A varosi funkciok osszességére kell megoldasokat
taldlni, és a szakagazatokra bontott modernizacios gondolkodas nem alkalmas ennek
létrehozasara.

A posztindusztridlis, posztmodern paradigmaban az élheté varos, a fenntarthato kozlekedés,
a smart city kialakitasanak a legfontosabb vezérelve a széttagolt funkcidkra koncentralo
tervezés helyett az integracio. Integracio a varos és kornyéke kozott, integracio a kiilonbozé
varosi tevékenységek kozott, integracio a kiilonbozé kozlekedési technologiak (kozlekedési
modok) kozott, integracid a dontéshozok és a dontés altal érintettek kozott. Elkilonités
helyett vegyités és az éles hatarvonalak elt(inése. A kornyezetét elhanyagolhatonak tekintd
tervezés helyett a fenntarthaté emberi tevékenységnek alkalmazkodnia kell a kiilonb6zé
adottsagok dltal megszabott peremfeltételekhez.

A jovo trendjei

A kozlekedés multjat tekintve kiemelkedd szerepet jatszottak a civilizacid fejlédésében a
kozlekedéstechnikai innovaciok (kerék, vitorla, gézgép, sin, Otto-motor, benzin, autépalya,
repuilégép stb.).

Létezik egy olyan varakozds, hogy a jovét is egy Ujabb hardvertechnoldgiai innovacio
dominanciaja hatarozza meg (magnesvasut, elektromos auto, autoném auto, dronkozlekedés
stb.).

Egy masik varakozas szerint nem annyira a hardver-, hanem inkabb a szoftvertechnologiai
fejlesztés lesz meghatarozo: megszervezni az integralt kozlekedési lancot, felhasznalni
valamennyi — létezé és Uj — technologiat, tovabba egy még szélesebb integracid keretében
osszekapcsolni, egytitt kezelni a kozlekedést és a kozlekedési célpontok vilagat.

Ha a mai kor megatrendjeit vizsgaljuk, az egyik fontos és szinte minden agazatban,
tevékenységben felbukkano jelenség, hogy egyre jobban elmosddnak a korabban éles hatarok
a szolgaltatast nyujtok és a szolgaltatast igénybe vevok tevékenysége kozott. Részben a
palyaudvarok megvaltozé szerepével kapcsolatos blokk is errdl szolt, amennyiben megsz(inik
az a szo6 szoros értelmében éles hatarvonal, amelyik a palyaudvar bejaratanal elvalasztotta a
varosi tevékenységeket a vasuti tevékenységektdl, és a varosi funkciok behatolnak az allomas
épuletébe.

A hagyomanyosan elkiloniilé szolgaltatd szerepének a valtozasat jelzi a programozasban a
kozosség altal fejlesztett Linux, a lexikonkészitésben a Wikipédia megjelenése; de visszatérve
a turizmus és a kozlekedés teriiletére, ugyanezt a trendet jeleniti meg az elébbiben az Airbnb, az
utobbiban az Uber felbukkandsa. Nem vitatva, hogy mindegyik Uj jelenség magaval hoz valdban
megoldandd Uj jogi, felelosségviselési, szabalyozasi, adozasi, adotechnikai stb. problémakat is,
azért az is jellemzd, hogy ezekre torténd hivatkozassal a hagyomanyos szolgaltatok —
esetiinkben a szillasadok vagy a fuvarozok — nem feltétlenil a felmeriilé problémak
megoldasa, hanem inkdbb az Gj miikodésmod betiltaisa, megsemmisitése iranyaba tesznek
lépéseket, fejtenek ki lobbitevékenységet. Valojaban minden bizonnyal tobbrdl van szo, mint
egy Uj konkurens megjelenésérdl, hiszen a felhasznalok nagyobb részvétele a szolgaltatasok
alakitasaban egyben atformalja az értékeket is, amennyiben példaul felértékelédnek a
keresletoldali szempontok a korabbi dominansan szolgaltatooldali szempontokkal szemben.

27



UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVI JOZSEF TISZTELETERE

A jovore az készll fol, aki tudomasul veszi az értékrend valtozasat, és idében alkalmazkodik
hozza. Gyakran emlegetjliik, kicsit kozhelyként is a jelen és a jové meghatarozo trendjeként a
tudds alapu tdrsadalom fontossagat. Felhivom a figyelmet arra, hogy amikor a nagyszamu
felhasznalonak a kilonbozé szolgaltatasok alakitasaba torténé bevonddasardl beszéliink,
akkor éppen ennek a szlogennek a kiforditasardl, azaz a tdrsadalom alapu tudds
felhasznalasarol van szo, vagyis meglévo tudasok integralasarodl, begyljtésérdl. Minden
bizonnyal téves uton jar, aki ennek a tudasanyagnak a szervezett felhasznalasa helyett azt
elutasitva a tekintélyelv(i felkent tudas bastyait probalja megvédeni.

Az egykori tekintélyliket, privilégiumukat veszélyben érzé kiilonbozé ,,szakmak” el6tt ez a
kérdés rajzolddik ma ki: vajon ellendllni kell-e az @j iranyzatoknak, vagy pedig megérteni a
lényegliket, tanulni beldliik és felkésziilni az alkalmazasukra.

Osszefoglalas helyett...

Az iras mozaikokat villantott fel a kozlekedési és az idegenforgalmi szakmat egyarant érinté —
metaszinten érinté — kérdésekbdl; dontéen optimista, a fejlédésben bizakodo tanulsiagokat
flzve hozzajuk.

Mind a kozlekedés mai fejlédése, mind a turizmus mai fejlédése részese — ha Ugy tetszik
kortarsa — egy, a modernitasi paradigmat megkérddjelezé szemléletvaltasi folyamatnak.

A tarsadalom egyre inkabb visszaszoritja a szakértelmére hivatkozva a feladatai keretein tul is
meghatarozni, diktalni akaré tervezdt, ugyanakkor elutasitja az elkuloniilt dgazati kereteken
bellli (ezaltal masok rovasara) optimalizalni probald terveket is. Szakemberként ki kell
latnunk a sajat fiilkénkbdl, és ezt az ismeretet részben a kilsé korilmények
tudomasulvételével, az adott peremfeltételekhez valo alkalmazkodassal kell elfogadni.

A felhasznalo egyre inkabb részévé valik a szolgaltatas alakitasanak, és kiszolgaltbol, sét
kiszolgaltatottbdl fokozatosan aktiv, egylittmiikodé partnerré valik.

Egy ilyen vilag keretei kozott kell megtalalnunk a szakmai szerepunket.

Kedves Padlfalvi J6ska, ehhez kivanok sok sikert a kovetkezé hetven évre!
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VALTOZASOK A JOVO KOZLEKEDESPOLITIKAJABAN, AVAGY A
NEGYEDIK IPARI FORRADALOM HATASA A JOVO KOZLEKEDESERE

Molnar Eva
Okl. kozgazda, dr. univ.
Fuggetlen tanacsado, az ENSZ-EGB korabbi kozlekedési igazgatdja

Forrong a vilag, korszakos valtozasok a kozlekedésben és szillitdisban. Technoldgiai
vivmanyok sora lat napvilagot, és szamos koziilik a kozlekedés terén. Annak ellenére, hogy a
huszadik szazad masodik fele kozlekedésének innovacios szintje a felmérések szerint a
gazdasag tobbi szektora mogott volt, a negyedik ipari forradalom — melyrdl el6szor a
Vilaggazdasagi Férumot alapité Klaus Schwaab professzor beszélt — egyik sarokkovének a
vezetd nélkili jarmivet tekintik. Meglehetésen zavard lenne, ha a technolégiai Ujitasok —
azok mélyrehaté és mindent atfogd hatasa és sebessége miatt — az orszagokat
felkészuletlenil érnék. Vajon a kormanyok mennyire késziiltek fel arra, hogy ne a listavezet6
Uj technolégia, hanem a kozjo hatarozza meg a jové kozlekedéspolitikajat?

Legnagyobb rivaldafényt a vezeté nélkiili gépjarmiivek fejlesztése kap. Sajnos azonban nem
kevés misztikum és tévhit generalasaval: kezdve az automatizaltsag magas foka és a vezetd
nélkdli jarmi kozotti kilonbségtétel elmosasaval, folytatva a kozutbiztonsagra gyakorolt
rendkivil pozitiv hatasanak az eltulzasaval és a kiberbiztonsag kérdésének elodazasaval. Az
egyik igen fontos kérdésben azonban, a dontés — (gy tlinik — a biztositotarsasagokra van
hagyva, akik valtozatlanul a jarm{ tulajdonosat kivanjak a jovében is felelésnek tekinteni a
biztositasért. Arrdl nem is beszélve, hogy a kozuti forgalmi rend szabalyainak forradalmi
atértékelése helyett a hangsily mind a mai napig azon van, hogy miként kellene
(tovabb)médositani a Bécsi egyezményt', ami el8irja a jarmivezetd sziikségességét és azt,
hogy legyen ura a jarminek. Arrodl viszont alig esik sz6, hogy a kozuti jarmivek magas szintil
automatizalasa minden bizonnyal merdben Uj piaci helyzetet hoz majd létre, és ez vajon mit
jelent az orszag kozlekedési rendszere és kozlekedéspolitikaja szamara. A jarmi és a kozuti
infrastruktura kapcsolata is meglehetdsen a hattérbe szorult.

Valészinli, hogy a kozlekedés valamennyi teriletét atfogoéan érintd digitalizacio (ideértve a
jarmi-automatizalast is) az, ami nem csak Uj alapokra helyezi a kozlekedést és szillitast, de
meroben atalakitja annak egész mikodését és szervezetét. Egyuttal pedig a kereskedelem és
turizmus fejlodését segiti. A digitalis forradalom a forgalomszervezés, a jarmivek és az
infrastruktira soha nem latott valtozasait hozza, és egy sor Uj kozlekedéspolitikai és
beruhazasi kérdést vet fel. Példaul a jové utjain kell-e hagyomanyos forgalmi jelzotabla, vagy
elég a digitalis és valtoztathato kijelzd, vagy még ez sem, mert a jarmi tudni fogja... Kevesebb
reklammal, de megkezdédott a kozlekedésben a digitalis dokumentumok elterjedése is, bar
igencsak lassan. Itt nem egyszerlen a papirokmanyok digitalis informacioaramlasra valtasarol
beszéliink, hanem és kulonosen pedig e folyamatnak a kereskedelemre és turizmusra
gyakorolt hatasardl. Szamos elorejelzés a jovo gazdasagi novekedését a nemzetkozi
kereskedelem és turizmus fejlédésén keresztil latja biztositottnak. Ugyanakkor a vilag nagy
részén sem a kereskedelem, sem pedig a turizmus nem tud igazan fejlédni, mert hianyzanak

' Az 1968. november 8-an Bécsben alairasra megnyitott Kozati Kozlekedési Egyezmény
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az alapfeltételek, koztik a j6 mindségli kozlekedési infrastruktira és szolgaltatas. Komoly
probléma a hataratkelés és a burjanzé korrupcio is, kiilonosen az arukereskedelmet illetéen.
Eppen ezért a vamtranzitban valé athaladast segitS — jelenleg — egyetlen globalis rendszernek,
a TIR-nek a digitalizalasa siirget6 feladat. Olyan Uj orszagok csatlakozasa az egyezményhez
(72 orszag ratifikdlta eleddig), mint Kina és India (2017) varhatéan felgyorsitjia majd a
targyalasokat az eTIR megallapodasrol. A gyakorlatban valé alkalmazasa azonban félo, hogy
még egy ideig varat magara. Az eTIR pilotprojektek Torokorszagban, Iranban és Gruzidban
nem kevés gyakorlati akadalyra vilagitottak ra. S ez alahlzza, hogy a gazdasag digitalizalasahoz
nem elegendd a kozlekedési kormanyzat és vamhatosagok eltokéltsége. Valamennyi jogalkoto
és torvényhozo tamogatasara és munkajara sziikség van ahhoz, hogy példaul az elektromos
alairas hivatalosan is elismert legyen. Kilonosen megneheziti ezt a folyamatot, hogy nem
csupan Uj jogszabalyokra van szikség, hanem atfogoé reformokra is. Persze az IT fejlesztési
igényekrdl sem lehet elfeledkezni. A reformok szikségessége viszont bizonytalansagot jelent,
és ha nem muszaj, ha nincs erés kényszer, akkor ,,még elemezni kell, még ezt is, azt is meg
kell vizsgalni” politikaja a halogatast és lassitast eredményezi. A helyzet fonakja, hogy
mikozben az ellatasi lanc szereplSi felismerték a digitalizacioban rejlé versenyelényoket, és
igy igényelnék a gyors valtozast, a kormanyok reakcioideje meglehetésen hosszd. Erre példa
egyébként az elektromos kozuti fuvarlevélrdl létrejott protokoll is (eCMR): majd tizéves
targyalas utan, 2008-ban kerilt aldirasra és mostandig csupan 14 orszag ratifikalta
(Magyarorszag nincs koztuk).

A villalkozasok és a kormanyhivatalok kozotti digitdlis szintkiilonbség egyre mélyebb, bar
novekszik azon orszagok szama, ahol ez nem igy van (pl. Esztorszag). Egy ideje példaul sz6
van arrol, hogy a veszélyes aruk nemzetkozi szallitasanak digitalis nyomon kovetése a
hatdsagok részérdl a leghatékonyabban egy kozponti kozos rendszeren keresztil lenne
megvalosithato. Ennek egyik elénye abban rejlene, hogy baleset esetén a tlizoltok akkor is
tudnak, hogy mit szallitott a jarm{ és igy milyen oltéanyagot hasznaljanak, ha példaul a jarmi
kigyulladt és a veszélyes aru jellegét mutatd tabla nem latszik. Az egyéb biztonsagi
szempontokrol nem is beszélve.

A digitdlis technologiak mar jo ideje lehetévé tennék a kozut-finanszirozas teljes
atszervezését, ahol az U(thasznalati dijakbol folyé bevételek fokozatosan biztositanak a
gazdasagos uzemelést és fejlesztést. A jarmiitechnoldgia-valtas, az elektromos jarmivek
megjelenése és terjedése varhatoan azzal is jar, hogy nem lesz tobbé megkerilheté ez a
kérdés. Ez viszont maga utan vonja majd az orszagok koltségvetési rendszerének
Ujragombolasat. Hosszl tavu kozlekedéspolitika hianyaban azonban a veszély fennall, hogy a
ma beruhazasi éhsége olyan utkoncessziokat hoz létre, amelyek j6 idore ellehetetlenitik a
drasztikus — de elobb-utobb elkerulhetetlen — valtozast.

A big data forradalma és az ezzel jard informaciok a kozlekedés szamara még jorészt a
feltarando terlletek kozé tartoznak. Az ENSZ-EGB-ben két modellt is kidolgoztunk, hogy
ezzel segitslik a kozlekedési minisztereket, varosatyakat és szakapparatusukat. Az els6 modell
a klimavaltas csokkentését szolgalo kozlekedéspolitikai dontések meghozatalaban hivatott
eligazodast nyujtani; a ,Jové Szarazfoldi Kozlekedési Rendszerei” (For Future Inland
Transport Systems — ForFITS) elnevezést kapta. A masodik modell a kozutbiztonsagi
dontéseket tamogatja, és a SafeFITS nevet kapta. A ForFITS modellt szamos orszagban és
varosban alkalmaztuk, valamint segitségével regionalis elemzéseket is végeztiink.
Magyarorszag egyébként pilotorszag volt. Elvi kérdés volt, hogy a modellek mind a fejlett,
mind pedig a fejlédé vilag szamara hasznos informacidval szolgiljanak, tehat még gyenge
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statisztikai rendszerek esetén is hasznalhatoak legyenek. Mind a két modell esetében azonban
a legnagyobb gond az adatok hianya, illetve megbizhatosaga.

Az U] technologiak latvanyos valtozast minden bizonnyal a vdrosi kozlekedésben hoznak. Erre
szukség is van, hiszen a fenntarthato fejlodési célkitlizések elérése a kozlekedés
szempontjabdl elképzelhetetlen a varosi kozlekedés atalakitisa nélkul. Ezen a téren
kilonosen igaz, hogy technologiai Ujitasok nélkiil is, a nagy valtozasokat megel6zden is,
nagyszer( eredményeket lehet elérni. A varos élhetévé tételéhez a kiterjedt, jol funkcionalod
és megfizethetd tomegkozlekedés mellett a jarmiiforgalom fluiditdsa megkoveteli a korlatozo
parkolaspolitikat és annak végrehajtasat (parkolni és nem tarolni!), tovabba a gyalogosok
védelme és a gyalogkozlekedés vonzova tétele pedig a sebességkorlatozast, valamint a
kulturalt és biztonsagos jardat még a kulvarosokban is. Egy emberkozpontl és a kozgazdasagi
hatékonysagi kovetelményeknek eleget tevé varosi kozlekedéspolitika azonban feltételezi a
politikai kurazsit és szovetségépitési képességet, hiszen egy ilyen politika bevezetése szamos
érdeket sérthet.

A kozlekedés és szillitas hatékonyabba, biztonsagosabba és kornyezetkimélobbé tételére a
technolégiai megoldasok szinte kézenfekvéek, am a kormanyzati hajlandosag és prioritas,
valamint a nemzetkozi egylittmiikodés készsége meglehetSsen eltérd az egyes kontinenseken
és az orszagok szintjén is.

Mennyire allnak vajon a kormanyok a valtozdsok menedzselésének az élén? Valojaban az 6
feladatuk lenne a valtozasokat a kozjo érdekének megfelelé mederben tartani és nem hagyni,
hogy technoldgiai vagy vallalkozasi monopdliumok hatarozzak meg az iranyt és/vagy Utemet.
Felmerul a kérdés azonban, hogy globalizal6dé vilagunkban mekkora beleszolasa van még a
nemzetallamoknak a jové alakitasaba. A multilateralizmus vagy a regiondlis keretek az erésebbek
a jové kozlekedéspolitikajanak a meghatdrozasaban? A 2015-2016. évek globalis egyezményei
(parizsi  klimaegyezmény, az ENSZ fenntarthaté fejlodés programja, a fejlodés
finanszirozasarol Addisz-Abebaban kotott megallapodas és a UNHABITAT keretében
elfogadott Uj Varosfejlesztési Program?), valamint a fenntarthaté kézlekedésrdl hozott
hatarozatok és deklaraciok (Braziliavaros, Asgabat, Genf), nem kevésbé az ezeket tamogatd
tanulmanyok és jelentések kétségkivil globadlis keretet adnak és a legfébb problémakra
iranyitjak a figyelmet. Nevezetesen arra, hogy mind a mai napig kozel egymilliard ember lakik
elszigetelve az év egy részében jarhatatlan utak miatt; évente tobb mint egymillio ember hal
meg kozuti balesetben és kozel otvenmillio szenved sulyos séruléseket; hogy a vilag
energiafogyasztasahoz kot6do, liveghazhatasi gazok tobb mint husz szazaléka a
kozlekedésbol szarmazik; hogy a légszennyezés okozta megbetegedések és korai halal
elkerulhetS lenne, és ehhez a kozlekedés is hozzajarul; hogy a forgalmi dugdban eltoltott ido
évrol évre novekszik; stb.

Szamithatunk-e azonban arra, hogy multilateralis keretek kozott tobbet is el lehet érni, mint
figyelemfelkeltés? Képes-e a kozlekedés jelenlegi multilaterdlis intézményrendszere a vdltozdsok

2 The Climate Action Agenda
http://unfccc.int/files/essential_background/convention/application/pdf/english_paris_agreement.pdf

The 2030 Sustainable Development Agenda and the sustainable development goals
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2 1252030%20Agenda%20for%20Sustainable%20Deve
lopment%20web.pdf)

Finance for Development

www.un.org/esa/ffd/wp-content/uploads/2015/08/AAAA _Outcome.pdf
www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/192&Lang=E
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élére dlini és az uj kozlekedéspolitika miihelyévé valni? A  széttagolt nemzetkozi
intézményrendszer nem kis mértékben felelos azért, hogy az ENSZ fenntarthaté fejlesztési
programija nem tartalmaz kozlekedési célkitiizést. Igaz, a kozlekedés néhany mas szektor alatt
lett nevesitve, igy példaul az egészség és jolét tartalmazza a kozuti biztonsagot (SDG3), a
tiszta energia az energiahatékonysagot (SDG7), a fenntarthatd varosok és kozosségek a
kozosségi kozlekedést (SDGI 1), stb. Hianypotlo ezért a Vilagbank kezdeményezése arra
vonatkozéan, hogy a leginkabb érintett nemzetkozi szervezetek koordinaljak
tevékenységliket és segitsék a kozos narrativa megfogalmazasat, tovabba hangoljak ossze
tevékenységlket. Mindez azonban teljes siker esetén sem tud olyan hatassal jarni, mint
amikor globdlis szinten intézményi ,,gazdaja” van egy szektornak. Igaz a tengerhajozasban és
légi kozlekedésben egyértelm(i a helyzet, az IMO és az ICAO toltik be ezt a szerepet. A
szarazfoldi kozlekedésben azonban mar merdben mas képet kapunk. Abbol kiindulva, hogy a
szarazfoldi kozlekedés kontinensspecifikus, az ENSZ létrejottekor a regionalis szocidlis és
gazdasagi bizottsagok kaptdk erre a mandatumot. Az elmult hetven évben az ENSZ-EGB
Kozlekedési Igazgatosaga valt az ENSZ kozlekedési egyezmények , karbantartojava”, és ezzel
kvazi magira vallalta a szarazfoldi kozlekedés politikijat. Am globalis mandatum és
elismertség hijan tevékenységének kozlekedéspolitikai hatasa ohatatlanul csak az 57
tagallamaban mondhaté jelentésnek. Viszonylag mas a helyzet a nemzetkozi szabalyozas
tekintetében, amelyben minden szerz6dé fél szamit, és az ENSZ-EGB Szarazfoldi Kozlekedési
Tanacsa (régi forditasban Belsé Szallitasi Bizottsag) és legféképpen munkacsoportjai
folyamatosan globalizalodnak. E folyamat azonban fesziiltséggel terhes, és egyelére nem all
fenn olyan helyzet, amely egy globalisan elfogadott kozlekedéspolitikai keretet biztositana.

Osszefoglalasként elmondhatjuk, hogy a negyedik ipari forradalom kézlekedésre haté technolégiai
vivmdnyai — melyek szama és jelent&sége nem kicsi, és melyek teljes osszhangban vannak a
2015-16-os globalis politikai megallapodasokkal — sem az orszdgok szintjén (kivéve egyes
gyorsan valté orszagokat), sem globdlisan nem kapcsolédnak dtgondolt kozlekedéspolitikakhoz. Ez
pedig egyrészt gyengitheti azt a hasznossagot, amivel egyébként szamolni lehetne. Masrészt
viszont a legfelkészlletlenebb orszagokban zavaro, bomlasztd hatasuk nem csupan rovid
atmenetre varhato, hanem tartosan elhiizodhat.
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A KOZLEKEDES ES TURIZMUS
SZEKCIO
ELOADASAI

33



UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVI JOZSEF TISZTELETERE

KOZLEKEDESI MUZEUMOK A VILAGBAN

Zsigmond Gabor
PhD
Foigazgato-helyettes, Magyar Miiszaki és Kozlekedési Mizeum

A megujulé magyar Kozlekedési Muzeum Eurdpa egyik legelsé ilyen intézményeként nyilt
meg eredetileg 1899-ben. Ma a nagy multd intézmény atfogd megujitasa zajlik, ami nemcsak a
kiallitasi programot, a muizeum szakmai-tartalmi elemeit érinti, hanem a kortars kulturalis
turizmus, muzeumi marketing és szolgaltatdismenedzsment szempontjainak beemelését is.

Egy ilyen komplex program menedzsmentje soran természetesen nem maradhat el a
nemzetkozi benchmarking sem. A legutobbi években sikeresen megujult kozlekedési
muzeumok a viligbhan mar nem csupan a miszaki, ipari fejlédés eredményeiként
interpretaljak a témat, hanem atfogd, a tarsadalom és egyén perspektivait is beemel6
élményalapu programot hoznak létre. A kiallitas mellett pedig legalabb ugyanolyan hangsullyal
jelennek meg a muzeum egyéb szolgaltatasai. A tarsadalom igényeire, elvarasaira reagalo
muzeumok fontos kozosségi missziot toltenek be, a latogatok bevonasaval a szabadidéért
folyo versenyben pedig valédi mindségi szolgaltatast kindlnak. A muzeumok markazasaval,
fejlesztésével kapcsolatosan az utobbi években sorra sziilettek Uj szellemiségli alapmunkak
nagynevl kozgazdaszok (példaul Philip Kotler, Margot Wallace, Ylva French) tollabol —
bemutatva a vilagban folyd fejlesztéseket és iranyt is szabva ezeknek. A sikeres példak kozott
természetesen sokféle muzeum szerepel. A tarsadalom széles koreit megérintd, a hétkoznapi
életre, varosképre, telepulésfejlédésre egyarant hatd kozlekedés halas téma a muzeumi,
kulturalis turisztikai fejlesztések vonatkozasaban, melyet mar szamos eredményes
nemzetkozi példa is igazol.
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REJTETT TURIZMUS MAGYARORSZAQON: SZALLODAHAJO-TURIZMUS A
DUNAN

Po6ko Nikolett
Okl. kozgazdasz
PhD hallgato, PTE KTK REGA

Kulcsszavak: Duna, folyami turizmus, szdllodahajo-turizmus, rejtett turizmus

A témavalasztas indoklasa

A szdllodahajo-turizmusrol az elsé tanulmanyokat a 2000-es évek elején publikaltak, ami jelzi,
hogy vilagviszonylatban Uj jelenségrdl van sz6. Az elmult 15 évben a folyami hajos turizmus
egy piaci rést talalt maganak, amelyben még mindig fejlodik, Uj termékeket és szolgaltatasokat
alakit ki a szektoron beliil és folyamatosan novekvé tendenciat mutat az utasok létszamat és
a bevételeket tekintve [I]. Nemzetkozi szinten a Mediterraneum, a karibi térség és a Tavol-
Kelet emelheté ki, de Eurdpaban is sok még a kihasznalatlan utvonal és lehetéség a
szallodahajo-turizmusban és ezen belul a folyami turizmusban. A szallodahajo-turizmus agazat
tovabbra is a leggyorsabban fejl6dé agazat a turizmusban. Ujra kell pozicionalni a hajos
turizmus iparagat, amelyrél még nagyon kevés akadémiai iras szuletett. Az amerikai és
vilagméret(i szallodahajo-turizmus tendencidi az eurdpai folyami turizmusban is lecsapodni
latszanak. Nyugdijasok és tobbgyerekes csaladok utaznak, aktiv programokat, magas szintli
szolgaltatasokat keresnek, amiért hajlandéak magasabb arat fizetni, raadasul az eurdpai arak a
Karib-tengeri arakhoz képest altalaban kedvezdbbek, még akkor is, ha a repllSjegy arat is a
csomagarba szamitjuk.

Az eléadas célja

Az el6adas elsédleges célja a tudomany figyelmének rairanyitasa a dunai szallodahajo-
turizmus turisztikai jelentoségére, vizsgalatanak sziikségességére. A magyarorszagi Duna-
szakasz turisztikai kinalatanak és lehetoségeinek felmérésével a belfoldi turizmus is
megerdsodhetne a folyd mentén. Specidlis turisztikai kutatas szukséges, hiszen a vizsgalati
modszertan és az adatgyljtés formaja szamos problémaba (tkozik (megfeleld vizsgalati
modszerek megtaldlasa, megfelel6 statisztikai adatok és adatmennyiség Osszeallitasa, az
agazatban dolgozo vallalkozasok adtaszolgaltatasi kotelezettségének hianya, illetve elutasito
magatartasa).

Felhasznalt adatok

Az el6ado a sajat, tobb mint tizéves idegenvezetdi tapasztalatabdl kiindulva vizsgalja a Duna
magyarorszagi szakaszanak turisztikai kinalatat, majd von le beldle kovetkeztetéseket. Az
ocednjard szallodahajék turisztikai jelentoségével, tendencidival, valamint a Dunat érinto
turizmussal kapcsolatos tanulmanyokat elemez. Viszonylag kevés akadémiai szint(i tanulmany
szuletett a témaban eddig, ugy nemzetkozi szinten, mint Magyarorszagon. A szallodahajo-
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turizmus valoban a rejtett turisztikai termékek egyike, hiszen tapasztaljuk, latjuk a jelenséget,
de vizsgalni nagyon nehéz a hagyomanyos turisztikai adatvizsgalatok modszereivel.

Alkalmazott modszerek

A felhaszndlt irodalmak vizsgalataval kimutathatd, hogy a téma egyelére kevésbé vizsgalt.
Budapesten néhany nem reprezentativ vendégkorelemzésre kerult sor. A magyarorszagi
turizmust érintd fejlesztési stratégiak vizsgalatanal kimutathato, hogy nemzeti stratégiai
szinten a Duna a szallodahajo-turizmus fejlesztése szempontjabol nem kap prioritast. A 2004-
t6l megjelend unios és nemzeti stratégidkban, nemzeti és turisztikai agazati stratégiakban a
szallodahajo-turizmus alulreprezentalt. Operativ programokban, térségi fejlesztésekben
Budapesten, a Dunakanyarban és a Balaton régioban nevesitik, a finanszirozasi tervekben akar
tamogatasra. Vannak primer kutatasok, megfelelé adatgyljtések turistaérkezésekrdl,
latogatokrol, de a szallodahajo-turizmust érintéen kevés adat all rendelkezésre.

A Mohacsi Schengeni Hatarrendészet vizi rendészeti, vizi kozlekedési statisztikai adatai
alapjan megallapithatd, hogy az 1990-es évektdl folyamatosan mért adatok alapjan a
szallodahajo-vendégek szama exponencidlisan né. 2017-ben atlagosan 20.000 f6 lépte at a
hatart havonta. Az utasok megoszlasa 55% német és osztrak nemzetiségl, 35 % amerikai és
harmadik orszagokbeli volt, ez az arany varhato a kovetkezé években is. A hatarrendészeti
munkatdrsak és a szdllodahajok utasai (elsésorban harmadik orszagokbeli utasok) elmondtak,
hogy nagyon kevés informaciot kapnak a médiaban és a hajotarsasagoktdl is Europa és
Magyarorszag kozbiztonsagaval kapcsolatosan, amennyiben tobb tajékoztatast kapnanak,
gyakrabban utaznanak eurdpai folyami szallodahajokon.

2017 szeptemberében 100-100 amerikai és német-osztrak turista kérddives felmérésére
keriilt sor, akik mohacsi kikotéssel pécsi varosnézésen vettek részt. A kérdSivezés célja az
volt, hogy felmérésre keriljenek a turistak igényei, elégedettségiik a programcsomaggal
kapcsolatosan. A valaszadok egybehangzdan szinvonalasnak, latvanyosnak és valtozatosnak
itélték a programokat. Kiemelték, hogy még tobb szabadidot toltottek volna el Pécsett és
Mohacson, ha a hajo programja engedte volna. Az elmdlt években a dunai hajos programok
legnagyobb ujdonsaga a Belgrad és Duna-delta programkinalata [2]. Fel tudunk-e helyezni mas
turisztikai desztinaciokat Budapest és Belgrad kozott a szallodahajok turisztikai térképére?
Kezelhetjuk-e a Duna egyes szakaszat egy turisztikai desztinacidként, ha igen, pontosan
milyen felosztast kellene hasznalnunk? A magyarorszagi Duna-szakasz kettévalik, vagy
egységesen kezelhet6? Szamos olyan kérdés meriil fel mar a vizsgalatok kezdetén, amelyeket
pontosan meg kell valaszolni.

Eredmények

Budapesten a turisztikai szakma mar néhany éve felfigyelt a jelenségre, a Duna magyarorszagi
szakasza még nem kerilt vizsgalatra. A dunai hajozas fénykora a |9. szazadban lezarult, de
igény van az Uj, 21. szazadi fejlesztésekre, amely a vidéki térségek fejlesztésének és gazdasagi
fejlddésének egyik kulcsa lehet. Erdemes lenne a Duna széllodahajo-turizmusat Komarom,
Kalocsa, Baja, Mohacs érintettségében is vizsgalni. Bar a szillodahajok vendégei
Magyarorszagon a legtobb idét Budapesten toltik, az orszag mas Duna menti desztinacioira is
fel kell hivni a nemzetkozi és belfoldi vendégek figyelmét.
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Felhasznalt irodalom

[IT Charlier, Jacques és McCalla, Robert: A geographical overview of the world cruise market and its seasonal
complementarities. In: Dowling, R.K. (szerk.): Cruise ship tourism. CABI, Wallingford, 2006. 18-30. o.
http://dx.doi.org/10.1079/9781845930486.0018

[2] Dragin, Aleksandra és mtsai.. Economic Impact of Cruise Tourism along the Paneuropean Corridor VII.
Economic Research-Ekonomska Istrazivanja, 23. évf. 4. szam, 2010. 127-141. o.
https://doi.org/10.1080/1331677X.2010.11517438

37


http://dx.doi.org/10.1079/9781845930486.0018
https://doi.org/10.1080/1331677X.2010.11517438

UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVI JOZSEF TISZTELETERE
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A témavalasztas indoklasa

A dunai varosnézé hajozas szempontjabol egyre nagyobb a verseny Budapesten. A MAHART
PassNave szamara fontos, hogy a szolgaltatasaikat igénybe vevdk elégedetten tavozzanak a
hajout utan, jo hirét vigyék annak, és adott esetben visszatérjenek, akar masik hajoutat
valasszanak a MAHART szolgaltatasaibol. A szolgaltatasok fejlesztése és a minGség novelése
érdekében vendégelégedettséget vizsgaltunk.

Az eléadas célja

Az el6adas célja, hogy bemutassuk harom kilonbozé tipusu hajout esetén: mely
szolgaltataselemekkel elégedettek a vendégek, és melyeket kellene tovabbfejleszteni.

Felhasznalt adatok

A szolgaltatasminoség-dimenzidkat Garvin alapjan nyolc kategoéria szerint értékelhetjuk:
teljesitmény, sajatossagok, megbizhatdsag, megfeleloség, tartossag, szervizelhetdség, esztétika
és az észlelt mindség [1]. A szolgaltatasokkal kapcsolatos elégedettség kialakulasanak fontos
el6zménye, hogy milyen az utasok elvart és észlelt mindsége kozotti kapcsolat, melyet a
szubjektiv megitélés, az elozetes elvarasok és a kulso tényezdk is nagyban befolyasolnak.

Kutatasunk alapjaul szolgalt a Parasuraman és szerzotarsai altal ot részre bontott
szolgaltatasminoség-elemek [2]. Ezek mentén értelmeztik a MAHART PassNave hajéutak
szolgaltataselemeit. A targyi elemek a hajo kapacitasat, felszereltségét, berendezéseit, az
ételek és italok mennyiségét, minéségét, valamint a személyzet megjelenését jelentik. A
megbizhatosagi dimenziot a pontossag, az egyenletes mindség és az alkalmazottak
megbizhatosaga képezi. A reagalasi készség maga a szakmai hozzaértés. A biztonsagot a
kompetencia biztositja. Az empatiakészség pedig a megértés, figyelem és az elérhetdség
elemekbdl tevodik ossze.
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Alkalmazott modszerek

Kérddives kutatast végeztiink 2016 6szén a MAHART PassNave harom hajoutvonala
esetében: a Duna Corso sétahajon (130 f6), a Budapest-Szentendre menetrend szerinti
kirandulohajon (130 f6) és a Zenés-vacsoras sétahajon (169 f6). A kérddivezés
kérdezébiztossal tortént, mely modszer alkalmasnak bizonyult a vendég elégedettséggel
kapcsolatos pozitiv és negativ véleményének feltarasara a szolgaltatasminoségi elemek
kapcsan.

Eredmények

A Duna Corso sétahajouttal alapvetéen elégedettek a vendégek (4 feletti atlagokat kaptak), a
bufékinalatot értékelték a legkevésbé jonak (3,2). A személyzet kedvességét és udvariassagat
sokan kiemelték, azonban a bufékindlat sziikosségét és mindségét is tobben emlitették.
Erdekes és megfontoland6 pont a hajéuit hossza, mellyel kapcsolatban a valaszadék harmada
ugy gondolja, hogy az egyodras utnal hosszabb is lehetne.

A Budapest-Szentendre menetrend szerinti kiranduléhajon jellemzéen elégedettek a
hajouttal, a felszolgalasnak azonban kiemelkedSen alacsony a megitélése (1,43), valamint a
bifékinalattal itt sem elégedettek (2,74). A hajoutat mint programot az utasok fele a hajozas
és Szentendre miatt is valasztotta, azonban a vendégek 32 %-at kifejezetten az uti cél, mig 16
%-at maga a hajozas élménye vonzotta.

A Zenés-vacsoras sétahajon a hajout minden eleme legalabb 4-es atlag értéket kapott, ezen
belil a svédasztalos vacsoraval és az él6zenével voltak legkevésbé elégedettek. A hajoutat
sokan a hangulata miatt szeretik. Az él6zene fontos eleme a programkinalatnak, mely szintén
4 feletti atlagértékelést kapott, azonban mas zenei stilusokat is szivesen hallgatnanak a
vendégek, csak 18%-uk ragaszkodik a jelenlegi stilushoz. Az utasok tobb mint fele a hajozas
és partyprogram egyuttes kindlata miatt valasztotta ezt a hajoutat, ugyanakkor kifejezetten a
hajozas élménye 33%-ukat vonzotta, mig a partyprogram csak 10 %-ukat.

Osszességében elmondhatd, hogy a tobbség mindent jénak taldlt a hajoutakon, a pozitiv
elégedettség legfontosabb eleme a taj és a latvany. A személyzet kedvességét és udvariassagat
magasra értékelik a vendégek, azonban a szentendrei jaraton pont a felszolgalas kapott
kifejezetten alacsony értéket. A hajo felszereltségével kapcsolatban kilonboznek a
vélemények, de a negativ nagyobb sullyal szerepelt. A bufékinalat mindségével és
mennyiségével kapcsolatban inkabb negativ a valaszadok megitélése.

A szolgdltatasokkal valo elégedettségre utal, hogy a szentendrei és a Zenés-vacsoras
hajouton a visszatérd vendégek aranya 20% felett volt (Duna Corso: 9%, Szentendre: 31%,
Zenés-vacsoras: 23%). Az informacioszerzés szempontjabol elsd, illetve masodik helyen
szerepel az ismerds, csalad, barat ajanlasa, mely szintén arra enged kovetkeztetni, hogy a
kapott szolgaltatassal jellemzoen elégedettek az utasok, és szivesen ajanljak azt kozvetlen
kornyezetuknek.

A szolgaltatasok fejlesztése szempontjabol a kérddives kutatds eredményei alapjan a
megbizhatosag, a reagilasi készség és a biztonsag terlletével elégedettek a vendégek. Az
empatiakészségre vonatkozoan: a szentendrei jaraton érdemes lenne a személyzet
hozzaallasat fejleszteni. A legnagyobb hangsulyt a szolgaltatonak a targyi elemekre kellene
fektetnie, vagyis a hajo felszereltségének javitasara, valamint az étel- és italkindlat és -
valaszték novelésére lenne szikség. A szolgaltatas fejlesztése a Duna Corso esetében
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kilonosen fontos lehet versenyelony szerzése céljabol, mig a szentendrei jaraton a hosszu
hajout érdekesebbé tétele szempontjabdl, mellyel tovabb novelhetd lenne a visszatérd
vendégek szama is.

Felhasznalt irodalom

[IT Garvin, David A.: Competing on the Eight Dimensions of Quality. Harvard Business Review, 65. évf. 6.
szam, 1987. november-december. 101-109. o.

[2] Parasuraman, A. és mtsai.. SERVQUAL: A Multiple-ltem Scale for Measuring Consumer Perception of
Service Quality. Journal of Retailing, 64. évf, |. szam, 1988. tavasz. 12—40. o.
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A témavalasztas indoklasa

A kisvasutak jelenlegi adottsagainak, illetve jovébeni fejlesztési lehetdségeinek feltarasara
Orszagos Kisvasuti Koncepcid (OKK) készult 2015 végén [1], amely egységes modszertani
megkozelitéssel vizsgalta a kisvasutak specialis és szines témakorét. Az OKK részeként a
forgalmi jellemzék is értékelésre keriiltek, ez a tartalmi kivonat elsédlegesen ezeket az
eredményeket jeleniti meg. Atfogd, koncepcionalis szintli vizsgalatként az OKK
megallapitasai, adatsorai tovabbra is érvényesnek tekinthetéek. A téma aktualitasit a
kozelmultban elkezdédott feltjitasok és a kormanyzati oldalrél mar bejelentett tovabbi
beruhazasok is jelzik.

Az eldadas célja

Az eléadas célja a 29 meglévé erdei, gazdasagi, mizeum- és MAV-kisvasit vizsgalata, amelyek
a kozelmultig, jelenleg vagy a kozeljovében tervezetten személyszallitast végeznek. A
kisvasutak jellemzen a MAV Zrt., allami erdészetek, énkormanyzatok vagy magantulajdon
gazdalkodd szervezetek tulajdonaban vannak. Vaganyhalozatuk hossza osszesen 510 km,
ebbdl jelenleg 224 km-en van mikod6 lzem. Nyomtavjuk szinte kizarolag 760 mm.
Megallapithatd, hogy a kisvasutak tobbségénél a turisztikai funkcié meghatarozo. A kisvasutak
uzemeltetdit, forgalmi jellemzoit az |. tablazat mutatja. Tovabbi miiszaki és szabalyozasi
részleteket [2-3] tartalmaz.
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I. tablazat. Kisvasutak iizemeltetdi, forgalmi jellemzdi

Név Tulajdonos Statusz/Funkcio Hossz
| Almamelléki Allami Erdei Vasut Mecsekerdd Zrt. Turisztika 8 km
2 | Balatonfenyvesi Gazdasagi Vasut MAV Zrt. Hivatas-forgalom, 12 km

Turisztika
3 Csomodéri Allami Erdei Vasut Zalaerdé Zrt. Aruszallitas, Turisztika 90 km
4 Debreceni Vidamparki Kisvasuit Debrecen Onk. Turisztika I,I km
5 Fehér-tavi halgazdasagi kisvasut Szegedfish Kft. Aruszallitas 7,5 km
6 Felcsat, Val-volgyi kisvasut Felcsati Utanpotlas Nevelésért még nem lizemel 5,7 km
Alapitvany (Turisztika)
7 Felsépetényi Banyavasut Agyag Asvany Kft. uzemen kivil (Turisztika) 5 km
8 | Felsétarkanyi Allami Erdei Vasut Egererdé Zrt. Turisztika 5 km
9 Gemenci Allami Erdei Vasut Gemenc Zrt. Aruszallitas, Turisztika 30 km
10 { Gyermekvasut, Széchenyi-hegy MAV Zrt. Turisztika Il km
I'l i Hortobagy, Oreg-tavi Kisvasut Hortobagyi Nemzeti Park Turisztika 5 km
12 Kaszoi Allami Erdei Vasut Kaszé Erdégazdasag Zrt. Turisztika 8 km
13 Kecskeméti Kisvasut MAV Zrt. Uzemen kiviil (Hivatas, 98 km
Turisztika)
14 i Kemencei Erdei MUzeumvasut Ipolyerdd Zrt. Turisztika 5 km
15 Kiralyréti Erdei Vasut Ipolyerdd Zrt. Turisztika 10 km
16 Lillafiiredi Allami Erdei Vasut Eszakerdd Zrt. Turisztika 27 km
17 Matravasut, Gyongyosi AEV Egererdd Zrt. Turisztika 20 km
18 Mecseki Kisvasut Pécs MJV Onk. Turisztika 0,6 km
19 | Mesztegnydi Allami Erdei Vasut SEFAG Zrt. Aruszallitas, Turisztika 9 km
20 Nagyborzsonyi Erdei Vasut Nagyborzsony Kozség Turisztika 8 + 6,8 km
Onkorményzat
21 Nagycenki Széchenyi Magyar Miszaki és Kozlekedési Turisztika 5 km
Muizeumvasut Mizeum
22 Nyirvidéki Kisvasut MAV Zrt. Uzemen kiviil (Hivatas, 67 km
Turisztika)

23 Palhazi Allami Erdei Vasut Eszakerdd Zrt. Turisztika 8 km
24 Szentendrei Skanzenvasut Szentendrei Szabadtéri Néprajzi Turisztika 2,2 km
Mulzeum
(lizemelteti: Vasuttorténeti Park)

25 i Szilvasvaradi Allami Erdei Vasut Egererdd Zrt. Turisztika 5 km
26 | Szob-Nagyborzsony Erdei Vasut Szob Varos és Marianosztra Turisztika 22 km
Kozség onkormanyzatai
27 Tiszakécskei Kisvasut Tiszakécskei Onk. tzemen kiviil (Turisztika) 1,2 km
28 | Tomorkeényi Halgazdasagi Vasuat Tomorkényi Agrar Kft. Aruszallitas, Turisztika 15 km
29 Zsuzsi Erdei Vasut, Debrecen DKYV Debreceni Kozlekedési Zrt. Turisztika 17 km
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Felhasznalt adatok

Tekintettel az egyes kisvasuti vonalak szeparalt, vonalas jellegére, a varhatod utasforgalmi
jelenségek (forgalmi igény mennyisége, eszkozvalasztas) leirasa szlikitett, Ugynevezett
korridormodellel tortént. E modell alkalmazasa esetén kizarolag az adott vonalon
tapasztalhatd utazasi szokasok és varhatoé trendek adjak a modell mechanizmusait, a
kornyezd nagyobb (varosi, regiondlis stb.) halozatrészek figyelembevétele nélkiil.

Attekintésiink alapjat egy 2015-ben végzett utasforgalmi felmérés adatai jelentik, mely
osszefoglalasat az |. dbra mutatja. A diagram forgalomnagysig szerint sorba rendezve
abrazolja az egyes kisvasutakat, a késébbi kategorizalas elvégzése érdekében.
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Nyirvidéki KV
Lillafiiredi AEV

Szilvasvaradi AEV

Matravastit
Kecskeméti KV
Gemenci AEV
Balatonfenyvesi GV
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Nagycenki Széchenyi MV
Hortobagyi KV
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o
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Forras: sajat szerkesztés

I. abra. Kisvasutak 2015. évi utasforgalmi adatai (utasfé/év)

Alkalmazott modszerek

A turisztikai forgalmi igény — fejlesztések hatasara torténé — megvaltozasanak becslése tobb
szempont felhasznalasaval valosul meg. A vasutvonalak uzemeltetdivel végzett kérddives
interju utasforgalmi adatai osszefuggésbe hozhatok a nemzetgazdasag kiemelt mutatdival a
felmérést megel6zd évhez (2014) képest vett relativ mértékben, lasd 2. abra. A kisvasutak
utasforgalmanak idébeli valtozasat szemlélve megallapithatd, hogy a legtobb esetben a 2008-
as gazdasagi valsag itt késébb, a 2010-es évben vezetett drasztikus csokkenéshez, melyet sok
esetben egy Ujabb, de kisebb mértékl visszaesés kovetett 2013-ban. Az utasszamvaltozas
nemzetgazdasagi mutatoktol valo fuggésének vizsgalata egyértelm( pozitiv tendenciat mutat.
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Forras: sajat szerkesztés

2. abra. Turisztikai célu utasforgalom idébeli alakulasa az orszagos gazdasagi mutatdkkal Ssszevetve
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Eredmények

Mivel az egyes vonalak turisztikai értelemben vett vonzosaga a kozelukben taldlhato
latnivaloktol, programlehetdségektdl erdsen fligg, az egyes fejlesztések turistaforgalom-vonzé
hatasat potencidlalapu vizsgalattal irjuk le. A vasutvonalak lizemeltetSivel végzett kérddives
interji az adott helyszinen jelen |évé turisztikailag vonzo ati célokat is oOsszesitette. A
kérddives felmérések eredményeit a 3. abra osszesiti.

Almamelléki AEV
Balatonfenyvesi GV
Borzsony KV
Csémadéri AEV
Debreceni Zsuzsi EV
Fels&tarkanyi AEV
Gemenci AEV
Hortobagyi KV

Fels6petény
Nagycenki Széchenyi MV

Kaszéi AEV
Kecskeméti KV
Kemencei EMV
Kiralyréti EV
Lillafiiredi AEV
Matravasut
Mecseki KV
Mesztegny6i AEV
Nagybérzsényi EV
Palhazi AEV
Széchenyi-hegyi GYV
Szilvasvaradi AEV
Tiszakécskei KV

Szallashely

%

Meleg ételt biztosit6 étkezési lehetSség

Biifé jellegii szolgaltatas (iidit6, kavé,
szendvics stb.)

Rendezvény szervezési lehetbség
(megfelel fedett tér stb.)

Kerékpar bérlési lehetéség
Allatkert, vadaspark|
FurdGhely, Kiranduldhely

Gyégyfiirds

Rekreacios lehetdség (kijel6lt sétald
utvonalak)

Jatszotér
Horgaszto

Sportolasi lehetdség (futballkapuk,
kosarpalank, palya, tenisz stb.)

16dS K Ihatd d
p r

(talalkozdk, kupanapok stb.)
M arhuzamos, kozeli 81 16
JELMAGYARAZAT megallshelyen parhuzamos, kozeli 10perc 10percnél tobb
|étesitmény gyalogutra

gyalogutra
kozforgalmu
kozl. dtszalla

kisvasut kerékparral
preferencia 3 megkdzelithetd

Forras: sajat szerkesztés

3. abra. Idegenforgalmi létesitmények a kisvasutak vonzaskorzetében

A turisztikai célu személyforgalom eszkozvalasztasara hato elemeket (4. abra) szolgaltatasi
szinvonallal jellemezzik. E jellemz6 mas szemszogbdl kozeliti meg az utazas, helyvaltoztatas
érdekében tett erdfeszitést, mint a jellemzéen hivatasforgalom esetén fontos hasznossag. A
szinvonal kényelemkozpontd, jellemzéen pihenni, kikapcsolodni vagyok dontését befolyasolja.
A hasznossag pedig hatékonysagalapi dontések esetén fontos. A két jellemzé az egyes
személyszallitasi célteruletek modvalasztasanak mérlegelése esetén nyeri el jelentoségét.
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Turisztikailag

) Turisztikai érték
vonzo elemek

Turisztikai

Szolgaltatasi

: elemek
szinvonal

elérhetbsége

-

» maoddvalasztas

Kisvasut

Autobusz

Forras: sajat szerkesztés

4. abra. Turisztikai céli személyforgalom 6sszetevdi, eszkozvalasztas

A turisztikai forgalom megjelenését esetiinkben mar a forgalom keletkezésének oldalarol is
vizsgalni kell, melyet a kisvasut, illetve kornyezetének fejlesztésével befolyasolni — fellenditeni
— is lehet. Ebben fontos szerepet kap nemcsak a vonzo elemek megléte, hanem azok értéke
(pihenéssel eltoltheté id6 hossza, mindsége) is. Azonban ezek elérhetSsége,
megkozelithetosége jelentSsen eltolhatja a modvalasztas aranyat a kisvasut rovasara.

A hivatasforgalmi és turisztikai funkcié parhuzamos fenntartasa egy-egy kisvasut esetén a
potencialis felhasznalok szamat novelheti. Azon kisvasuti lzemek, melyek foldrajzi
helyzetiikbdl kifolyolag alkalmasak lehetnek hivatasforgalomra, egyuttal turisztikai forgalomra
is alkalmasak. A két eltéré igény kiszolgalasa torténhet hibrid menetrend kialakitasaval, mely
kizarolagos turisztikai forgalom esetén is megfontoland6 opcié. E menetrend parhuzamosan
tartalmazza a gyors és lassu jaratok lizemeltetését az adott vonalon.

Felhasznalt irodalom

[IT Orszagos Kisvasuti Koncepcio (OKK). Tanulmany a KKK megbizasabdl. Transinvest-Budapest Kft., 2015

[2] Magyarorszagon mi(ikodS kisvasutak helyzetének elemzése, fejlesztésiik lehetSségei, fenntarthatéd
miikodésiik. Késziilt az Onkormanyzati és Teriiletfejlesztési Minisztérium megbizasabol. F&B Consulting Kft.
és Xellum Kft., Budapest, 2008

[3] Koller Laszlo: Magyarorszagi kisvasutak (12. rész) — Orszagos Kisvasuti Koncepcio. Sinek Vilaga, 1. szam,
2016. 15-21. o.
http://www.sinekvilaga.hu/magyarorszagi-kisvasutak- 1 2.-resz-orszagos-kisvasuti-koncepcio
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A KOZLEKEDES GAZDASAGI, TARSADALMI ES
POLITIKAI KERDESEI

SZEKCIO
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KOZLEKEDESI FORRADALOM KUSZOBEN

Ercsényi Balazs
OKkl. épitémérnok
Iranyito tervezd, Fomterv Zrt.

Kulcsszavak: forradalom, elektromobilitds, technoldgia, életciklus-koltség, hatékonysdag

A témavalasztas indoklasa

A kozlekedésben alkalmazott technolégia robbanasszer(i fejlédésével, kilonosen az
elektromobilitas fejlédésével és az onvezetd jarmiivek megjelenésével egy sor ,,alapigazsag”
mara érvényét vesztette. Példaul, hogy a felszini kotottpalyas rendszerek nagykapacitasuak,
olcson uzemeltetheték és kornyezetbarat megoldasok, mig az autdbusz csak kis
utasmennyiséget képes elszallitani, dragan lzemeltetheté és kornyezetszennyezd. Ennek
ellenére a magyar kozlekedésugy fejlesztése, kulonosen Budapesté, olyan stratégia mellett
zajlik, amely nemhogy a trendeket, de az elmdlt [0-15 év technoldgiai fejlodésének
megvalosult eredményeit sem veszi figyelembe. A Balazs Mor-terv Iényegében azon alapszik,
hogy tavlatban minden kotottpalyas vonalat meg kell hosszabbitani, novelni kell a féréhely-
kinalatot, kivaltva ezzel a forgalmasabb autobusz-vonalakat.

Folyosokapacitas

A befogaddképességiiket tekintve a kotottpalyas jarmiivek természetesen messze fellilmuljak
a gumikerekeseket, de az elméleti kapacitas a befogadoképesség és a maximalis slirliség
szorzatabol adodik. Metréuzemben a 90 masodperces kovetés jelenti az elméleti hatart, ezt
Budapesten a 4-es metro biztositoberendezése tudja, ott viszont csak 80 m hosszuak a
peronok. A 2-es és 3-as metron, tovabba a villamoslizemben 2 perc koril van a minimalis
kovetési id, mig HEV-eknél 4-5 perc alatt mar olyan hossz( zarasi idé adodik a keresztezd
szintbeni atjarékon, hogy az mar megbénitana a varosrész forgalmat. Buszok tekintetében a
mértékado a Rakoczi ut, ott 2009-2011 kozott a csticséraban |15 busz haladt el, vagyis
félpercenként egy, de egyes BRT-rendszerek (buszoblokkel a buszsavokon, 120 m hosszu
zart peronrendszerrel, pufferrel a jelz6lampas csomépontok el6tt) képesek ennek a duplajara
is.

|. tablazat. 3,6 m széles folyosé elméleti kapacitasa

szgk. kerékpar | gyaloglas | HEV | villamos | busz | metr6 | onvezetd
egyiitt utazok | (féljarmii) Il I I 750 350 100 820 I
kovetés (s) 2 2 1,5 270 120 30 90 0,2
alfolyosé (db) I 3 4 I I I I 2
kapacitds (féloralir) 1980 5400 9600 10000 | 10500 | 12000 | 32800 | 36000
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Az |. tablazatbdl kiolvashato, hogy a széles korben elterjedt vélekedéssel szemben egy
atlagos jarda, illetve egy villamosvonal és egy HEV-vonal kapacitasa lényegében azonos (lasd a
vitat arrol, hogy kiszolgalhato-e Csepel gyorsvillamossal), és valamennyinél |5-20%-kal
magasabb egy buszsav ,tudasa”. Jelenleg Budapesten a metro a legnagyobb kapacitasu eszkoz,
de ha bekoszont az egymassal kommunikalo onvezeté autdkapszuldk kora, egyetlen savnyi
helyen kivalthaté a 3-as metré forgalma (15.000 fé/csicsoralirany). Osszefoglalva: a buszsdv
kapacitasa magasabb, mint barmelyik felszini kotottpalyds rendszeré.

Eletcikluskoltségek

Annak érdekében, hogy vilagos képet kapjunk a kotott palyas és a gumikerekes kozlekedés
koltségeirdl, életciklus-vizsgalatot végeztiink. Kiszamitottuk, hogy mennyibe kerul azonos
féréhelykindlatot biztositani 30 éven at villamossal, illetve autobusszal. A fajlagos beruhazasi
és lzemeltetési adatokat a kozelmult févarosi projektjeibdl, illetve a BKK éves jelentéseibdl
vettik [I].

2. tablazat. A modellezett kozosségi kozlekedési vonal fobb paraméterei

Vonalhossz 10 | km
Keringési sebesség 20 | km/h
Csticsorai kovetés 3 | perc (villamos)
Csticsorai jarmiiszam 20 | jarmi/o/ir (villamos)
Csucsorai kapacitds 4 000 | fh/cstcesolir
Cstcsorai féréhely-kinalat 80 000 | fhkm/csticso
Napi féréhely-kindlat 800 000 | fhkm/nap
Eletciklus féréhely-kindlat 8 760 000 000 | fhkm/életciklus
L, 4 000 | jkm/nap (villamos
Napi futdsteljesitmény 8000 :km /naE Ebusz) )

Forras: sajat szerkesztés

Az egyszerliség és az Osszevethetoség érdekében a budai fonodo villamoshalézatéhoz
hasonlé 10 km-es szakaszt vizsgaltunk, amelyen csicsidoben 3 percenként jarnak 200
férohelyes villamosok vagy 1,5 percenként 100 féréhelyes autobuszok (2. tablazat). Mindkét
megoldasnal 20 km/h-s keringési sebességet vettiink, amely zart villamospalyan, illetve
ugyanakkora helyigény( buszsav megléte esetén redlis.

3. tablazat. Fajlagos koltségek

Villamos ara (200 fh-es) 600 M Fe
Autdbusz dra (100 fh-es) 100 [MFt
Villamospdlya-épités ara | 1000 M Ft / vgkm
Autébuszsdv-pdlyaszerkezet 50 M Ft/ km
Villamos iizemeltetési koltsége | 4,71 Ft/fhkm/év
Autébusz lizemeltetési koltsége | 6,02 Ft/fhkm/év
Villamospadlya fenntartdsi kéltsége | 0,55 Ft/jmkm/év
Autdbuszsdv fenntartdsi koltsége | 0,10 Ft/jmkm/év

Forras: sajat szerkesztés

A beruhazasi és lizemeltetési koltségeket a 3. tablazat tartalmazza. Az Uzemeltetési koltségek
novekedését az unios projektnél elfogadott modszertan Utmutatoja [2] szerint a feltételezett
GDP-novekedéssel vettik figyelembe. Az életcikluskoltségeket a 4. tablazat foglalja ossze.
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4. tablazat. Eletcikluskoltségek jelenértéken
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Koltségtipus PV (millio Ft) 2018 2047
m Beruhdzas és pétlds (jarmii) 13200 13200 -
O Beruhazas és potlas (palya) 22759 20 000 -
<Z( Uzemeltetés és karbantartds (jarmdi) 29 022 I 375 2 425
o Uzemeltetés és karbantartds (palya) 3382 160 283
> Osszes koltség 68 362 34736 2707
Beruhdzas és pétlds (jarmii) 10 469 4 400 -
N Beruhazas és potlas (palya) | 138 | 000 -
g Uzemeltetés és karbantartds (jarmdi) 37 121 I 759 3101
«@ Uzemeltetés és karbantartds (palya) 616 29 51
Osszes koltség 49 344 7188 3153

Forras: sajat szerkesztés

Az eredményekbdl vildgosan kitlinik, hogy teljes életciklust vizsgdlva 40%-kal dragabb a kotott
palyas megoldds az autébuszosndl. Ennek oka, hogy hiaba olcsébb a villamosok tzemeltetése
férohely-kilométer alapon szamolva, ez nem tudja ellenstlyozni a jarm(ibeszerzés és a vonal
kiépitésének koltségét. A villamospalya magas kiépitési koltsége a draga felépitmény, a
vaganyzéna kozmiimentesitésének igénye, a darabonként 30-60 M Ft-ba kerulé kitérdk, a
szukséges aramatalakitok, az aramellatas (5-6 cm atmérdji draga rézvezetékek), a
felsvezeték-rendszer, a végillomasi biztositoberendezések és a draga jarmitelep
koltségeibdl tevodik ossze. Az 1-1,5 Mrd Ft-os vaganykilométer-koltségekkel szemben | km
(3,25 m széles) bazaltbeton buszsav kiépitése egy nagysigrenddel olcsobb. Végallomasok
esetén két nagysagrend a kiilonbség: fejvégallomas kialakitasa 400-500 M Ft-ra tehetd, mig
autobusznal ez legfeljebb egy 4-5 M Ft-os buszfordulo kérdése. Raadasul a buszsavokat
hasznalhatjak taxik, robogok, illetve kanyarodosavként is funkcional, sét csucsidon kivil akar
parkolésavként (pl. Hegyalja ut), baleset, kozmiiépités esetén pedig tereléutvonalként — jogos
tehat, hogy a beruhazasi és fenntartasi koltségek ne a kozosségi kozlekedési szolgaltatot
terheljék, hanem az uthalozat részeként tekintsiink ra. Ennek ellenére a szamitasban a teljes
beruhazasi koltséget és 10 évente annak |0%-os pétlasi koltségét figyelembe vettiik.

Jarmiiberuhazasi koltségeknél egy féréhelynyi autdbusz koltsége | M Ft-ra tehetd, a villamosé
pedig 3-4 M Ft-ra; az autobuszok tervezett élettartama viszont csak 10 év, szemben a
villamos 30 évével. (A magyar valosag ezzel szemben 15-20 év vs. 40-50 év). Példankban 20
villamos, illetve 40 autobusz és 10%-10% tartalékjarm( beszerzésével szamoltunk az
egyszeriiség kedvéért, bar ez villamos esetén alulméretezést jelent. Azzal viszont, hogy a
villamos jarmiibeszerzés koltsége a 0. évben jelentkezik, a buszbeszerzésé meg a 0., 10. és 20.
évben, 30%-os koltségelony mutatkozik, mivel a szamolt 5%-os diszkontlab nagyobb, mint a
varhato inflacio, amit a GDP novekedés lUtemével vettiink azonosnak. Ennél is fontosabb az a
nem szamszer(sithetd elény, hogy gumikerekes flotta esetén 10 évente az elérheté legjobb
technologiara lehet valtani, mig villamos esetén 2047-ben is a 2018-as miszaki szinvonalon
kell szolgaltatni. Jellemz6 budapesti példa, hogy az akadalymentes jarmivek beszerzése 1999-
ben kezddédott, mara a buszok 88%-a ilyen, mig villamosok esetén az akadalymentes
szerelvények aranya mindossze 17%. Robbanasszeriien fejl6dé technologia és novekvo
komfortelvarasok mellett nagy élettartalmu jarmivekbe fektetni olyan, mintha ma valaki
mobiltelefont és szolgaltatast venne 30 éves hliségidovel.
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Az el6z6 szamitassal kapcsolatban jogos észrevétel, hogy nem tartalmazza a villamos
kornyezetbaratabb lzemébdl fakado elényoket. Erre az Utmutatd tobb kutatas
eredményeinek alkalmazasat'” irja eld (5. tablazat):

5. tablazat. Fajlagos koltségek 2018. évi arszinten

A kozuti légszennyezés fajlagos externdlis koltsége 28,48 | Ft/jmkm/év

Az éghajlatvdltozas fajlagos externdlis kéltsége 540 | Ft/jmkm/év
Forras: sajat szerkesztés

100 férdhelyes csuklds autdbusszal szamolva a két externdlia egyutt 0,34 Ft/fhkm
tobbletkoltséget eredményez, amely a kezdéévben 99 M Ft-ot, mig 30 év alatt jelenértéken
2,1 mrd Ft-ot jelent, vagyis a teljes autobuszos életcikluskoltséget mindossze 4%-kal emeli
meg.

Hogy ez az érték redlis, azt j6l mutatja a 2017-es févarosi szmogriadd. Az Orszagos
Meteorologiai Szolgalat levegbtisztasagi szakértSinek elemzése alapjan a szmognak a teljes
kozlekedési forgalom mindossze 5-8 szazalékat okozza. Az ipar maximum 10 szazalékat. A
tobbit mind a lakossagi szilard tlzelés, azaz foleg a cserépkalyhak, vegyes tlzelésii kazanok| 3.
Az 5-8%-bdl a tomegkozlekedés részesedése annak 2-3%-a lehet, azon bellil is egyetlen jarat
hatasa utobbinak ugyancsak 2-3%-a.

Fontos azonban megjegyezni, hogy varosi kornyezetben a zaj- és rezgés az egyik legfébb
kornyezeti artalom, ebben pedig a villamos mindig rosszabbul teljesit. Ezt a magyar
szabvanyok is elismerik: 1000 f6/6ra utas elszallitasakor a villamos zajterhelése 60—-65 dB, mig
az autobuszé 55-60 dB, ami a logaritmikus skala miatt |ényeges kiilonbség. Lehet persze a
kotott palya zajat dragabb felépitménytipusokkal, sinkené berendezésekkel vagy
sebességkorlatozasokkal csokkenteni, de a gyakorlat azt mutatja, hogy még ez is kevés:
palyahibak, kitérok és kis sugaru ivek kornyezetében folyamatos a lakossag zavarasa.

Erdemes lenne egy kiilén tanulmanyban azt is feltarni, hogy a villamospélya épitése mennyivel
nagyobb okoldgiai labnyommal jar — a szukséges acélmennyiséget és rézkabaleket figyelembe
véve — a gumikerekes Uzemhez képest.

A kotott palya legfébb kornyezetvédelmi hatranya azonban a kiszorité hatas: azzal, hogy
jelentésen tobbe keriil ugyanakkora teljesitmény biztositasa, meghiusitja vagy késlelteti mas
kornyezetvédelmi céli programok megvalositasat, példaul éplletszigetelési és flités-
korszer(sitési beruhazasokét vagy éppen elektromos buszok beszerzését. Utdbbibdl —
magyarorszagi gyarral rendelkezé gyarté — mar 180 M Ft-tol kinal csuklés jarmiveket,
raadasul 10 éves garanciaval. Tisztan elektromos buszflotta fenntartasanak ara jelenértéken 8
Mrd Ft-os tobbletkiadast eredményez, de ez részben az elmaradd kornyezeti externaliabdl,
részben a kisebb lizemeltetési és szervizkoltségeken keresztil megtéril. Azonban mar
pusztan az elektromos buszok csendessége, jovobe mutatd technoldgidja és lakossagi
elfogadhatosaga miatt is érdemes Ujabb dizelizem( buszok helyett ilyen jarmiveket
beszerezni. A 20 milliés Sencsen varosa idén fejezte be az atallast tisztan elektromos
buszokra, ami tobb mint 16.000 jarmiivet jelent. A jové berlgta az ajtot...

'2.1) Van Essen, Huib és mtsai.: External Costs of Transport in Europe. Update Study for 2008. CE Delft, 201 |
2) Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment (HEATCO
Project), 2006

3) Korzhenevych, Artem és mtsai.: Update of the Handbook on External Costs of Transport. DG MOVE, 2014
¥ https://index.hu/belfold/2017/02/12/egy funyiro_kiakaszthatja_a_szmogmero_allomast/
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A rovidjarmii-hatas

A kozlekedés-gazdasagtanban ritkan vizsgalt jelenség, hogy a nagy kapacitasu, de ritkabban
jaré jarml az utazdé szamara hatranyosabb, mintha kisebb befogadoképességli jarmiivel, de
slriibb kovetéssel adnak ki ugyanazt a kapacitast. Az el6zéekben ismertetett példanknal napi
750 orara becsiilheté az idomegtakaritas a slribb kovetés miatt, feltételezve, hogy az
idémegtakaritas 10%-a keletkezik a csucsoraban 75%-os férdhely-kihasznaldas mellett
(iranyonként 3000 felszallo). Az idéérték-novekedést az Utmutaté alapjan a GDP novekedési
utem csokkentett értékével vettiik figyelembe.

6. tablazat. A rovidjarmi-hatas szamszer(sitése

Feltételezett csticsorai kihaszndltsag 75| %
Feltételezett csticséraildsszes idémegtakaritds 10| %
Cstcsorai idémegtakaritds 75| o6ra
Napi idémegtakaritas 750 | 6ra
Utaséra fajlagos értéke (2018-as arszinten) 3457 | Ft/ora
30 év idéérték-megtakaritasa (jelenértéken) 17,7 | Mrd Ft

Forras: sajat szerkesztés

Tekintve, hogy a kozlekedési beruhazasokat altalaban az utazasi id6 csokkentéséért vallalja a
tarsadalom, a rovidjarmd-hatast mindenképpen indokolt szerepeltetni a koltségek/hasznok
bemutatasakor. Az elméleti modellszamitasunkban szereplé gumikerekes megoldas 49 Mrd
Ft-os életcikluskoltségét tehat a kornyezeti externdliak tovabbi 2 Mrd Ft-tal novelik,
ugyanakkor az idémegtakaritas 18 Mrd Ft-tal csokkenti — Osszességében tehdt a gumikerekes
megoldds 33 Mrd Ft-os életcikluskoltsége dll szemben a kotottpdlyds megoldas 68 Mrd Ft-os
koltségével.

Azt természetesen meg lehet kérddjelezni, hogy a reggeli elsé felszallasnal jelent-e valos
idomegtakaritast, ha a kovetési id6 feleakkora, de hazafele Gton, illetve atszallasok esetén az
idomegtakaritas realizalhat6é. Fontos szempont tovabba, hogy 10—15 perces kovetési ido
felett a szolgaltatas oly mértékben hatarozza meg az egyének idébeosztasat, hogy az mar
onmagiban taszitd, tomegkozlekedés-ellenes. J6 példa erre a rackevei (H6) HEV. A
csucsoraban |15 percenként, azon kiviil féloranként jar — ami alig értelmezhetd szolgaltatas,
cserébe a jarmihossz 120, illetve 60 m. Ha semmi mas nem torténne, csak ugyanazt a
féréhelymennyiséget sz6lo buszokkal adnank ki, akkor az utasok nagyon sok varakozasi idot
megspérolnanak és ami fontosabb, nem kellene az életiiket a HEV-menetrendhez igazitaniuk.
A terv realitasit fokozza, hogy a Hé6 vonallal parhuzamosan a Soroksari uton mindkét
iranyban meglévé, lényegében kihasznalatlan buszsav all rendelkezésre, amely a Kozvagohid
végallomas helyett a Nagykorutig ér.

A rovidjarm{-hatassal szorosan osszefiigg a végallomasok kérdése. A kotott palya a belvarosi
szakaszon hatékony megoldas lehet, azonban a tagan értelmezett belvaros hataran
kihasznaltsaga elkezd zuhanni. A rendszer rugalmatlansiga miatt két megoldas van: atszallasra
kényszeriteni az utasokat vagy felesleges kapacitasokat mozgatni a betétjarati végallomasig,
amely azonban az egyenletes jarm(toltés igénye miatt igen messze kell, hogy kerdljon a valodi
utaslépcsotol. A kotott palyas rendszerek térbeli rugalmatlansiga mellett idobeli
rugalmatlansag is jellemzd: a 3-as metro csucsorai és éjféli féréhelykinalata kozott mindossze
4x a kilonbség, mikozben utasforgalomban 30x a valtozas. A gumikerekes rendszerek
lényegesen rugalmasabbak, ezaltal nem kell tulkinalatot mozgatni, az utaslépcséknél pedig a
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valos igényekhez kozeli aranyban lehet megosztani a kinalatot és atszallismentesen
tovabbszallitani az utasokat — lasd a Rakéczi Uti buszkorridor budai levezetését.

Uzemeltetési szempontok

Kotott palyas és gumikerekes megoldasok kozott sok nehezen szamszer(sithet tényezd is
van. Az egyik ilyen a zavarérzékenység. Nyilvanvalo, hogy ebben a tekintetben a gumikerekes
megoldasok verhetetlenek, hiszen a kotott palya egyetlen jarm(i meghibasodasa vagy egy
rosszul parkold jarmil miatt képes megbénulni, sokkal jobban ki van téve az iddjarasi
anomalidknak (valtobefagyas, sinkivetédés, szélviharban megsériilt felsGvezeték) és havaria
esetén sem modosithato az Utvonaluk (baleset, kozmii-meghibasodas).

Fennakadasok a BKV-nal - nem jar a

Combino s 25 . 2015. augusztus 17. 20:07
A hompaolygo viz tobb jarat kozlekedésében is

probiémakat okoz: .
- Az M3-as metro helyett potiébusz jar a '
Nagyvarad tér és a Hatar Ut kozott.

- A H5-65 HEV a Batthyany tér és a Szentlélek tér kozott nem

jar.

- A Sikié nem tzemel.

- A 4-es és a 6-05 villamos helyett p6tliobusz jar a teljes vonalon.

- A 2-es villamos a teljes vonalon nem kozlekedik helyette a 15-0s és a
115-0s autébusszal lehet utazni.

- A 14-es villamos helyett a Lehel tér M és a Lehel utca/Robert Karoly korut
kdzott potlobusz jar.

- A 18-as villamos helyett a Dobrentei tér és Szent Gellért tér M kozott, a
19-es és a 41-es villamos helyett a Clark Adam tér és Szent Gellért tér M a
86-0s autobusszal és a 17-es villamospotlo autébusszal lehet utazni.

- A 61-es villamos helyett a Széll Kalman tér M és a Szent Janos Korhaz
kozott a 22-es, 102-es, 155-0s, 156-05, 222-es autobusszal lehet utazni. A
Széll Kalman tér M és a Moricz Zsigmond kortér kozott pedig a 139-es és a
253-as busz jar.

- Az 59-es villamos helyett a teljes vonalon potlébusz jar.

- A 24-es, az 51-es és az 52-es villamos nem jar.

- A 60-as villamos helyett a 21-es autobusszal utazhatnak.

- Az 50-es villamos helyett a Szarvas csarda tér és a Villanytelep kozott
potidbusz jar.

- Az 1-es villamos helyett a Lehel utca/Rébert Karoly korut és Zuglo
vasutallomas kozott potidbusz jar.

- A 70-es, a 78-as trolibusz, a 75-0s és a 79-es trolibusz nem jar.

Forras: BKV.hu

I. abra. A kotott palya zavarérzékenysége 2015. augusztus |17-én

A zavarérzékenységgel szorosan osszefiigg a rugalmassag. Kozhely, hogy felgyorsult vilagban
élunk, de ez azt is jelenti, hogy a varos és a forgalomvonzé létesitmények is gyorsan
valtoznak. Az 1990-es évek végén még népszeril bevasarlo-utvonal (Rakoczi ut) mara kihalt,
az MI/M7 bevezeté mentén viszont 10 év alatt 200.000 m2-nyi kereskedelmi létesitmény
épult. Megsziint a csepeli nehézipar, a Vaci uton viszont 800.000 m2 iroda épult.
Erzsébetvaros elnéptelenedik, Angyalfold erdésodik. Budapesti tapasztalat, hogy egy
metrovonal allomaskijelolé tanulmanyatdl az atadasig legalabb 15 év telik el. Olyan ez, mintha
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egy csataban az agyu elsiitése utan masfél évtizeddel csapodna be a lovedék. Lesz-e ott még
akkor ellenség vagy csak f(, fa, veréb?

Osszegzés

Az egyszerisitett életciklus-szamitasok alapjan az elektromosautobusz-iizem inditasa mar ma
is lényegesen olcsébb Uj villamosvonal létesitésénél. Természetesen varoskeépi-turisztikai
szempontbdl, illetve az orokségként még sokaig megmaradoé villamoshalozat lizemeltetése
szempontjabdl lehet racionalitdsa egy-egy kisebb — foként osszekotd jellegli — vonalszakasz
épitésének, de Uj fotengely létrehozdsa nem versenyképes. A szamitasi eredmények viszont
azt is mutatjak, hogy a Kossuth Lajos utca — Rakoczi Ut tengelyen Eurdpa elsé tisztan
elektromos buszkorridorjanak kialakitdsa mindossze 21 Mrd Ft-bol megvaldsithatd — 100 db
csuklos és 25 db szolo e-busz beszerzésével. Az innen felszabadulé korszeril buszok
tovagy(ir(izé szinvonalemelést tesznek lehetové varosszerte, igy nem csak a buszkorridort
hasznalé mintegy napi 216.000 (!) utas nyer a fejlesztéssel, hanem ennek tobbszorose, nem
beszélve azon lakokrol, akik l1ényegesen tisztabb, csendesebb kornyezetben élhetnek ezutan.

Ehhez hasonléan vizsgalni érdemes a végletesen leromlott allapotu meglévé kotott palyas
vonalak kivaltisat e-buszokkal, mindenekelétt a rackevei HEV-ét (H6). A 40 km-es palya és a
jarmGallomany rekonstrukcidjanak 145 Mrd Ft-os becsllt koltsége helyett nagysagrendileg
ennek tizedébdl azonos férdhelykinalatot ado e-flotta hozhato létre (10.000 féréhely 18 Mrd
Ft-ért), a meglévé buszsavokat, a nagyobb rugalmassagot, az expresszjaratok és a jobb
végallomasi lehetSségeket kihasznalva magasabb szinvonalon.

A fenti példak is mutatjak, hogy az Uj technoldgidk és részletesebb elemzések fényében a
Balazs Mor-terv, sét, az orszagos kozlekedésfejlesztési stratégia is Ujraértékelendo.

Felhasznalt irodalom, adatok forrasa

[11 Uzemeltetési, karbantartasi és potlasi koltségek. BKK Stratégiai és Innovacios Igazgatésag, 2015
[2] Methodological Guide to Cost-Benefit Analysis of Transport Projects. TRENECON, 2017. oktober
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A témavalasztas indoklasa

A kozforgalmu kozlekedés kozismert sajatossaga, hogy technologiajaban méretgazdasagossag
uralkodik, vagyis az elszallitott utasok szamaval aranyosan a helyvaltoztatas fajlagos tarsadalmi
koltsége csokken. Tarsadalmi koltségek alatt itt egyarant érthetiink felhasznaldi koltségeket
(csokkend varakozasi idot), Uzemeltetési koltségeket, terllethasznalatot, kornyezetterhelést,
zajszennyezést és baleseti kockazatbdl szarmazo koltségeket.

A méretgazdasagossagnak azonban ara van: minél tobben utaznak egy kozforgalmu
kozlekedési jarmiben, annal kényelmetlenebbé valik az utazas. A kényelmetlenség csokkenti
a felhasznalok fizetési hajlandosagat, amibdl arra kovetkeztethetiink, hogy csokken az utazas
felhasznaloi haszna. Napjaink mainstream kozlekedéspolitikaja eltekint a zsufoltsag tarsadalmi
koltségeitdl, és ugy tekint a kozforgalmu kozlekedésre, mint a torlodasoktol terhelt kozuti
modok koltségmentes alternativaira. Ugyanakkor egyre tobb empirikus eredmény igazolja
(lasd [1] és [2] attekinté tanulmanyait), hogy a zsufoltsag tarsadalmi hatasa szamszerdsithetd,
és maga a jelenség klasszikus externadlianak tekinthetd, mivel a kényelmetlenséget maguk a
felhasznalok idézik el6 egymas szamara fogyasztasukkal [3].

Az eléadas célja

Eléadasunk a szerz6 doktori kutatasain keresztil nyujt betekintést a zsUfoltsag
kozgazdasagtanaba. Ramutat, hogy a zsufoltsdg, mint externalis koltség mérése ma mar
koltséges adatgydijtés nélkiil, pusztan a vilag legnagyobb metrohalézatain mar széles korben
elterjedt elektronikus jegyadatok segitségével is megvaldsithato [4]. Ezeket az empirikus
eredményeket egyfeldl a keresletbecslései modellek hatékonysaganak javitasara [5], masfeldl
kinalati dontések, példaul arazas és kapacitaskinalat optimalizacidjara hasznalhatjuk.

Az el6adas f6 lizenete az, hogy a klasszikus pigouvianus externaliadrazas elméletét zsufolt
kozforgalml kozlekedési szolgaltatasokra alkalmazva kimondhatjuk, hogy a kozlekedési
tarifiknak minden esetben a zsUfoltsig mértékével aranyosan kellene valtozniuk [6] a
tarsadalmi jolét maximalizalasa érdekében. Az optimalis arazas tovabb differencidlhato a
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rendelkezésre allé UlShelyek szamanak fiiggvényében [7], hiszen zsufolt jarmliveken maga az
uléhely elfoglalasanak is externalis hatasa lehet az all6 utasokra nézve.

Felhasznalt adatok

Az el6adas keretében roviden bemutatunk egy diszkrét utvonalvalasztasi dontések
okonometriai modellezésén alapul6 moddszertant [4], amely Hongkong varosi
metrohalozatanak elektronikus jegyadataira épiil. A bemutatott modszertan jol illusztral egy
konkrét alkalmazasi teriiletet, ahol nagy mennyiségli automatizalt adatot valéban relevans
kozlekedéstervezési feladatok elvégzéséhez lehet haszndlni.

Alkalmazott modszerek

Hongkong belvarosaban négy metrovonal egyfajta korforgalmat alkot, amelyben az atellenes
allomasok kozott utazé felhasznaloknak egy keleti és egy nyugati utvonal kozul kell
valasztaniuk. Modszerink az 6 utvonalvalasztasi dontésiiket mint diszkrét fiiggd valtozot
magyarazza tobbek kozott az alternativ Utvonalak varhatd menetidejével, varakozasi idejével,
fix preferenciakkal, valamint a zsufoltsig mértékével. igy a modell kalibracidjat kdvetden
szamszerUsitheté példaul a zsufoltsag okozta kényelmetlenség és az azzal ekvivalens
idSveszteség valtészama. A modszertan a diszkrét dontési modellek [8] csoportjaba és azon

belul a megfigyelt preferenciak (revealed prefence) technikai [9] kozé sorolhato.

Az empirikus eredmények ismertetését kovetden az eladas elméleti része mikrookonomai

o7 e

tekint at.

Eredmények

A zsifoltsag kozgazdasagtana tobb szempontbdl is novekvd relevanciaval rendelkezik
napjaink magyar kozlekedéspolitikdja szamara. A zsufoltsag megjelenése nem feltétlenul rossz
tervezés (szuboptimalis kindlat) eredménye, hanem térbeli és idébeli keresletingadozasok
jelenléte mellett elengedhetetlen jellemzdje a kozforgalmi kozlekedésnek [6]. gy a
zsufoltsagra adott idedlis valasz nem a felkinalt kapacitasok minden hataron tuli novelése a
csucsidoszakok kiszolgalasa érdekében, hanem a differencialt arazas révén annak biztositasa,
hogy a rendelkezésre all6 kapacitasokat valdban jelentds tarsadalmi haszonnal bird utazasok
toltsék ki. A bemutatott tanulmanyok egyike arra az eredményre jut, hogy a korlatlan
felhasznalasd bérletek nem rendelkeznek ezzel a hatékonysagra osztonzé hatassal, igy széles
korl hasznalatuk jelentds holtteherveszteséget idéz elé zsufoltsagi externdliak jelenléte
mellett [10].

Szintén fontos Ulzenete eléadasunknak, hogy az elektronikus jegyek bevezetése el6tt allo
budapesti kozforgalml kozlekedés szamara az Uj adatforrasok megjelenése komoly
lehetSséget jelent. A lehetoségek kiaknazasara azonban késziilni kell. Az utazasi szokasok
mélyebb kutatisahoz a hazai kozlekedési vallalatok, kutatdintézetek, egyetemek
munkatarsainak olyan kvantitativ modszereket kell hamarosan adaptalniuk, amelyek a
nemzetkozi szakirodalomban is az elmdlt években jelentek csak meg [I1]. Kindlati oldalon
pedig az elektronikus dijfizetési technoldgia Uj utat nyit az évtizedek 6ta bebetonozott
tarifarendszerek idébeli, a hasznalat mértékétdl fliggd differenciilasa felé. Ehhez az elsé
lépést azzal kivanta megalapozni eléadasunk, hogy ravilagitott a zsuUfoltsdg okozta
kényelmetlenség externalia jellegére és az ebbdl kovetkezé dinamikus arazasi alapelvekre.
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Bevezetés

A torlodasok a nagyvarosi élet legkellemetlenebb jelenségei kozé tartoznak. A torlodasok
szama, gyakorisaga, kiterjedtsége folyamatosan novekszik, ahogyan a vilag orszagai
motorizalodnak; még a fejlett orszagokban is folyamatos az autok szamanak a novekedése. A
problémara nagyon sziik alkalmazasi terlleten gyogyirt jelent a torlédasi dij. EIméleti szinten
a kiilonbozé dijasitasi megoldasok hozhatnanak attorést, azonban ezek politikai tamogatasa
nagyon alacsony, széles kori elterjedésiik egyel6re nem varhaté.

Napjainkban ugy tlinik, hogy a kozlekedés jovojét az autondm jarmivek fejlesztése hatarozza
meg. Szamtalan kutatas és technologiai fejlesztés zajlik e témakorben. Az autonom jarmuvek
fejlesztSi rendszerint harom meghatarozé szempontot emlitenek, amelyek miatt ezek a
jarmivek jelentik a jovot. Az els6 a balesetek szamanak és sullyossaganak drasztikus
csokkenése, a masodik a megosztott jarmivek hasznalatabol fakado hasznok, a harmadik
pedig a torlodasok csokkenése. Ez utdbbi allitas tartalmat altalaban nem fejtik ki részletesen,
ha mégis, akkor specidlis torlodasi helyzetek elkerilési lehet6ségét mutatjak be, illetve a
megosztott jarmUvek hasznalata miatt csokkend forgalomra hivatkoznak.

A rendszeres torlddasok forgalmi mikodését vizsgalé kutatasunk alapjan arra a
kovetkeztetésre jutottunk, hogy az autondém jarmiivek torlodasokat csokkento hatasaval
kapcsolatos elvarasok valésziniileg tulzoak. Az autonom jarmivek elényeként felhozott érvek
sok szempontbol egy nem valésagos forgalmi miikodési modot feltételeznek a torlodasok
soran.

Az autondm jarmivek olyan mértéki valtozasokat hoznak majd, amelyek a mobiltelefon vagy
az internet elterjedésével vetheték ossze. A cikkben azokra az autoném jarmivekkel
kapcsolatos tényezdkre kivanjuk felhivni a figyelmet, amelyek sokkal inkabb a torlédasok
tovabbi terjedését vetitik elére. A cikkben csak az autonédm kozuti személygépkocsikrol esik
sz6. Nem targyaljuk az autonom jarmivek hagyomanyos jarmiivekkel valo egylttélésének
idoszakat, kizarolag a teljesen autondm iddszakkal foglalkozunk. Az autoném jarmivek
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elényeit-hatranyait csak annyiban érintjiik, amennyiben a torldédasok szempontjabdl
relevansak.

Hogyan miikodnek a rendszeres torlédasok?

Miel6tt az autondm jarmiivek és a torlodasok kapcsolatat targyalnank, roviden érdemes
kitérni a torlodasokra is. Tobbféle torlodas létezik, a mindennapi életiinkre a legnagyobb
hatast a rendszeres torldédasok gyakoroljak [1]. Ezek azok a torlodasok, amelyekkel a
kozlekeddk leggyakrabban taldlkoznak, és amelyeknek az oka egyszerlien az Uthalozat
kapacitasa és a felmeruld igények kozotti kulonbség. Valdjaban a rendszeres torlddasok
forgalmi miikodésérdl és dinamikajarol nem tudunk eleget. Kutatasaink alapjan azonban mar
sok minden elmondhato:

o Az ilyen halozatok legfontosabb pontja az a csomoponti keresztmetszet, amelynek
kapacitasa el6szor merdiil ki, és amelyet altalaban nem lehet kikeriilni. A rendszeresen
torlodo (thalézatokon mindenhol megtaldlhatd ez a pont (kulcskeresztmetszet),
amelynek kovetkeztében kialakulnak a féhalozat torlodasai (elsédleges torlodasok).

e A rendszeresen torlédo Uthalozatokon a torldédasok alatt igen intenziv alternativ
Uthaszndlat zajlik, amelynek eredményeképpen a torlodast okozé csomodpont
kornyezetében jelentSs be-, illetve visszacsatlakozasi igény meriil fel, sokszor ujabb
torlodasok kialakulasaval (masodlagos torlodasok), a torlédé sorokat kikeriilni kivano
autosok ugyanis altalaban a sorok elejére kivannak vissza- vagy becsatlakozni. E
jelenség eredményeképpen az elsodleges torldédasok sorai az ujabb és ujabb, a sor
elejére becsatlakozé jarm( miatt egyre lassabbak lesznek, ami onmagaban is
jelentSsen batoritja az alternativ Utvonalak hasznalatat [2].

e Egy masik fontos eredménylink, hogy a torlodo sorok jelentésen masképp miikodnek,
mint a2 nem torlodd sorok: a torlodd sorok keresztezése sokszorosan konnyebb,
illetve az ilyen sorokba valo becsatlakozas is sokkal egyszer(ibb és gyorsabb, mint a
nem torl6do sorok esetében.

E jelenségek oda vezetnek, hogy a torlédasokban megkérddjelezédnek az elsébbségi
viszonyok, igy végso soron a teljes forgalomszabalyozasi rendszer is [3].

Az autoném jarmiivek és a torlodasok

A szakirodalom széles korben ismerteti az autonom jarmivek varhatd hatasait [4-7], gyakran
kilon szamba véve az elonyoket és a hatranyokat. Ha a torlodasokat is érinté hatasokat
targyaljuk, akkor a kovetkez6 hatasokrdl kell beszélnunk:

e A jarmiivezetés nem kotédik korhoz, vezetSi engedélyhez vagy testi allapothoz, igy
szélesebb tomegek férnek hozza az egyéni kozlekedés elényeihez;

e Kevesebb parkolohelyre lesz sziikség, igy jelentds teruletek szabadulnak fel mas
célokra;

e A hatékonyabb Utvonaltervezés, a kisebb jarmiikovetés és a jarmiivek egymas kozotti
és a csomoépontokkal valo kommunikacioja miatt csokkennek a torlédasok és a
kozlekedés koltségei;

e Az utazas idejének jobb kihasznilhatosaga valoszinlleg noveli majd az ingazasi
tavolsagot;

e Az autondm jarmlivek hasznalata varhatoan csokkenti a gyaloglas és a kerékparozas
részaranyat;
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Minden bizonnyal jelentds lesz az autonom jarmivek ures futasainak aranya;

e Jelentds ataramlas varhato a nagyvarosokban a hagyomanyos tomegkozlekedésrdl az
autonom és a megosztott jarmivek felé;

e Varhatodan jelentdsen novekszik majd az utazasok szama;

e Az autonom jarmivek pontosan a célhoz szallitjak utasaikat, igy a parkolohely-keresé
forgalom megszinik;

e Az autonom jarmiivek Ujra divatba hozhatjak az autozast, igy olyanok is Ujra elkezdik

haszndlni e jarmiiveket, akik egyébként eddig nem tették.

A fenti felsorolasbol néhany hatds vagy érv vitathatd. Példaul abbol, hogy az autonom
jarmivek pontosan a célpontra szallitjdk az utasaikat, nem kovetkezik, hogy kevesebb lesz a
parkolohely-keres6é forgalom, pusztan csak az, hogy a jarmiivek mar sokszor utas nélkiil
fognak parkolohelyet keresni, illetve egy szabalykovetd jarmiivel a legtobb célpont elétt ma is
csak akkor tudunk megallni, ha ott éppen van szabad parkoléhely. Az autonom jarmiivek és
az intelligens csomoépontok torlodasokat csokkenté hatasa is altalanos érv, ugyanakkor
peéldaul a rendszeresen torlodo varosi teruleteken és kulonosen azok csomopontjaiban kozel
sincs akkora kapacitastartalék, amely jelentSs épitési beruhazas nélkiil lathatd eredményt
hozna. Szamitunk arra is, hogy kevesebb parkolohelyre lesz sziikség és a felszabaduld hely
mas célokra felhasznalhaté. Részletesebb vizsgalatok hijan azonban az is elképzelhetd, hogy
bar valoban csokken az oOsszes szikséges parkolohely szama, éppen a legkeresettebb
terileteken akar néhet is az igény, vagy pedig parkolohelyek hijan az azokat keresé forgalom
fog néni.

Osszefoglalva, a szakirodalomban fellelhetd vélemények ellentmonddak és sok a feltételezés.
A cikkben a fenti hatasok kozil a harom legfontosabbnak latszéval foglalkozunk: a
megosztott jarmivek hatasaival, az autonom jarmivek csomoponti hatékonysagjavito
hatasaval, valamint a csomoponti tartalékokkal. Végil bemutatjuk, hogy vajon hogyan
segithetnének igazan az autonom jarmivek a torlédasok csokkentésében.

A megosztott jarmiivek hatasai a torlédasokra

Az autonom jarmivek egyik legnagyobb elonyeként szoktak emlegetni a megosztott
jarmivek hasznalatanak elterjedésének lehetoségét és az ezzel kapcsolatosan varhatd
hasznokat. Ugyanakkor az ezzel foglalkozo kutatasokban tobbé-kevésbé altalanos az
egyetértés, hogy a megosztott autoném jarmivek ugyan csokkentik majd a személygépkocsi-
tulajdonlast, viszont novelni fogjak a forgalmat [6]. A novekmény becslésére 3—11% kozotti
értékeket adnak meg [8, 9]. Egy masik érv a megosztott jarmivek széles kori elterjedése
ellen, hogy a vidéki és el6varosi teruleteken a megosztott jarmiivek varhatéan messze nem
lesznek annyira elterjedtek, mint a nagyvarosi térségekben, mivel itt a hasznalatuk alig jar
elényokkel. Fontos érv, hogy a megosztott jarmiivek utasainak jelentSs része jo eséllyel nem
a sajat autdja helyett, hanem a kozforgalm( kozlekedés, esetleg a lagy kozlekedési modok
helyett fogja hasznilni e jarmiveket. Végul talan a legfontosabb érv, hogy a megosztott
jarmivek koncepcidja nagyon élesen szembemegy a mai autofliggé életmodunkkal. Sokan
nem csak nem tudjak, de nem is akarjak elképzelni az életlket sajat vagy csaladi auto nélkiil,
és erre az igényre az autogyartdk minden bizonnyal épiteni is fognak.

Egészében nem latszik valoszinlinek, hogy a megosztott jarmiivek a teljes kozlekedési
rendszerben alapvet6é valtozast hoznanak. Elényeik ugyanakkor jelentések és a varosi,
kilonosen nagyvarosi kornyezetben széles korl hasznalatuk valoszinisithets. A legnagyobb
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siker az lenne, ha a személygépkocsikat birtoklo csaladok szokasaiban kovetkezne be nagy
véltozas és a csaladi autok megosztasa is napirendre keriilne, de ez jelenleg nagyon merész
elképzelés, arrol nem is beszélve, hogy ilyen rendszerek akar ma is miikodhetnének, mégsem
lathatoak az elérhetd lehetdségek kozott.

Az autonom jarmiivek hatasai csomopontok kapacitasara

Az autondm jarmiivek melletti dltalanos érv, hogy a jelentésen kisebb kovetési tavolsag a
forgalmi folyam nagymértékl hatékonysagnovekedését fogja maga utan vonni. Amikor a
jarmivek megegyez6 sebességgel, egymastol néhany méternyire kovetik egymast (platooning),
az valéban jelentésen kilonbozik a ma lathatd miikodési modtol és magatdl értetéddek az
elényei, killonosen példaul az autopalyakon. Ugyanakkor érdemes kozelebbrdl megvizsgalni a
varhatd helyzetet egy varosi csomopontban. Egy csomépont forgalmi kapacitasa sok
tényezotdl fiigg. Szamit a forgalom oOsszetétele, sebessége, a szabalyozas moddja, a savok
kialakitasa, a gyalogos és kerékparos forgalom stb. Ha az autoném jarmiivek kapacitasra
gyakorolt hatasait keressuk, akkor fel kell tenniink, hogy ezek a tényezék nem valtoznak egy
adott csomoépontban, hanem csak és kizarolag az autonom jarmiivek miatt torténik valtozas.
A forgalom legfontosabb tulajdonsaga ilyen szempontbdl a kovetési idékoz (headway), ami
két jarm( egymas utani érkezését irja le masodpercben. A kovetési idokozt okolszabalyként
a sebességtdl fluggetlenil 2 masodpercben szoktak meghatarozni.

Egy rendszeresen torlodo budapesti haldozat csomopontjan mutatjuk be az autonom
jarmlvektdl varhaté csomoponti hatékonysagjavulast. 2014 novemberében az iranyonként
kétsavos budapesti Egér ut torlddasokat okozd Bazsalikom utcai keresztmetszetében
videofelvétel késziilt a csomoépont forgalmarol a torlodas idészakaban. A 15 perces
videofelvétel alapjan szamitasokat végeztiink a jarmiivek kovetési idokozeirdl és a csomopont
forgalmi tartalékairdl. A méréseket savonként végeztiik el. Méréseink szerint a kovetési
idokoz értékei varosi korilmények kozott, telitett forgalomban, de szabad kihaladas esetén
[,7-2 masodperc kozé estek, fuggéen a forgalom oOsszetételétdl (kulonosen a
tehergépkocsiknak és a buszoknak volt jelentSs hatasa). Tavolsagban kifejezve ez mintegy két
személygépkocsi-hosszt, 9-10 métert jelent ~50 km/h sebességnél. Ez az a tényezd, amelyben
igen jelentSs valtozasokat varnak az autonom jarmlvektdl, a szakirodalomban (tavolsagban
kifejezve) | méteres kovetési tavolsagokkal is szamolnak, bar ennek elérése valds
forgalomban jelenleg nem tlnik valoszinlinek. A mérés soran tobbszor talalkoztunk olyan
helyzettel, amikor a jarmlioszlop rovid ideig az atlagosnal jelentésen kisebb, 0,67-0,8 s
kovetési idokozoket mutatott (1. abra). Ezek a helyzetek még a viszonylag alacsony sebesség
mellett is veszélyesnek, egyben roppant hatékonynak tiintek, a jarmivek azonos sebességgel
haladtak, a kapacitds néhany masodpercre szemmel lathatéan megnott.

Tegyuk fel azt a valdszinli forgatokonyvet, hogy a varosi forgalom feltételei nem valtoznak
meg alapvetéen az autondm jarmivek elterjedésével. Ebben az esetben a csomoépontok
miikodési médja nem valtozik, lesznek gyalogosok és kerékparosok a csomoépontokban, a
jelzélampas iranyitas koztes id6i is megmaradnak. Az is valoszindsithetd, hogy az autonom
jarmivek is legfeljebb 50 km/h megengedett sebességgel fognak haladni, illetve hogy
utazaskényelmi szempontok miatt e jarmivek gyorsulasa is a maihoz hasonl6 lesz. Ebben az
esetben a csomopontok kapacitasanak javulasat egyedil a kovetési idokozok csokkenésétdl
varhatjuk. Ha annyit el lehetne érni az autondm jarmdiivekkel, hogy a mai |,7—-2 mdsodpercrél 0,8
mdasodpercre csokkenjen a kovetési idokoz, akkor ez dnmagaban legalabb kétszeres
hatékonysdgjavulast jelentene a hdlézat legfontosabb kapacitdskorlatozé helyein. Mas kérdés, hogy
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ebben az esetben j6 eséllyel a kovetkezé csomoponton alakulnak majd ki a torlédasok, igy a
halozattervezési aspektus sem elhanyagolhato.

Forras: sajat felvétel és szerkesztés

I. abra. Spontan platooning az Egér Uton
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2. abra. A motorizacié novekedése a vilagban

A novekvo motorizacio hatasai

Erdemes figyelembe venni azt is, hogy az autondém jarmiivek széles kor(i elterjedésének
idotavjaig, azaz a feltételezések szerint mintegy 2040-ig a maihoz képest jelentSsen
novekedni fog a forgalom. A 2. abra a vilag nagyobb térségeinek motorizacidos novekedését
mutatja be. Magyarorszag jelenlegi értéke mintegy 354 szgk./1000 lakos, és ez az érték
folyamatosan né. Az a tapasztalat, hogy ameddig a gazdasag prosperal, az embereknek van
munkahelye és az Gzemanyagarak nem extrém magasak, addig a személygépkocsik szama és
hasznalata folyamatosan nd, az elobbi akar évi 4-5%-kal is. A jarmlszam novekedése
nyilvanvaldan maga utan vonja a forgalom novekedését is, de feltehetdleg nem linedris az
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osszefliggés. Az is jol latszik, hogy Nyugat-Eurépa 1968 és 1978 kozott mintegy 200
szgk./1000 lakos, azaz kozel 40%-os novekedést ért el, ami jol Osszecseng a ma
Magyarorszagon sok helyen lathato éves 4-5%-os novekedéssel.

E folyamat kihatdsai azonban nagyon jelentések: ha nem lesz valtozas az alapvetd
feltételekben, akkor 2040-re kozel megkétszerezédhet a hazai személygépkocsi-allomany,
ami kozel hasonlé mértékii forgalomnovekedést jelenthet. Szamos helyen, kiilonosen a
nagyobb varosokban ma mar csak azért nem né a csucsidei forgalom, mert nincs elegendé
parkolohely és allandosultak a torlodasok. A torldédasok miatt kiszoruld forgalom altalaban
nem tlinik el, hanem Uj Utvonalakat, esetleg Uj id6szakokat keres, és a jarmivezetdk is csak
kisebb szamban valasztjak a kozforgalmu kozlekedést a torlodasok helyett. Az altalanos
zsUfoltsag eredményeként a forgalom idében és térben szétterjed, egyre tobb Utszakaszon
egyre hosszabb idészakokban lesz egyre nagyobb a forgalom, igy persze a torlodasok is egyre
gyakoribbak.

A legfontosabb megdllapitas, hogy az autondom jarmiivek elterjedésének id6szakara a maindl
jelentdsen nagyobb forgalmak varhaték. A bemutatott igen jelentds, akdar kétszeres csoméponti
kapacitasnovekmény  oOsszevetheté az  el6z6  pontban  elbrejelzett  akdar  kétszeres
forgalomnovekedéssel. Egészében tehat a kétszer hatékonyabb csomoponti miikodésnek
esetenként kétszer akkora forgalmat kellene majd kiszolgalnia, ami egyben az autonom
jarm(ivek és a torlédasok kapcsolatanak komplex voltara is ravilagit.

Csomoponti tartalékok

Az autonom jarmiivek elterjedésével kapcsolatos széles kori elvaras, hogy erre az idészakra
a csomopontok is intelligensek lesznek, és kommunikalnak majd egymassal és a jarmivekkel
is, ezzel jelentSsen javitva a csomoponti forgalomlefolyas hatékonysagat. Nem vitatva az ilyen
iranyu fejlesztések fontossagat, szeretnénk néhany korlatra felhivni a figyelmet. E fejlesztések
mogott olykor kimondatlanul is érzékelhet6 a feltevés, hogy a torloddé halézatokon és azok
csomopontjaiban  jelentés  kihasznalatlan  kapacitastartalékok  vannak.  Mivel a
kozuthalozatokon altalanosan a csomopontok jelentik a sziik keresztmetszetet, a kérdés tgy
is feltehetd, hogy vajon a torlédo halozatok kulcscsomopontjaiban vannak-e tovabbi
kapacitastartalékok?

A vizsgalt Egér Uti csomopont |5 perces csucsidei forgalmait mutatja be a 3. abra.
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Forras: sajat szerkesztés

3. abra. A forgalomnagysag |5 perces értékei a torlédasok alatt az Egér Gt—Bazsalikom utca csomoépontban
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Az abran jol lathato, hogy a torlodo féirany forgalmanak silya messze meghatarozo. Azonban
az is latszik, hogy kisebb, olykor egészen kis forgalmak szamara is kell zoldid6t biztositani. A
csomopont legtobb iranya gyakorlatilag teljes egészében kihasznalja a rendelkezésre dllo
zoldidét, ez aldl a varosbdl kifelé tartd, nem torlddé iranyok kivételek. Ez azt is jelenti, hogy
érdemi kapacitasbSvités nélkil csak a kifelé mend iranytdl lehetne zoldidét elvonni, ez
viszont csak akkor segitene, ha e két savbol az egyiket a centrum felé tart6 forgalom szamara
dedikalnank.

A vizsgalt esetben a két kifelé tartd sav forgalma lényegében megegyezik a befelé tartd savok
egyenkénti forgalmaival, azaz az egyik kifelé tartd savbol lehetne befelé tartd sav. Az ilyen
jellegli beavatkozasokat minden egyes csomoépontban egyenként meg kell vizsgalni. Jelen
esetben a csomopont a cslcsidei forgalmak alapjan alkalmas lehet erre, de vizsgalni kellene
azt is, hogy vajon a kovetdé csomopont is alkalmas-e. Egyébként a szlik csucsidészakon kiviil
az iranyok kozotti forgalmi eltérés a bemutatottnal altalaban Iényegesen kisebb.

Hogyan segithetnének az autonom jarmiivek a torlédasok csokkentésében?

A fentiek fényében gy tlinhet, hogy az autonom jarmiivekben rejlé lehetéségek kimertlnek
abban, hogy az elterjedésiikig hatralévé idoben megnovekvé forgalmat a mai szinten ki lehet
majd szolgdlni. Emellett érdemes azt is figyelembe venni, hogy az autonom jarmivek
elterjedése sok szerzd szerint onmagaban is jelentds forgalomnovekedést hoz majd magaval.

Akkor tehat hogyan is segithetnének az autonodm jarmiivek a torlédasok csokkentésében?
El6szor is az 0 technoldgia magaval hozza annak lehetSségét is, hogy jelentds, az (j
technolégidhoz szorosan nem kothetd valtozasok is megtorténjenek. Egy ilyen lehetSség,
hogy a jarmiivek mérete megvaltozzon, lehetdleg jelentésen csokkenjen. Ez egyaltalan nem
magatol értet6dd, az autok mérete folyamatosan novekszik, ennek csak a legutolso [épése a
terepjardk és a varosi terepjarok gyors térhoditasa az utobbi évtizedekben. A jarmivek
méretének csokkenése altalanosan jotékonyan hatna a parkolasi helyzetre. Egy jelentSs
szélességbeli csokkenés lehetoséget adna a létezé savszamok és savkiosztas hatékonyabba
tételére, a kapacitas novelésére, vagy ilyen médon a nem motorizalt kozlekedés szamara
lehetne helyet biztositani. A személygépkocsik hosszanak csokkentése a parkolas mellett a
kovetési idokozre is jotékony hatassal lenne, jelentésen javithatna a csomopontok
ateresztoképességét. Ugyanakkor a méretek csokkentése igen jelentds valtozast feltételez a
személygépkocsi-vasarlok  szokasaiban és a  jarmlgyartok  érdekeltségében. A
személygépkocsik tulnyomoé tobbségét azok megjelenése 6ta a csaladok vasaroltak csaladi
célokra, erre azonban egy kétlléses varosi kisauté nem alkalmas. Egész életmddunkat
meghatarozza a személygépkocsik csaladi hasznalata, amiben annak mérete a hasznilhatosag
egyik esszencialis osszetevoje. Ez pedig onmagaban elegendd érv lehet a személygépkocsik
méretének csokkentése ellen mind a vasarlok, mind az autogyartdk oldalardl.

Az autonom jarmiivek sebességi és gyorsulasi tulajdonsagai is sokat segithetnének a
torlodasok csokkentésében, de ahogyan azt mar emlitettik, e két szempont varosi
kornyezetben az utazaskényelem és a kozlekedés védtelen résztvevéi miatt varhatéan nem
valtozik majd jelentésen. A kovetési tavolsag és igy a kovetési idékoz csokkentése az
egyetlen tényezd, amelyben jelentds javulas varhato, de ennek mértéke ma még bizonytalan.

Végiil az autonom és egymassal kommunikalé jarmiivek és csomépontok médot adnak arra,
hogy a torlédasoktdl szenvedd egész koziti halozatot egységben iranyithassuk, kezelhessik.
Nevezzik ezt a rendszert Altalinos KozUlti Szabilyozé Rendszernek. Ez oriasi lehetSség,
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oriasi kihivasokkal, ami megint csak atalakithatja az életiinket. Egy ilyen rendszer lehetévé
tenné az osszes személygépkocsis utazas egyideji felligyeletét és iranyitasat indulastol
érkezésig, osszehangolhatja a kapacitasokat és egészében elejét vehetné a torlddasok
kialakulasanak. Ennek azonban nagy dra van. Az autézas ma ismert szabadsaga, az indulas és
az érkezés idejének, az utvonalnak a megvalasztisa jo eséllyel elveszne. Helyette az autos
varhatéan megadja majd, hogy hova akar megérkezni és hogy nagyjabol mikor, majd a
rendszer kozli, hogy mikor induljon el, és ez utan az ,,autds” valamilyen Utvonalon eljut a
majd céljahoz.

Az igazi kihivas ebben a rendszerben az, hogy milyen algoritmus és milyen elvek szerint
hatarozza meg, hogy ki mikor és merre mehet. Egyaltalan, a maihoz képest kétszer akkora
jarmGallomany mellett miikodhet-e egy ilyen rendszer! Lesznek-e kivételezettek, akik
gyorsabb Utvonalakhoz férhetnek hozza, vagy lesznek-e id6szakok, amikor nem kell
»engedély” az elindulashoz? Hogyan fog ez a rendszer osszekapcsolodni a fizetds parkolasi,
Uthasznalati vagy torlodasi dijas rendszerekkel? Ki fogja ezt a rendszert megvalositani,
uzemeltetni?

Erdemes megfontolni a mar létezd tapasztalatokat. Jelenleg is széles kérben hasznalatosak az
Utvonaltervezést tamogatd navigacios rendszerek, mint példaul a Waze, amely kapcsan a
hasznalok egyik f6 célja deklaraltan a torlédasok elkerilése. Miikodésiik azonban szamos
kérdést és problémat felvetett mar. E problémak jelentés mértékben érintik a jovében
tervezett Altalinos Kozuti Szabalyozé Rendszer miikodését is. A Waze-t érinté egyik
altalanos kritika, hogy olyan csendes kertvarosi utcakba vezeti a torlodasokat elkerulni
kivané forgalmat, ahova az nem valé. Az Altalanos Kozuti Szabalyozé Rendszer ennek elejét
veheti és a forgalmat a fohalozaton tarthatja, azonban ennek hatullitdje, hogy ebben az
esetben érdemben né a forgalom a féhalézaton és a csomodpontjain, ami természetesen
nagyobb torlédasokat hoz majd magaval. Az Altalanos Koéziti Szabalyozé Rendszer
bevezetésének f6 akadalya ezzel egylitt feltehetSen inkabb a széles korii lakossagi, szakmai és
politikai ellendllds lesz. Erdemes lenne elkezdeni gondolkodni egy ilyen rendszer mibenlétén,
korlatain, elényein és hatranyain, hogy amikor ez a kérdés el6szor érdemben felmeril majd,
legyenek valaszaink.

Konkluzié

Az autondm jarmivek megjelenésének és elterjedésének hatiasa a torldédasokra legalabbis
ellentmondasos. A szakirodalomban altalinos a vélekedés, hogy ezek a jarmivek novelni
fogjak a forgalmat, egyidejlileg szamos szempontbdl javitjak annak lefolyasat. A cikkben azt
kivantuk  elsésorban  bemutatni, hogy az autoném jarmiveknek tulajdonitott
torlodascsokkentd hatasok milyen korlatokkal rendelkeznek. Eredményiil azt kaptuk, hogy a
torlodo halozatok kulcskeresztmetszetein jelentds javulas varhato, de ez a javulas nem lesz
nagyobb, mint a maihoz képest jelentésen nagyobb forgalom. A megosztott jarmivektdl sem
varhatunk csodakat a kozuti kozlekedés egészét tekintve. Azok a lehetSségek viszont,
amelyek valodi megoldast jelenthetnek, mint a jarmiivek méretének csokkentése vagy egy
altalanos forgalomszabalyozo rendszer kialakitasa, politikailag igencsak kockazatosak, és lehet,
hogy tobb problémat generalnak, mint ahanyat megoldanak.

A torlodasok lényegiiket tekintve nem kozlekedési problémak, hanem az emberi
viselkedésbdl, az emberek szokasaibol kovetkezé gondok. Ugy tiinik, hogy az emberi
viselkedés karos kovetkezményeit technologiai megoldasokkal kivanjuk orvosolni, ami az
eddigi tapasztalatok alapjan valoszin(ileg csak részben lesz sikeres.
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Kulesszavak: gyorsforgalmi ut, forgalomterelés, forgalomlefolyas, tarsadalmi kéltségek

A témavalasztas indoklasa

Az atfenntartasi, Gtlzemeltetési, karbantartasi feladatok jelentds része a kozdton folyd
forgalom kisebb-nagyobb zavarasa nélkiil nem végezhetd el. A Magyar Kozut Nonprofit Zrt.
2017 decemberében megbizta a T7 Mérnokiroda Kft.-t, hogy vizsgalja meg a kilonbozé
forgalomterelési moédozatok hatasat a forgalom lefolyasara, szamszerisitse a
forgalomterelések tarsadalmi koltségét, és tegyen javaslatot a kulonbozé jellegi
palyaszakaszokon a forgalomterelés modjanak megvalasztasara a terelést igényl6 munkalatok
paramétereinek fliggvényében.

Az eléadas célja

Az el6adas a mindennapi utiizemeltetési gyakorlatban eléfordulé forgalomtechnikai
problémakra koncentral. A cél az volt, hogy bemutassuk, hogyan lehet a terelésben
lebonyol6do forgalom okozta tarsadalmi koltségeket szamszerdisiteni, illetve a kozgazdasagi
koltségek osszegzésével kilonbozé forgalomterelési modokat osszehasonlitani. Az
eléadasban bemutatott tanulmany célja pedig az volt, hogy az lizemelteté kezébe olyan,
segédtablazatokkal kiegészitett modszertani sorvezetét adjon, amelynek segitségével
tudatosan kivalaszthatja és megtervezheti az Utfenntartasi munkak elvégzéséhez sziikséges
forgalomtereléseket.

Felhasznalt adatok

A tanulmany elsé lépéseként feldolgoztuk a megbizé altal szolgiltatott, az M1, M3, M7
autopalya kulonbozé keresztmetszeteiben folyamatosan mért, forgalomlefolyast jellemzo
adatokat: jarmivek szama, kategériaja, sebessége, balesetek és torlodasok eléfordulasa. Az
adatfeldolgozas soran az adatszolgaltatas és az OKA adatok [I-2] alapjan elkészitettik az
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egyes autopalya-keresztmetszetek éves, napi és heti forgalomlefolyasi abrait, illetve a
folyopalya-szakaszok sebesség—forgalomnagysag osszefliggés abrait.

Az idokoltség szamitasahoz sziikséges idoértéket, illetve a jarmilzem-koltséget a
kozlekedési projektek koltség-haszon elemzése soran altalanosan hasznalt Utmutatd [3]
alapjan hatarozzuk meg.

Vizsgalt forgalomterelés-tipusok

Az elemzéseket az utligyi miiszaki el6irasok szerint 2x2 savosra tervezett és megvalositott
autopalyak esetén végeztiik el [4].

A vizsgalt lehetséges forgalomterelési médozatok:

A) 2+ (egyik palyan savzaras, a masik palyan zavartalan forgalom)

B) 2+2 (egyik palyan savelhuzas, a masik palyan zavartalan forgalom)

C) 2+1+]| savkiosztas (a munkaterilet mellett | forgalmi sav, a masik palyan 2+I
forgalmi sav)

D) 2+1+0 savkiosztas (egyik palya teljes szélességében lezarva, a masik palyan 2+I
forgalmi sav)

E) 2+2+0 savkiosztas (egyik palya teljes szélességében lezarva, a masik palyan 2+2
forgalmi sav)

Alkalmazott moédszerek

Szamitasokat végeztink a tarsadalmi koltségek meghatarozasira az autdpalyakon
megvalosulo ot f6 terelési tipus esetén, egy teljes napra vetitve, az érintett Utszakasz
forgalomnagysaga és a terelés hossza alapjan. Az lizemeltetSi dontés elGsegitésére a
forgalomterelések kozgazdasagi koltségét egy képletben foglaltuk ossze:

Ke=ag + T x (b + ¢ +dp)

ahol:

K kozgazdasagi koltség (nettd millio Ft)

T terelés fenntartasanak idéigénye (naptari nap)

a a terelés kiépitésének és bontasanak a koltsége (nettd millio Ft)

be a terelés napi izemeltetésének a koltsége (nettd millié Ft / nap)

Ce egy naptari napra esé idokoltség-novekmeény a terelés hossza és forgalomnagysag
figgvényében (nettd millio Ft / nap)

de egy naptari napra esé jarmilizem-koltségnovekmény a terelés hossza és
forgalomnagysag fuggvényében (nettd millio Ft / nap)

E az adott terelési valtozat betiijele

A forgalomterelés kiépitésének és napi lizemeltetésének koltségét szintén a Magyar Kozut
bocsatotta rendelkezésre.

A tarsadalmi koltségeket (idokoltség és jarmuilizem-koltség), illetve a tarsadalmi koltségek
naturalidit (idoraforditas) kiilonbozeti modszerrel hataroztuk meg, azaz képeztik a
forgalomterelés nélkiili és a forgalomtereléssel érintett forgalomlefolyas kozotti kiilonbséget.
Az alabbi, |. abra szemlélteti a vonatkozd miuszaki el6irasok szerint kialakitott terelésnél
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megengedett sebességek (fliggdleges tengely) alakulasit a terelés hossza mentén, 0,5 km
hosszusagi munkateriiletet feltételezve.

Sebességek E jell terelés
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TR G AT PSP
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Forras: sajat szerkesztés

I. abra. A forgalomterelésben megengedett sebességek alakulasa a terelés hosszan

Mindegyik forgalomterelési alapesetre segédtablazatokat készitettiink, amelyekbdl
kiolvashato az idoraforditas-tobblet (jarmiodra/nap), az idékoltség-tobblet (forint/nap), illetve
a jarmluzem-koltségtobblet (forint/nap) a varhatdo napi forgalomnagysag (j/nap) és a
munkavégzéssel érintett Uthossz (m) flggvényében. A 2. dbra egy ilyen tablazatsorozatot
mutat ,,A” 2+| savos forgalomterelési mod esetén. A varhatd napi forgalomnagysag a
koribbi évek mérési adatai (atlagos napi forgalom, ANF) és a szezonalis tényezék
figyelembevételével pontosithatd. A tablazat adatainak szamitasanal 20%-os tehergépjarmii-
aranyt és 0,10 nagysagu csucsoratényezot feltételeztiink.

A forgalomterelések tarsadalmi koltségei kozott a legnagyobb részt a megnovekedett utazasi
id6 koltsége teszi ki. A tablazatokon lathato, hogy a forgalom novekedésével a terelés
idotobblete meredeken novekszik. Ennek oka, hogy egy kritikus forgalomnagysag felett
csucsorakban a forgalmi folyam szamottevoen lassul, instabilla valik és torlodas alakul ki. A
lassulé forgalom viszont pozitivan befolyasolja a jarmiiuzem-koltséget — ezen a téren
megtakaritas varhato. Az optimalis tizemanyag-fogyasztast jelenté 80 km/h sebesség eléréséig
a jarmiuzem-koltség megtakaritaisa novekszik, majd a torloédas kialakulasa miatt ismét
csokkenni kezd.
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AN L 500 1000 1500 2000 2500 3000
10000 20,7 29,7 38,7 47,8 56,8 65,8
15000 31,0 44,6 58.1 716 85.2 98.7
AN L| 500 1000 1500 2000 2500 3000
20000 414 59,
10000 | 102176 | 145594 | 189012 | 232429 | 275847 | 319264
25000 54,8 79,
15000 | 153264 | 218391 | 283517 | 348644 | 413770 | 478897
30000 77,6 113
20000 204 352 291 188 37R 023 464 B5R 551 A4 f3R 5729
35000 109,9 162 -
AN L| 500 1000 1500 2000 2500 3000
25000 | 272747 | 390
40000 | 158,59 237
30000 | 393753 | s724| 10000 | -48072 | 66472 | -84872 | -108272 | -121672 | -140072
45000 | 239,3 361
35000 | sev923 | s 15000 | 72107 | -99708 | -127308 | -154908 | -182508 | -210108
50000 402,4 614
40000 | 835133 | 12457 20000 | -96143 | -132943 | -169744 | -206544 | -243344 | -280144
55000 897,5 138
45000 | 1281014 | 19341 25000 | -121305 | -167930 | -214556 | -261182 | -307807 | -354433
60000 = =
50000 | 2189475 | 33423 30000 | -141671 | -195458 | -249245 | -303032 | -356819 | -410606
55000 | 4952334 | 7633¢| 35000 | -147142 | -199815 | -252489 | -305162 | -357835 | -410509
60000 - - | aoooo | -128931 | -167334 | -205737 | -244139 | -282542 | -320945
45000 | -64126 | -64101 | -64077 | -64053 | -64029 | -64005

Forras: sajat szerkesztés

2. abra. Segédtablazatok az id6koltség-tobblet és a jarmilizem-koltségtobblet szamitasahoz ,,A” tipusu
forgalomterelés esetén

Gyakorlati példa

Az ismertetett szamitasi modszertant egy feltételezett hidfelszerkezet-javitas példajan
mutatjuk be. A munkavégzéshez az egyik félpalyat teljes szélességben le kell zarni, tehat ,,E”
tipusy, 2+2+0 kialakitasu terelést kell kiépiteni. A fenntartasi munka idéigénye T=30 nap. Az
adott autopalya-szakasz forgalma (ANF) 40.000 j/nap.

A munkaterilet sziikséges hossza L, =500 m. Mivel az autopalydkon uzemi atjardkat
eredetileg 3 km-ként alakitottak ki, a félpalyas tereléssel érintett autopalya-szakasz hossza az
elsé vizsgalt esetben L,=3000 m lesz. Az elsé valtozathoz tartozd kiindulasi adatokat és
koltségtényezdket az |. tablazat masodik oszlopa listazza. Az itt vazolt terelési valtozat teljes
kozgazdasagi koltsége 171,647 millio forint.

A masodik valtozatnal vizsgaljuk egy Uj uzemi atjaro kiépitésének lehetoségét. Ebben az
esetben a félpalyas forgalomterelés hossza csak L,=1000 m lesz. A terelés kiépitése olcsobba
valik, hiszen nem kell a fizikai elvalasztast és az ideiglenes burkolati jeleket 3 km hosszon
megvaldsitani. A szamitott idékoltség-novekmény joval alacsonyabb lesz, de a jarmi-
uzemkoltség megtakaritasa is csokken (I. tablazat, 3. oszlop). A terelés kozgazdasagi koltsége
a masodik esetben 106,157 millié forintra adédik, ami 65,49 millié forinttal alacsonyabb, mint
az elsé valtozat esetén.

Tehat egy 0j lzemi atjaré megépitése esetén a tervezett hidjavitasi munka kozgazdasagi
koltsége kb. 65 millio forinttal lehet alacsonyabb.
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A szamitasi moddszertan finomitasiara tovabbi kutatasi lehetoségek kinalkoznak a zavart
forgalmi tartomany sebesség—forgalomnagysag
meghatarozasaban, illetve a torlédasok kialakulasanak és lefolyasanak vizsgalataban.

osszefliggéseinek pontosabb

I. tablazat. Szampélda kiilonbozé forgalomterelési sémak kozgazdasagi koltségének osszehasonlitasara

l. valtozat:

Uzemi dtjarok tavolsaga 3 km

Uj, kozbens6 iizemi atjaro

2. vdltozat:

létesitése
A fenntartdsi munka id6igénye T,=30 nap T,=30 nap
Napi varhaté forgalom 40.000 }/nap 40.000 J/nap
Forgalomterelés hossza L,=3000 m L,=1000 m
Terelés kiépités, bontds kéltsége a;= 15,887 mFt a;= 7,487 mFt
(ideiglenes forgalomterelés)
Terelés napi fenntartdsi kéltsége b:=0,032 mFt b= 0,032 mFt

Szamitott idGkoltség novekmény

ce=6,041 mFt/nap

c=2,785 mFt/nap

Szamitott jarmi-iizemkoltség novekmény:

d.=-0,881 mFt/nap

d:=-0,472 mFt/nap

Kozgazdasagi koltség:

Ke = ag + T x (be*Ces0000t des0000)

Ke,= 171,647 mFt

Ke,= 106,157 mFt

A kilonbség:

Kz, - Ke,= 65,490 mFt

Felhasznalt irodalom

Forras: sajat szerkesztés
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Bevezetés

Az elmult években szamos Ujszer(i megoldast figyelhettiink meg a gazdasagi modelleket
vizsgalva. Az egyik legismertebb ilyen trend a megosztason alapulé gazdasag, amely sharing
economy néven terjedt el a koztudatban, de vannak, akik collaborative economy, vagy a mesh [I]
kifejezést hasznaljak ra. A modell Iényege, hogy nem az eszkozok birtoklasa, hanem annak
hasznalata keril el6térbe. Abbol indul ki, hogy az emberek tobbségének nincs allandéan
szilksége az autdra, a kerti sdvényvigora vagy éppen egy tengerparti nyaralora. Igy ezeket
csak annyi ideig szeretnénk magunknal tudni, ameddig valoban hasznaljuk is Sket. Ebbdl
kifolyolag nem megvasarolni, hanem bérelni vagy kolcson venni szeretnénk a szoban forgd
hasznalati targyakat. A modell fontos eleme, hogy a folyamat az infokommunikacios
technolégiak bevonasaval, e csatornakon keresztiil zajlik. Ebbdl kifolydlag a két fél kozott
nem is feltétlenul jon létre személyes kapcsolat.

Ez a fajta szemlélet természetesen mar a kozlekedésbe is begyliriizott. S6t, Magyarorszagon
is szamos olyan cég vagy kezdeményezés jelent meg, amely kozlekedési eszkozok
megosztasara épul. Hazankban elsésorban az autds, valamint a kerékparos utazasok
tekintetében szembet(iné a sharing economy-modell miikodése. A tanulmanyban ezekrdl
adunk pillanatképet.

Sharing economy

A sharing economy néven ismertté valt Uj gazdasigi modell alapelvét az képezi, hogy a
megosztason alapul. A tulajdonlas helyett a hasznalat keril el6térbe. Itt sziikséges
megjegyezni azt is, hogy a hasznilathoz nem az a cél, hogy az adott eszkoz tulajdonjoga a
miénk legyen, sokkal inkabb a gyors és konny( elérhetoség a fontos. Molnar lldiko szavaival a
,sharing economy, magyarul kozosségi gazdasag egy olyan gazdasagi és szocidlis rendszer,
amely az arukhoz, a szolgaltatasokhoz, az adatokhoz és a tudashoz kozosségi hozzaférést tesz
lehetévé, a felhasznalok akkor juthatnak hozza a forrasokhoz, amikor épp sziikségiik van r3,
anélkiil, hogy meg kéne vasarolniuk’” [2].

Maga a jelenség egyaltalan nem Uj keletl. Természetesen mar korabban is volt ra példa, hogy
szomszédok, baratok kolcsonadtak egymasnak hasznalati targyakat. Ahogy az is sok helyen
bevett szokas, hogy munkatarsak, iskolatarsak a koltséghatékonysag (vagy hétkoznapi
szohasznilattal élve spoérolas) miatt nem kulon-kilon, hanem egy autéval jarnak a
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munkahelylkre vagy az adott oktatasi intézménybe. Ahhoz, hogy ebbdl a jelenségbdl uj
gazdasagi modell sziletett, nagyban hozzajarult az online vildag elotérbe keriilése, az
infokommunikacios eszkozok nagyfoku haszndlata, és ezekbdl kifolyolag az Y-generaciod
korabbiaktol eltéré mentalitasa is.

Most mar nem csak baratainknak, ismerdseinknek tudunk szoélni, ha valamilyen hasznalati
targyra sziikséglink van, és nem csak kollégdinkkal van lehetSség egyiitt ingazni a
munkahelylinkre. Az interneten — a kiilonféle sharing economy applikaciok segitségével — az
osszes olyan embert megtalalhatjuk a kozellinkben, aki képes és hajlando kielégiteni ez iranyu
sziikségleteinket. Az Airbnb példaul az osszes kiadd szobat listazza nekiink az adott varosban,
és a kilonféle telekocsi alkalmazasokkal is megtaldlhatjuk az Osszes olyan embert, aki a
megadott napon szeretne ,,A” varosbodl ,,B” varosba utazni, és fel tud ajanlani helyet az
autojaban.

Az éremnek, mint mindig, két oldala van. Nyilvan mindkét fél (az eszkozét felkinalo, és az azt
hasznalatba vevé személy) részérdl bizonytalansagot okozhat, hogy nem feltétleniil ismeri a
masikat. Az online hasznalat kovetkeztében szamunkra ismeretlen emberekkel is kapcsolatba
keriilhetiink, ebbdl kifolydlag nem tudhatjuk, hogy a masik fél milyen autovezetési stilussal
rendelkezik, vagy épp mennyire fog vigyazni a lakasra. Ezt a kockazati tényezét hivatott
csokkenteni az internetes alkalmazasokba épitett értékelési rendszer, melyben mindkét
szerepl6 pontozni, értékelni tudja a masikat. A visszajelzéseket ezutan barki megtekintheti az
applikacion keresztul, igy a tobbi felhasznalo is informacidhoz jut példaul a szallasadordl, a
soforrdl vagy éppenséggel a vendégrol.

A sharing economy megjelenése a kozlekedésben

Az Uj gazdasagi modell szamos agazatba begy(ir(izott mar, igy tobbek kozott a kozlekedésben
is megjelentek az ezen alapulé megoldasok. Ez aldl Magyarorszag sem kivétel, itt is tobb olyan
céget vagy nonprofit kezdeményezést is taldlhatunk, amely a sharing economy alapjaira épiil.
Jelen tanulmanyban elsésorban ezekre fékuszalunk.

|. tablazat: Sharing economy megoldasok a kozlekedésben Magyarorszagon (2018)

Bérauto Telekocsi Kozosségi taxi Fuvarozas Bérkerékpar Hajokélcsénadas
Avalon AutOsztunk Uber Cargonomia CityBike Boatly
CareSharing
BeeRides BlaBlaCar Wundercar Fuvar.hu EBI
GreenGo Oszkar GyérBike
MOL Limo TeleKocsi HeBi
Yes Autorent KanizsaBike

Kaposvari
Tekergd

MOL Bubi
Os-Drava  Zold
Kerékpar

UniBike

Az |.

Forras: sajat szerkesztés

tablazatban a hazai kozlekedésnek a sharing economy modelljére épulé megoldasai

szerepelnek. Jél lathatd, hogy hazankban fleg a személyautok, illetve a kerékparok kertlnek
elétérbe, amikor a megosztason alapulé gazdasagrol beszélliink. A tovabbiakban a tablazat hat
oszlopaban szerepl6 hat kategoria rovid bemutatasa kovetkezik.
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Bérauté-rendszerek

Szamos statisztika ramutatott mar, hogy a személygépjarmiivel rendelkezé emberek
legnagyobb része a nap 24 orajabol atlagosan egy orat tolt autdzassal, a fennmarado
nagyjabol 23 oraban a jarmi kihasznalatlanul all a garazsban, vagy épp valamelyik koztertileten
parkol. A Kozponti Statisztikai Hivatal 2013-as, lakossagi kozlekedésrdl szolo kimutatasai
alapjan az személygépkocsival torténé utazasok atlagos ideje Magyarorszagon 22 perc [3].
Ezeknek a szabad kapacitasoknak a kihasznalasara vagy épp megsziintetésére jottek létre a
kulonféle bérautd-rendszerek. Bar a hazai bérautos rendszerek esetében a tisztan C2C
(Consumer-to-Consumer, azaz felhasznalok kozotti kapcsolaton alapuld) megoldasok helyett a
B2C (Business-to-Consumer) tipusu uzleti modell kerult el6térbe, azaz egy cég mikodteti a
rendszert. Az els6 bérautds sharing economy megoldas a YesAutoRent volt, amely |ényegében
egy hagyomanyos autobérlé rendszer, azzal a jelentds kilonbséggel, hogy nemcsak bérelni,
hanem bérbe adni is lehet naluk autdkat.

Hasonl6 elven miikodik a BeeRides szolgaltatasa is. Ennek azonban az a specialitasa, hogy egy
repulétéri kozosségi automegosztd szolgaltatasrol van szo. Mikozben tobb napos izleti Utra
vagy tobb hetes nyaralasra repuliink, ennek idétartama alatt az autonkat semmire nem tudjuk
hasznalni. S6t, a reptéri parkolas miatt még tobbletkoltséglink is keletkezik. Aki viszont csak
par napra érkezik a varosba, annak gyakran sziiksége van valamilyen jarmire, és lehetdleg
mar a repulétértdl. Ennek a két problémanak az athidalasit szolgilja a BeeRides: a
szolgaltatotdl autot lehet bérelni a repilétéren, ugyanakkor bérbe is adhatjuk a napokra
otthagyott kocsinkat. A szolgaltatas értelemszerlien csak Budapesten miikodik, mivel az
orszagban csak a févarosban taldlhatd ehhez sziikséges méretli nemzetkozi replilotér.

Szintén az automegosztas a profilja az Avalon CareSharing szolgaltatasnak is. Itt bérbe adni
nem, csak bérelni lehet az autokat, ezek felvétele és leadasa pedig a meghatarozott budapesti
atvételi pontokon zajlik.

Ennél jéval nagyobb sajtovisszhangot kapott a kozosségi bérautok megjelenése. ElGbb a
GreenGo nevii cég jelent meg a piacon [4], majd 2018 elején a MOL Limo szolgaltatassal az
egyik legnagyobb magyar cég is megkezdte miikodését. Ezeknek a rendszereknek a lényege,
hogy autoikat a felhasznalok az adott varos barmely pontjan felvehetik, majd ugyanazzal a
modszerrel barhol visszaadhatjak, tehat tényleg csak addig hasznaljak az autdt, ameddig
szukség van ra, nem kell atvételi-leadasi pontot keresni, és a nyitvatartasi idot figyelni. A
GreenGo csak elektromos autdkkal miikodteti rendszerét, a MOL Limo flottajaban pedig
elektromos és gazizem( jarmivek is taladlhatdak. Magyarorszagon a kozosségi bérauto-
rendszerek eddig csak Budapesten jelentek meg. A tobbi hazai nagyvaros esetében a méret
és a felvevopiac ismeretében ennek gazdasiagossaga kérdéses lenne. Ugyanakkor a magyar
nagyvarosoknal nagyobb, de Budapestnél lényegesen kisebb Pozsonyban szintén
taldlkozhatunk egy hasonloé elven miikodé kozosségi bérauto-rendszerrel.

Telekocsirendszerek

A telekocsi szolgaltatas alapelve az utazas soran az autéban lévé szabad helyek megosztasa.
Ez az lzleti modell C2C alapon mikodik, a szolgaltatast mikodtetd cég lényegében csak a
feleket osszekoto applikacioért felel. Az autd a sofdr sajat tulajdona, aki a jarmiben lévo
szabad helyeket pénzért értékesiti. Az ilyen fajta utazas elénye, hogy utasként gyorsabb és
tobbnyire olcsobb, mint a tomegkozlekedés. Ha egy autdban 3-4 ember utazik, akkor a
normal vasuti menetjegy aranak toredékét beszedve is megtériil a sofér lizemanyagkoltsége,
gyakran még profitja is keletkezik bel6le. A telekocsi-rendszerekkel szembeni ellenallas joval
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kisebb, mint volt példaul az Uber esetében, ugyanis itt az esetek donté tobbségében nem
uzletszer( tevékenységrdl van szd, a vidékre utazé sofér mindossze ,,0sszekoti a kellemeset
a hasznossal”.

Magyarorszagon tobb szerepld is van ezzel a profillal. A legnagyobb, legismertebb és ennek
kovetkeztében a leggyakrabban vizsgalt platform az Oszkar [5], de az AutOsztunk, a
BlaBlaCar és a TeleKocsi is ugyanezen az elven miikodik. Nem szabad megfeledkezni arrol
sem, hogy a kozosségi autodzas és a telekocsizas nemcsak a pénztarcanak segitség, hanem a
kornyezetnek is, ugyanis nagyban hozzajarul a fenntarthatd kozlekedés iranyaba torténd
elmozdulashoz [6].

Kozosségi taxi

A kozosségi taxi lényegében annyit jelent, hogy személygépjarmiivel rendelkezé
maganemberek sajat szabadidejiiket és autdjuk fennmaradé kapacitasat felhasznalva
taxiszolgaltatast végeznek.

Magyarorszagon két nagyobb ilyen jellegli cég jelent meg a piacon, az Uber és a Wundercar.
A sharing economy modelljén alapulo tevékenységek szabdlyozasa azonban még gyerekcipoben
jar hazankban, és ez a kozosségi taxizast eldsegitd vallalatok megjelenése utan lett leginkabb
szembet(ind, ugyanis a hagyomanyos taxitarsasagok a konkurenciat lattak az 0j szereplokben,
ami folyamatos konfliktushelyzetet eredményezett. A probléma megoldasara végil olyan
szabalyozast' sikeriilt Iétrehozni, amely megsziintette az Uj szereplék versenyel8nyét, és ezzel
lényegében kiszoritotta Sket a piacrol.

Fuvarozas

A kozlekedési eszkozok szabad kapacitasainak kihasznalasa nemcsak a személyszallitas esetén
lehet érdekes, hanem az aruszallitasnal is hasznos lehet. Két, egymastdl jelentSsen eltérd
sharing economy megoldas talalhaté napjainkban is a hazai palettan.

A Fuvar.hu a teherszillitd eszkozok rakterének ures részeit felajanlokat koti ossze azokkal,
akik tobbnyire kisebb rakomanyt szeretnének eljuttatni A pontbol B pontba. (A kisebb
szallitmany jelen esetben azt jelenti hogy mérete miatt gazdasagi és/vagy
kornyezettudatossagi szempontbdl nem lenne elényos ondllé fuvarként elinditani. Ez
altalaban a kisebb csomagoktol egy-két raklapnyi aruig terjedé mennyiséget jelent.)

A masik, a cikkben ismertetettek koziil a legljabb szereplé a Cargonomia, amely 2018
tavaszan kezdte meg mikodését. Tevékenységét ugy kell elképzelni, mint a kovetkezd
alfejezetben bemutatott bérkerékpar-rendszerekét, azzal a kilonbséggel, hogy ezuttal
teherkerékparokrol van szo. Az allomasokat itt nem kozpontilag kihelyezett dokkolok
alkotjak, hanem a kozosséghez csatlakozott maganembereknél vagy cégeknél/szervezeteknél
lehet felvenni és leadni a teherbicikliket. Ertelemszerien varoson beliili aruszallitasra
alkalmas, és — sok mas sharing economy megoldashoz hasonléan — egyelére csak Budapesten
mukodik.

Bérkerékparrendszerek

A kozosségi bérkerékpar-rendszer alapelve az, hogy a varos kiilonbozé pontjain Ugynevezett
dokkoloallomasok vannak elhelyezve, melyekbdl tetszés szerint lehet kivenni és tetszés

' 176/2015. Kormanyrendelet a személygépkocsival dij ellenében végzett koziti személyszallitasrol
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szerint berakni a rendszerhez tartozé kerékparokat. Ebbdl kovetkezik, hogy itt is egy B2C
megoldasrol van szé, a biciklik az adott onkormanyzat vagy a miikodtetd vallalat tulajdonat
képezik. A kerékparok bérléséhez jegy, bérlet vagy chipkartya sziikségeltetik, ez az adott
telepliléstdl vagy éppen a hasznalat tipusatol is flgg.

A bérkerékparok kozott normal és elektromos kerékparok is fellelhetdk, igy szinte barki
megtalalhatja a szamara kényelmes megoldast. Bar ezek a kerékparok alapvetéen kozlekedési
eszkozként funkciondlnak, arculati elemként és reklamfeluletként is gyakran hasznaljak oket.
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Forras: www.bikesharingmap.com

I. abra: Kozosségi kerékparrendszerek Magyarorszagon

Sok mas sharing economy megoldastol eltéréen nem csak Budapesten taldlkozhatunk
kozosségi bérkerékpar-rendszerrel. Bar a MOL Bubi az egyik elsé és egyértelmien a
legnagyobb ilyen Magyarorszagon, tobb vidéki varosban tzemel hasonlé rendszer. Gyérben a
GyorBike, Esztergomban az EBI, Szegeden a CityBike, Debrecenben az UniBike,
Nagykanizsan a KanizsaBike, Kaposvaron a Kaposvari Tekergd, Hévizen pedig a HeBi
kerékparjai varjak a varoslakokat, illetve az odalitogatokat. A kistérségi szintli Os-Drava
Zold Kerékpar rendszere foként turisztikai célra jott létre, a Drava mellett ot telepllésen
(Harkany, Kémes, Vajszlo, Vejti és Sellye) miikodik. Ahol jelentds a turisztikai igénybevétel,
bizonyos foku szezonalitast épitenek be a rendszer mikodtetésébe, amely idészak alatt
egyaltalan nem vagy pedig csokkentett modban, alacsonyabb kerékparszammal hasznalhaté.
Az Os-Drava esetén november és aprilis kozott van a téli iizem.

A lakossag mellett a turistak is fontos célkozonségét képezik a kerékparbérlésnek. A
GyorBike példaul fontos arculati eleme volt a 2017-ben megrendezett Eurdpai Ifjusagi
Olimpiai Fesztivalnak (EYOF) is. Héviz esetében pedig a nemzetkozi hirli gyogyfiirdé miatt
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odalatogatokhoz kotheté a haszndlat igen jelentés hanyada. A lakossagi hasznalatra
vonatkozé adatokrol Gydrben késziilt osszegzés 2016-ban [7], a GyorBike megnyitasanak
egyéves évforduldjan. Ebbdl kideril, hogy a legfontosabb céldllomas a Széchenyi Istvan
Egyetem melletti dokkol6 volt, mikozben a leggyakoribb utvonal a vasutallomas és a Petz
Aladar Megyei Oktatd Korhaz kozotti szakasz volt. Erdekesség, hogy a Debrecenben
mikodé UniBike — nevéhez hilien erdsen kapcsolédik az egyetemhez — csak a Debreceni
Egyetem campusan és annak kornyékén rendelkezik dokkoldallomasokkal, ezzel is
egyértelmsitve, hogy kik az elsédleges célkozonsége.

A kozosségi bérkerékpar-rendszerek népszeriiségét jellemzi, hogy tobb varosban is tervben
van hasonlé megoldas kialakitasa. Tobbek kozott Pécsen és Komaromban is bejelentették
mar az erre vonatkozo szandékot. A kozbringarendszerek sok esetben az adott varos smart
city (okosvaros) koncepcidjanak is a részét képezik.

Hajokolcsonzés

Bar a hajo az egyik legrégebbi kozlekedési eszkoz, a magyar piacon talalhatd egyetlen,
hajobérléssel foglalkozo sharing economy cég esetében tobbnyire inkabb a szabadidos
hajozasrol beszélhetiink. A Boatly ugyanis a Balatonon miikodik, és az éppen hasznalaton
kivuli hajok bérbe adasat és bérlését teszi lehetdve, osszekotve a keresletet a kinalattal.

Osszegzés

A cikk a Magyarorszagon mar megjelent, a kozlekedésben meghonosodott sharing economy
megoldasok egyre szélesedd palettajat igyekezett bemutatni. Bar maga a megosztason alapuld
gazdasagi modell — melynek lényege, hogy az adott eszkoz tulajdonlasa helyett annak
hasznalata, valamint gyors és kényelmes elérése keril el6térbe — szamos nyugati orszagban
mar nagyon népszeriinek szamit, hazankban még sokszor gyerekcipében jar. Azonban pont a
kozlekedés az, amelybe a leginkabb begy(riizott ez a fajta szemléletmdd. A hazai piacon
fellelhetd szereplok kozil féleg az automegosztod-szolgaltatasok és a kozosségi bérkerékpar-
rendszerek a gyakoriak, de cikkemben arra torekedtem, hogy roviden bemutassam a tobbi,
jelenleg még kevésbé ismert szereplot is.

Felhasznalt irodalom

[IT Gansky, Lisa: MESH vallalkozasok — Miért a megosztasra éplil6 Uzletagaké a jové? HVG Kiadd, Budapest,
2011

[2] Molnar lidiké: Halozati ismeretek I. ELTE, Budapest, 2015
http://konyvtartudomany.elte.hu/KONYVTAR/dolgozatok/20 | 5a2/sharingeconomy.html

[3] KSH: A lakossag kozosségi és egyéni kozlekedési jellemzdi, 2012. Statisztikai Tikor, VI évf. 47. szam,
Budapest, 201 3. janius 27.
https://www.ksh.hu/docs/hun/xftp/idoszaki/pdf/lakossagikozlekedes | 2.pdf

[4] Toth Marcell: A GreenGo projekt. GazMag, 7. évf. XI. szam, 2017. november. 6. o.
http://gazmag.hu/pdf/evfolyam7/gazmag-7-1 | .pdf

[5] Balint Doéra és Trocsanyi Andras: New ways of mobility: the birth of ridesharing. A case study from
Hungary. Hungarian Geographical Bulletin, 65. évf. 4. sz., 2016. 391-405. o.
https://doi.org/10.15201/hungeobull.65.4.7

[6] Kurcz Linda: K6zosségi autdzas és telekocsizas a fenntarthatd kozlekedés tiikrében. Levegé Munkacsoport,
Budapest, 2015. augusztus 27.
https://www.levego.hu/sites/default/files/kozossegi_autozas_a fenntarthatosag-_tukreben.pdf

[7] Jona Laszlé: Teritéken a GyorBike. GazMag, 6. évf. X. szam, 2016. oktdber. 10. o.
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A KOZFORGALMU KOZLEKEDES INTEGRALT ELLATASI FELELOSSEGE

Szeri Istvan
Dr. jur.
Kozszolgaltatasi kozpontvezetd, személyszallitasi kozszolgaltatasi igazgatohelyettes,
KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet

Acs Balazs
Okl. kozgazdasz
Irodavezetd, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet

Kulesszavak: ellatasi felelos, hatésag, kozlekedésszervezd, hatésagcsoport, dallam

Az EU kozlekedéspolitikai iranyelveit kovetve napjainkra minden tagallam szamara vilagossa
valt, hogy a kozforgalmu kozlekedés felel6ssége tarsadalmi felelGsség: az élhetd kornyezet
érdekében folyamatosan fejleszteni kell, biztonsagossa és versenyképessé kell tenni. A
jelenlegi hazai kozigazgatasi gyakorlatban az Allam és az Onkorményzatok a felelésok. Ma
Magyarorszagon hianyzik a ,kozépigazgatas” szervezeti rendje, annak sem népképviseleti
(régiogylilés, tartomanyi gyllés stb.), sem delegilt hataskore nem alakult ki (pl.
kormanyhivatalok). Europaban vegyes a kép, ahol haromszintli a kozigazgatds (telepiilési
onkormanyzat — tartomany — szovetségi allam, példaul Ausztridban, Németorszagban,
Svajcban), az ellatasi felelosség is altalaban haromszint(:

e varosi kozlekedés: onkormanyzat,
e regionalis kozlekedés: tartomany,
e orszagos kozlekedés: szovetségi allam.

Vannak vegyes megoldasok is (van tartomany, de nem foderativ az allam; nincs tartomany, igy
szovetségi allam sincs). Mindenestre a megrendeldi intézményrendszer feltétlenil hatosagi
jellegli, a kozforgalmu személyszallitasi kozszolgaltatasok ellatasa a vonatkozd szabalyozasok
(PSO, Sztv., Motv.) szerint alapvetden allami (helyi kozlekedés esetében onkormanyzati)
hatosagi kotelezettség. A hatosag(ok) a szabalyokban meghatarozottak alapjan a kivalasztott
szolgaltatok részére kozszolgaltatasi szerzédésben meghatarozott feltételek szerint atadjak
feladataikat. =~ A  fentiek alapjan a  kozszolgaltatasi  szerzédések  megrendeldi
intézményrendszere alapvetéen attdl fiigg, hogy melyik allami vagy onkormanyzati szerv
feladata az adott személyszallitasi kozszolgaltatas végzése. Az allam és az onkormanyzatok
tehat megrendelik a szolgaltatast, biztositjak a feltételeket, felligyelik a szolgaltatot,
szabalyozzak a kozforgalmat, sziikség esetén fejlesztik azt, s végsoé soron finanszirozzak a
szolgaltatast (1. abra).
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LY,

=

Forras: [1]

I. abra. Az allami vagy 6nkormanyzati szervek feladatai

Megrendel6i mindségben jarhat el valamennyi illetékes hatosag, valamely tagallam vagy
tagallamok barmely hatésaga vagy hatosagesoportja vagy ilyen hataskorrel felruhazott
barmely szerv, amely egy adott foldrajzi teriileten hataskorrel rendelkezik a személyszallitas
teriiletén valo beavatkozasra. A fenti definiciobdl levezethetd, hogy olyan allami (vagy tobb
europai unios tagallam hataskore alatt allo) hatosagokrol van szo, amely hatosagok jogosultak
az illetékességi terlletikon személyszallitasi kozszolgaltatast kozvetlenul odaitélni vagy
palyazatra kiirni. A hatosagok persze atadhatjak jogaikat kozlekedésszervezének is, amely

megrendelSi mindségben jarhat el.

A hazai kozforgalomnak jelenleg szamos szerepldje van, melyeket az 2. abra mutat be.
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Forras: KTI

2. abra. A magyarorszagi kozforgalmi kozlekedés érintett szervezetei
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A hazai kozforgalmu kozlekedés funkcioit és folyamatait a 3. abra mutatja be.

SZEMELYSZALLITASI KOZSZOLGALTATAS
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Forras: [2: 21]

3. abra. A hazai kozforgalmu kozlekedés funkcioi és folyamatai

A kozszolgaltatas folyamatait a 4. abra ismerteti.
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Forras: [3: 135]
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4. abra. A kozszolgiltatas folyamata
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Lehetséges integralt kozlekedésszervezési rendszerek Magyarorszagon [4]:

Megyék onkormanyzatai és a megyeszékhely (févaros) onkormanyzatai
elhatarozhatjak, hogy integralt kozlekedésszervezési rendszert (hatésagcsoportot)
alakitanak ki (pl. Szlovakia mintdjara) Ennek hataskore: megyei teriilet és varosi
kozigazgatasi teriilet.

A megye egész terlletére alakitanak ki hatosagi jogkort (pl. a megyei onkormanyzat).
Ehhez csatlakozniuk kell azoknak a varosoknak, amelyek helyi kozlekedést
mikodtetnek (a févarosban koteleza!).

Tobb megye és megyeszékhely kozosen hoz létre hatdsagesoportot
(kozlekedésszervezot).

Integralt kozlekedésszervezd létrejohet egy-egy orszagrészre is (pl. tobb megye és
azok a varosok, ahol van helyi kozlekedési hatosagecsoportot, ilyen lehetne példaul
Kelet-Magyarorszag).

Végeredményben az eurdpai szabalyozas szerint létrejohet barmilyen hatosagcsoport, igy
kozlekedésszervezd is, melynek hataskore nem orszagos.

Felhasznalt irodalom

[1]

[2]
[3]
[4]

Szeri Istvan: A kozforgalmi kozlekedés integralt ellatasi felelésségének gyakorlata az egyes eurdpai

tagallamokban, mi lehet a hazai fejlédés utja? MKIK Kozlekedési és Logisztikai Kollégium iilése. Gyér, 2016.

majus |2.

Kozosségi kozlekedés iranyitasai rendszere (KKIR) osszefoglalo jelentés. TRENECON, EY, IFUA, KTI.
Budapest, 2016

Dontés-elékészitéd tanulmany a megrendelSi intézményrendszer atalakitasara alkalmas valtozatos
bemutatasaval. Késziilt az MNV Zrt. megrendelésére. Trenecon, EY, IFUA, KTI. Budapest, 2016

Szeri Istvan: Jogi utkeresések a hazai kozforgalmd kozlekedés intézményrendszeréhez. XVIIl. Nemzetkozi
Kozlekedési Konferencia. Kozlekedésfejlesztés Magyarorszagon. Szeged, 2016. november 24-25.
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ITS OKOSZISZTEMA - A KOZLEKEDES EGESZENEK DIGITALIZACIOJA
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Kulesszavak : ITS okoszisztéma, digitalizacié, kozlekedésbiztonsdg, kozhiteles naplézas, metrikus tér

A témavalasztas indoklasa

A kozlekedés egészének elkerilhetetlen digitalizacioja — az osszefliggd intelligens kozlekedési
rendszerek (ITS) elterjedése — fontos, jovobe mutatd kihivasokat és lehetSségeket rejt
magaban. A széles korben alkalmazott infokommunikaciés technologidkra és az loT
szenzorokra alapozva, olyan egységes digitalis okoszisztéma jon majd létre, amelynek
segitségével optimalizalhatok a kozlekedési modok, javithato a koltséghatékonysag, csokkent-
heté a kornyezeti terhelés, javithatdo a kozlekedés biztonsaga, informaltsaga és komfortja
mind a tarsadalom, mind pedig az egyének szintjén. A kozlekedési rendszerek a napi
helyvaltoz-tatasi igényeinket szinte észrevétlenll, magatdl értetédé modon szolgiljak ki,
beépiilnek varakozasainkba. Természetesnek vessziik, hogy a jelz6lampak miikodnek, még ha
olykor forgalmi dugdban is kell araszolnunk, és egyre inkabb természetes igénylink, hogy a
kozlekedésiinket érinté zavar esetén, azonnal vagy akar preventiv modon, a radion, a
navigacios késziiléklinkon vagy akar az okostelefonunkon keresztil adekvat informaciokhoz
jussunk. Az Eurdpai Parlament és a Tanacs ezért hosszu tavl iranyelveket hatirozott meg
azzal a céllal, hogy a tagallamokban — els6sorban a varosi — kozutak forgalmat osszehangolt,
innovativ kozlekedési technologiak bevezetésével, optimalizaljak. Amennyiben a részben mar
meglévé intelligens rendszerekbdl a jelenleginél kiterjedtebb, osszefliggd ITS okoszisztémat
lehetne létrehozni, ezen a teriileten jelentés mértékdl, komplex javulast lehetne elérni.
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Az eloadas célja

Bemutatta, hogy a kozlekedést nagyon komoly kockazati tényezéként éljiik meg, az itt
elszenvedett balesetek csokkentéséhez a kialakult gyakorlatot at kell értékelni. Felhivta a
figyelmet, hogy szemléletmodot kell véltani, mivel olyan tovabbi uj kihivasok jelentek meg,
amelyek a jelenleg kovetett modszerekkel megnyugtatoan nem kezelhetdk. llyen kihivas az
onvezetS jarmivek megjelenése, az UAV-kre (Unmanned Aerial Vehicle) vagy dronokra [1]
alapozott szillitasi rendszerek jovobeli elterjedése vagy akar a jarmivekkel elkovetett
terrorcselekmények is.

Felhasznalt adatok

Az el6adast megalapozo kutatas a hazai és a nemzetkozi szakirodalomban fellelhetd ITS el-
képzeléseket [2-3], illetve mas szakteriletek digitalizacidjaval kapcsolatos legjobb
gyakorlatokat (pl. a nagy kormanyzati rendszerek, a tavkozlés, a média digitalizaciojat)
felhasznalta.

Alkalmazott moédszerek

A meglévé rendszerek integralhatosagat felmértiik, valamint a digitalisan keletkezé adatok
dinamikus és komplex hasznositasanak lehetdségét, a kozlekedés egésze és minden érintett
szamara torténd felhasznalhatdsag érdekében, megvizsgaltuk. Megkerestik azokat a nemzet-
kozi , kapaszkodokat”, amelyeknek mentén jovébe mutato és interoperabilis - akar tobb célu
— felhasznalhatosag megfogalmazhato. llyen elvek a GDPR, az elDAS és a NIS EU direktivak
szempontjainak leheté legnagyobb meértékl figyelembevétele. Absztrakcios szinten elvo-
natkoztattunk, és pusztan adatszemponti modell leképezhetSségének lehetSségét felhasznal-
va, globalis viziot hoztunk létre, amely egy metrikus teret alkot.

Az elképzelésiinkhoz hasonlé rendszerek mar miikodnek, sét ingyenes alkalmazasokhoz (pl.
az okostelefonra telepitett applikacioként elérheté Waze alkalmazashoz) is el lehet jutni.
Ennek jelenlegi formajaban azonban a GDPR megfelel6ségével komoly probléma lehet, illetve
az itt keletkez6 adatok nem kozhitelesek.

Hasonlé6 modell lehet a 2135/98/EK Eurodpai Unié rendeletben szereplé tachografok
alkalmazasa is. Ma mar a digitalis tachografokat a 3,5 tonna feletti megengedett legnagyobb
ossztomegli tehergépjarmiivekre, valamint a 9 fénél tobb ulShellyel rendelkezé személyszal-
litd jarmivekre kotelezéen alkalmazni kell. A digitalis tachograf kartyak kiadasanak tamo-
gatasara, nyilvantartasara, valamint a gépjarmivezetok vezetési- és pihendidejének kozuti és
telephelyi ellenérzésére integralt informatikai rendszert alakitottak ki. A rendszer az EU
jogszabalyokban meghatarozott adatokat, a TACHOnet hdalozaton, az EU adatbazisiba
kozvetiti. Ez tulajdonképpen a ,,fekete doboz” funkciot jelenti, ugyanis az online térben és a
navigacios rendszerekkel nincs adatkapcsolatuk.

Eredmények

Az egységes ITS Okoszisztémat Ugy lehetne technikailag kialakitani, hogy minden, a kozleke-
dés szamara relevans, mozgd és nem mozgd eszkozon hatdsagilag kiadott, egyedi integralt
loT GPS/GNSS szenzor lenne, amely egyben elDAS szerint hitelesitheté chip is. Az
adatgyiijtést, NB halozaton keresztil, LoRa WAN vagy ahhoz hasonlé technologiaval,
allamilag védett frekvencian lehetne megvalositani. Ezt — a GDPR elvarasoknak és auditnak
megfeleléen — rendszeresen auditdlni kellene, kilonos tekintettel az IT biztonsagi
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megfelel6ségre, a rendszerek bizalmassagara, sérthetetlenségére és rendelkezésre dllasara.
Az igy létrejovd egységes ITS Okoszisztéma kialakitisanak alapjat a kozlekedésben részt
vevd, mozgd és nem mozgd eszkozok folyamatosan mért, digitalisan tarolt, tovabbitott,
védett, feldolgozott és, sziikség esetében, kozhitelesen tanusitott adatai, illetve a kozlekedési
eszkozoket vezeték (objektiv felelosség elve alapjan, az lizembentartdk) tudataba beépiilé
varakozasok és ennek kovetkeztében a kozlekedési szabalyok betartasa/betartatasa adja.

Felhasznalt irodalom

[I7 Bodi Antal és mtsai.: Dronok kovetése kozhiteles médon. Repliléstudomanyi Kozlemények, XXIX. évf. 2.
sz, 2017. 111-118. o.
http://www.repulestudomany.hu/folyoirat/2017_2/2017-2-10-0374_Bodi_A-Szabo_T-Wuhrl_T.pdf

[2] Lindenbach Agnes: European tendencies and co-operation in the field of ITS systems - national
achievements and challenges in Hungary. Selected Scientifiv Papers — Journal of Civil Engineering, | 1. évf. I.
szam, 201 6. 85-96. o.
https://www.degruyter.com/downloadpdf/j/sspjce.2016.1 | .issue- 1 /sspjce-2016-0010/sspjce-2016-0010.pdf

[3] Van de Ven, Tom és mtsai.: ITS Action Plan. Algoé — Rapp Trans Grouping, 2013. januar 22.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/its/studies/doc/201 3-0 -its-action-plan-d5-action-

c.pdf
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Magyarorszag és Szerbia (illetve a valamikori Jugoszlavia) kozotti hatarok a mult szazad
haborui altal megszakitottak — tobbek kozott — a kozlekedés zavartalansagat. Ez Europa mas
részein is megtortént, de Nyugat-Europa elébb belatta a hatarok merevségének végtelendil
kedvezétlen hatasait az emberek és az aruk minden orszag hasznara valé szabad aramlasara.
igy ott mindjart a masodik vilighiboru utan elindult a nemzeti hatarok leépitése.

Mig az Eurdpai Unié megalapitasa és fejlédési folyamata alapelvének egyik jelentds pillére az
allamhatarok fokozatos leépitése a kozos természeti forrasok kozos hasznalata céljabol, a
masik pillére a belsé sikeres decentralizacio; mindez a szocialista berendezésl kelet- és
délkelet-eurdpai orszagokban nem tortént meg. igy a hatarok tovabbra is gatoltak és gatoljak
az emberek és aruk szabad aramlasat.

Magyarorszag EU-tagsaga, Szerbia torekvése, hogy kandidatusi statuszat tagsaggal valtsa fel, és
addig is az EU szomszédsagi programja (Neighbourhood Program) uj lehetdséget nyujt a két
orszag szamara, hogy a kedvezétlen helyzeten javitsanak.

A kozlekedés terén vannak a legnagyobb és legfontosabb tennivalok. Nagy befektetésekre
van szukség a vasuti, kozuti és vizi infrastruktura javitasara. Jelentds lesz, de nem kielégit6 az
Uj Selyemut kezdeményezésén alapulé kinai befektetés, a Belgrad—Budapest vasttvonal
megteremtése. A kozutak sem kielégitéek a hatarrégiokban, de egész Europanak érdeke
lenne a Duna hajozasi infrastruktirajat jelentosen javitani, beleértve a Duna medrének
tisztitasat, kikotoi kapacitasainak novelését. S ez a Tiszara és a jelenleg teljesen elhanyagolt és
hasznalhatatlan Duna-Tisza-Duna csatornara is vonatkozik. A vizi utak helyrehozasa és
modernizalasa nemcsak a két orszag turizmusat lenditené fel, kiilonosen a Duna kishajézasi
Utvonalainak programjaval, hanem a nagy térkitoltés( aruk forgalmanak gazdasagossagat is.

A fenntarthato fejlédés nem csupan a kozlekedési infrastruktira mennyiségi, hanem mindségi
fejlesztését is megkoveteli, ami a kornyezetvédelmi lehetdségeket javitana. Ugyanis amellett,
hogy a kozlekedés kulcsfontossagl agazat — amely jelentés mértékben hozzajarul mindkét
orszag és a régid gazdasigihoz, mert a fejlett kozlekedés jelentés szami munkahelyet
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biztosit —, novekvé aruforgalmat és munkaeré-mobilitast tesz lehetévé és biztosit. Azonban a
fontos gazdasagi elényok ellenére a kozlekedés felel6s a kornyezet terheléséért is a jelentds
energiafogyasztds és az lveghazhatasi gazok kibocsatdsa miatt, amelyben a legnagyobb
szerepe a légi kozlekedési tevékenységek szennyezé hatasanak van, és a kozuti kozlekedés is
erds levego- és zajszennyezddést okoz. A vizi kozlekedésnek pedig ma jelentSs vizszennyezd
hatasa van mindkét orszagban.

Ezért a két orszag hataron ativel6 egylittmiikodésének az alacsony kibocsatasu jarmiivek, az
alternativ lizemanyagok, a kombinalt kozlekedési modok oOsztonzése és az autdhasznalat
alternativainak osztonzésére is ki kell terjednie. S ez vonatkozik az energiaforrasok
felhasznalasara is a kozlekedés minden agazataban, nem beszélve a fenntarthaté mobilitas és a
biolizemanyagok szerepérdl.

Mindkét orszagban nagyszamu haldleset okoz a levegészennyezés. Ugyanakkor a korunkbeli
varosok pozitiv valtozast idéznek eld, elésegitve a kornyezetbarat megoldasokat, amelyek
optimalizaljak a tomegkozlekedési rendszereket, bevezetik az alacsony kibocsatasu zénakat
és szabalyozzak a személygépkocsik forgalmat. Raadasul a kozlekedéssel kapcsolatos
intelligens technolégidkra iranyuld allami és maganberuhazasok egyre népszeriibbek (de
europai osszehasonlitaisban még nem kielégité mértékiiek), és reagilnak a megreformalt,
fenntarthato és kornyezetkimélébb kozlekedési rendszer suirgésségére.
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A kozlekedés fejlodésével elérhetové valtak a térségi kozpontok, javult a vidék gazdasagi
teljesitménye. A fejlédés korai szakaszaban a vasutak, a helyiérdeki vasutak voltak a
meghatarozé tényezdk. Ebben a kialakult rendszerben okozott hatalmas torést az elsé
vilaghaborut lezaro békeszerzédés. A masodik vilaghabord utan a kozuti kozlekedés a
telepulések elzartsagan kissé javitott, de ez a vasuti kozlekedés visszaszorulasahoz,
megszlinéséhez vezetett. Tudni kell, hogy a kozut térnyerésének okozatait valamennyi
europai vasut ,elszenvedte”, novekedett az egyéni kozlekedés, hanyatlott a kozosségi
kozlekedés.

A kozlekedés, az elérhet6ség javitasira — nem kilonosképp a kornyezetszennyezés
csokkentésére — Eurdpaban tobb helyen kezdeményezések szilettek, amelyek kozlekedési
szovetségek megalakuldsit hoztak. Ezek koordindltak a kozosségi kozlekedési eszkozok
felhasznalasat, kozos menetrendeket, tarifakozosségeket alkottak. Fontos kiemelni, hogy
kialakult egy szigori megrendelé—szolgaltatd viszony, amelyben a megrendelé a térség
(tartomany, régio, nagyobb varos), az ott él6k, az ott dolgozok és vallalatok érdekeit szem
elott tartva hatékonyan befolyasolja a kozosségi kozlekedést.

A magyarorszagi vidék kozlekedésében a masodik vilaghaboru utani idoszakot kett&sség
jellemezte: javult az elérhetéség — a rendszervaltasig kozutak, bekotdutak épultek —, de a
kozosségi kozlekedési szereplok visszaszorultak (vasut, menetrend szerinti autobusz-
kozlekedés). A rendszervaltas utan a magyar vidék életfeltételei rohamosan romlottak. A
nagyipar visszafejlodésével a korabbi jelentés munkaerét felszivd munkahelyek megsziintek, a
kozosségi kozlekedés tovabb romlott. Olyan telepllések, térségek alakultak ki,
ahova/ahonnan eljutni nehézzé, csaknem lehetetlenné valt.

A magyarorszagi térségi kozlekedési szervezddések gyakorlatilag a budapesti elGvarosi
kozlekedésig jutottak. Szinte alig talalhatd valds kozlekedési szervezet a magyar vidéken —
Debrecen kornyékén, Szeged—Hodmezdvasarhely kozott a tramtrain. A telepllések
elérhet6sége a helyi iskolasok szallitasan kivil minimalisra csokkent. Tobb kormanyzati
ciklusban — az EU segitségével — ,,falubusz” program indult, és ezzel nagyon sok telepiilés élt
is. A falubuszokkal a falvak gyakorlatilag ,,magad uram, ha szolgad nincsen” elv alapjan
szervezik a telepliléseiken él6k kozlekedését. Viszik az dvodasokat, iskolasokat, segitenek az
egészségugyi ellatas igénybevételében (orvoshoz, szakrendelésre viszik a lakosokat), és
jelenleg a falugondnoki szolgalat égisze alatt részt vesznek az idésgondozasban és a
raszorultak részére az ebédszallitasban is.

Gyakorlati tapasztalat, hogy az egyébként elzart vidékeken mikodik egy ,kvazi” kozosségi

kozlekedés is, de szervezetlenul, kivildlldé (nem falusi lakos) szamara elérhetetlenil. A
falubuszok kiszolgaljdk a falvakat, de szolgaltatasukban nincs rendszer, nincsenek
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osszehangolva, a hatékonysaguk megkérddjelezhets. Ahhoz, hogy az egyébként jelen Iévo
kozlekedési lehetoségek a falvak, térségek javat szolgalhassak, egylittmiikodd szervezetet kell
kialakitani.

Ezt a szervezetet a térségekben (jarasokban) lehet feldllitani, Térségi Kozlekedési
Szovetségként (TKSZ). A TKSZ-t a térség onkormanyzatai hozhatjak létre; a szovetség
szervezi meg a kozosségi kozlekedést, felhasznilva a falubuszokat, kiegészitve a meglévo
autébuszokat, illetve rahordo jaratokat iizemeltetve. A koordindlt térségi kozlekedés
hatékonyabba teszi a térségekben meglévé kozlekedési kapacitasokat, javulo életfeltételeket
tud teremteni az ott élok részére.
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Bevezetés

A vidéki térségek kozosségi kozlekedésének keresleti oldalat az a népesség adja, amely
hasznalni kivanja a kozosségi kozlekedési szolgaltatasokat. Azonban a nemzetkozi
szakirodalmak tobbsége nem Ugy csoportositja a résztvevoket, hogy kik azok, akik ,,6nként”
vesznek részt a kozosségi kozlekedésben, hanem olyan oldalrol kozeliti meg a témat, hogy
kik azok, melyek azok a csoportok, amelyek raszorulnak a kozosségi kozlekedés hasznalatara.
A raszorulas mértékének elsé, legfobb faktora a személygépkocsihoz valé hozzaférés
lehetSsége, amit egyéb tényezok moddositanak: példaul a pénziigyi helyzet, jogositvany
megléte, személygépkocsi tulajdonlasa, nem, kor, fizikai dllapot, haztartas tipusa, munkahoz
vald hozzaférés, nyelvismeret, kisebbségi lét [1-2]. Azok a tarsadalmi csoportok, amelyeket a
leghatranyosabban érint a kozosségi kozlekedés leépulése, tulajdonképpen egyfajta
kirekesztettség statuszaba kerilnek. A tarsadalmi kirekesztettség ezen formajat hivjuk
kozlekedési  szegénységnek (transport poverty), kozlekedési eredetli (tarsadalmi)
kirekesztettségnek (transport related social exclusion) vagy egyszerilien kozlekedési eredetii
hatranynak (transport related disadvantage) (lasd részletesebben [3-6]).

A kozlekedési eredetii kirekesztettség meghatarozasa és megjelenési formai

A kozlekedési eredetii kirekesztettség definialasa

A kozlekedési témaju kutatasok — melyek foleg mérnoki és kozlekedésgazdasagi
témakorokben késziltek — a szocialis aspektust egészen a 2010-es évek elejéig mell6zték.
Ugyanakkor a tarsadalmi kirekesztés részeként a kozlekedési eredetii kirekesztettséggel
kozpolitikai szinten mar az 1990-es évek végétdl kezdddden foglalkoztak (elséként az
Egyesiilt Kiralysagban, kormanyzati megrendelésre) [7]. A témaba vagé kutatasok tobbségét
azéta is leginkabb angliai tudésok jegyzik. A téma kutatdsa tovabba jelentés még
Ausztraliaban, valamint a skandinav allamokban is; azonban az USA-ban eddig még nem kertlt
a kutatas fokuszaba [8], ahogy hazankban sem.

A kozlekedési eredetli kirekesztettség roviden megfogalmazhaté Ggy, hogy az adott
személynek nincs meg a megfelelé hozzaférése egyik kozlekedési eszkozhoz sem, amellyel
eljutna arra a helyre, ahol szamara olyan fontos szocialis tevékenységek zajlanak, amelyekben
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részt akarna venni [9]. Mas megfogalmazasban az adott személy nem képes oda és akkor
elutazni, ahova masok nehézségek nélkul el tudnak jutni [6].

Nem feltétleniil egyszerli definidlni és kvantifikalni, hogy ki az, aki kozlekedési eredetii
kirekesztettségben szenved, mivel az adatok csak teriiletegységenként érhetdek el, viszont ez
a jelenség egyéni és haztartasi szinten jelentkezik. Azt sem egyszer(i meghatarozni, hogy mit
jelent a ,,megfelel6 hozzaférés”, hiszen ez tarsadalmi csoportonként és egyénenként mast és
mast jelenthet: az oktatasi helyszinek elérése a didkok szamara fontosabb, mint az idések
szamara; viszont pont forditott a helyzet az egészségiigyi intézmények megkozelithetésége
tekintetében [7].

A személygépkocsihoz val6é hozzaférés tényezdi

A kozlekedési eredetli kirekesztettség egyik meghatarozé kiinduldsi alapja az adott egyén
személygépkocsihoz valé hozziférésének a lehetSsége. A személygépkocsi tulajdonosok
korében az autotol valo fiiggésnek két elméleti formaja ismert (strukturalis és kényelmi),
amelyek jelenléte szoros kapcsolatban all a kozosségi kozlekedés lokalis szinvonalaval [10]:

o A kényelmi filiggbk azok az egyének, akiknek van mas eljutasi lehetSséglik is, de egyéb,
szamukra fontosabb okok miatt (pl. kényelem vagy szabadsagérzet) inkabb a
személygépkocsit valasztjak.

o A strukturdlisan fliggbk azért hasznaljak (kell, hogy haszniljak) a sajat autdjukat, mert
nincs mas kozlekedési eszkoz (pl. autdbusz vagy vonat), amellyel az uti céljukat
elérhetnék; vagy ha létezik is, nem nydjt redlis alternativat a személygépkocsival
szemben.

A strukturalisan flggd egyének egy sajatos csoportja a ,,kényszer autétulajdonosok”, akik
foleg a megfelel6 kozosségi kozlekedés hianyaban szenvedd vidéki térségek lakoi kozll
kerulnek ki, jellemzéen az alacsony statuszd haztartasokbol. Ezek a haztartasok amigy nem
tartananak fenn személygépkocsit, de kényszerliségbol — a kozosségi kozlekedés
hasznalhatatlansaga kovetkeztében — meg kell tennilk, s ez szdmukra rettenté nagy anyagi
terhet jelent [6]. A kényszer-autotulajdonlassal hozhatdk részben osszefiiggésbe a vidéki
életmod magasabb koltségei is, amelyet kutatasok is megallapitottak: pl. az Egyesilt Kiralysag
szétszort telepllésszerkezetl térségeiben emiatt akar 20%-kal is magasabbak lehetnek a
megélhetési koltségek [ 1].

A vidéki térségekben mar csak azért is fontos a sajat személygépkocsi fenntartasa vagy a
személygépkocsihoz vald hozzaférés lehetSsége, mert — ahogy Kenyon [12] megallapitja —
ennek hianyaban nehézkes, vagy szinte lehetetlen az eljutas az alabbi uti célokra:

e a varos kornyéki bevasarlokozpontokba, ha azok autdbusz-kapcsolattal nem
rendelkeznek;

e a nem kiemelt jellegli egészséglgyi intézményekbe, ha azok nem a fébb kozosségi
kozlekedési Utvonalakon talalhatoak;

e azokra a munkahelyekre, amelyek egyes félreesé teriileteken, a fobb kozosségi
kozlekedési Utvonalaktol tavol fekszenek;

e azokra a munkahelyekre, ahol a munkaidé nem a hagyomanyos 8 oraban 8-18 ora
kozotti idésavban zajlik, hanem sokkal korabban kezddédik vagy végzodik (pl. a két
vagy hairom miiszakos munkavégzés esetén), igy valamelyik iranyba mar nem biztos,
hogy kozosségi kozlekedési eszkozt igénybe tudnak venni, tovabba szervezett
dolgozoi jaratok sem lizemelnek;
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e azokra a munkahelyekre, ahol hétvégi munkavégzés is zajlik, s melyek szinhelyei
ugyancsak tavol fekszenek a fébb kozosségi kozlekedési csapasiranyoktol.

Tovabba kiilon szervezés kell minden olyan szolgaltatas igénybevétele utan torténd
hazajutashoz, amelyek altaldnossagban este 8—10 o6ra utan végzddnek a legkozelebbi varosban
/ nagyobb teleplilésen; vagy egyaltalan hétvégén torténnek (ezen esetben az odajutas is
problémakba utkozhet).

Az elébbiek fluiggvényében megallapithatd, hogy a személygépkocsihoz valé hozzaférés
hianyaban nemcsak a térbeli, hanem az idébeli eljutds is korulményessé valik a kivant
tevékenység eléréséhez; ami sok esetben ugyancsak az egyik iranyban realizalodik, de ez akar
még nehezebbé is teheti az eljutds megszervezését. A személygépkocsihoz valé hozzaférés
hianyaban szenvedé emberek életében és helyvaltoztatasaban (kényszeriiségbdl) a kozosségi
kozlekedési eszkozok elérhetSsége (iranya és siirlisége) igen fontos szerepet tolt be [13].
Ezen embereknek szinte teljes mértékben a kozlekedési eszkozok menetrendjéhez kell
igazitaniuk az életiiket, az szamukra elengedhetetlen sarokkd; igy kijelenthetd, hogy bizonyos
értelemben 8k a telies korli szabad mozgasban korlatozva vannak. Ertelemszeriien azon
telepulések lakoi vannak a leginkabb hatranyos helyzetben, ahol egyaltalan nem érhet6 el
semmilyen kozosségi kozlekedési szolgaltatas.

A kozlekedési eredetii kirekesztettség altal érintett tarsadalmi csoportok

A kozlekedési eredetii kirekesztettség ismertetése soran elengedhetetlen a témaban érintett
tarsadalmi csoportok részletes bemutatasa. Egyes tarsadalmi csoportok kiilonbozé okok
miatt csokkentett mobilitasi képességgel rendelkeznek (pl. elsédleges szempont, hogy
korlatozott a személygépkocsihoz valdé hozzaférhetoségilik), ezért az altaluk elérni kivant
tevékenységek kulonbozé problémaba utkoznek, igy egyes tényezok tekintetében a
kozlekedés szempontjabdl hatranyos helyzetliek taborat gyarapitjak. Az érintett csoportokat
meglehetosen sokféleképp lehet osztilyozni, ezt jelen esetben harom szempont szerint
teszem: A) életkor, B) nem, C) jovedelmi helyzet.

A) Eletkor szerint

I) Kisgyermekek (0—4 év kozott) és vigyazoik
Uti céljaik kozott a bolcsdde és az dvoda szerepel legféképp, az utazasaik pedig mindig
felnétt felugyelettel torténnek. Problémat okoz — féleg a felndttek szamara — a
gyerekkocsival valé felszallas a buszra, ezért 6k azok, akik — a fogyatékkal él6k mellett —
leginkabb szorgalmazzak az alacsonypadlds autobuszok bevezetését [14].

2) 5-16 év kozotti fiatalok

Az 6 uti céljaik kozé az iskola, valamint az iskola utani tevékenységek (pl. sportklub, uszoda
stb.) sorolhatok. A kozosségi kozlekedés utazokozonségének a tobbségét Sk alkotjak, s a
tanitasi sziinetekben a napkozbeni idészakokban is fontos utascsoportok. Problémaként
merdl fel a korukben, hogy sok estben nincs megfelel6 busz a délutani foglalkozas helyszinére
vagy draga, igy az eljutds oda esetleges. Igény szamukra az, hogy az utolsé buszok késébb
induljanak a térségkozpontbdl és szombaton slirlibb legyen a kozosségi kozlekedés [14].
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A kozépiskola valasztasandl az oda valé kozlekedési eljutast is figyelembe kell venni, ha a
haztartas nem rendelkezik olyan személygépkocsival, amellyel rendszeresen el tudjak
szallitani a fiatalt. Minél tavolabb lakik a fiatal az iskolatdl, annal tobb id6t kell toltenie
kozosségi kozlekedési eszkozon, igy a tanulasra és a regeneralddasra is kevesebb ideje jut. A
csoport idésebb tagjai mar inkabb kényszerbdl haszniljak a kozosségi kozlekedés eszkozeit,
mert még nincs jogositvanyuk (nem érték el azt a kort, hogy legyen), illetve sajat keresetiik
sincsen. Tovabba fontos megemliteni, hogy az autéval rendelkezé haztartasok fiataljai el
tudnak jutni hétvégén is barhova, viszont ott, ahol nincs személygépkocsi, ez kevésbé
lehetséges a hétvégi hianyos buszkozlekedés miatt [15].

3) Fiatal felnéttek (16 év felettiek)

Az id6sebb tinédzserek és a fiatal, mar dolgozéd felndttek tartoznak ide, akiknek mar a
korukbol kifolyolag lehetne jogositvanyuk, de anyagi okokbol nincsen még sajat autodjuk,
illetve, ha a haztartasnak van is, akkor azt a csaladfé hasznalja a napi munkaba jaras céljabol.
Az uti céljaik kozott a kozép- és felséfokl oktatasi intézmények ugyanlgy szerepelnek, mint
az allaskozvetité kozpontok vagy a[z alulfizetett] munkahelyek. Korlkben a szabadidos
utazasok ugyanolyan fontosak, mint az idések korében. Ha olyan életkoruak, hogy utazasi
kedvezményt mar nem tudnak igénybe venni, akkor — fdleg ha nem keresoképes
tevékenységet folytatnak — komoly utazasi koltségekkel kell szamolniuk [15].

4) Idéskoruak

Az id6seknek a tarsadalmon bellli részaranya vilagszerte folyamatosan novekszik, igy az 6
elvarasaik a kozosségi kozlekedéssel szemben egyre fontosabba valnak. Az idések mobilitasi
igénye tobb szegmensben is kiilonbozik az elébbiekben targyalt csoportoktol (pl. kifejezetten
igénylik a nem hagyomanyos kozosségi kozlekedési eljutasi lehetSségeket, kényelmetlen
nekik a sok gyaloglas a buszmegillbhoz stb.), tovabba kontinensenként valtozik a
személygépkocsihoz fliz6d6 viszonyuk. Tobbek kozott ez akképp jelentkezik, hogy az erdsen
motorizalt tarsadalmakban (pl. USA, Ausztrilia) a tarsadalom id6s tagjai addig hasznaljak a
személygépkocsijukat, amig az egészséguk engedi [17, 18].

Az id6sek szamara féleg a bevasarlasi, szocialis-egészségligyi és rekreacids célpontok elérése
az elsddleges, igy az esetukben a kora reggeli, késé esti, illetve a hétvégi utazasok (kivéve a
vasarnapi csaladlatogatasi és vallasi célbdl tett utazasokat) részaranya alacsony, igy ezen
eljutasi lehetoségek rendelkezésre allasa nem fontos szamukra. Annal inkabb problémaként
merdul fel a korukben az alacsonypadlos buszok alacsony részaranya, a buszokra valé hosszu
varakozasi id6 fedetlen megalldkban, a buszmegall6 kivilagitatlansaga, a kozvetlen busz hianya
a helyi korhazba, rendelSintézetbe, nagyobb gyogyszertarba, postahoz, haziorvoshoz [14].

Sajatos csoportként emlitheté a nyugdijas éveikre a vidéki térségekbe koltozé vagyonos
idosek, akik ugyan rendelkeznek autoval, de betegség, rokkantsag vagy a jogositvannyal
rendelkezé partner haldla kovetkeztében mar nem tudjak kihasznalni a személygépkocsi
nyujtotta elényoket, igy novelik a kozlekedési kirekesztettségben élok korét. Tolley és
Tourton [19] szerint a szamuk nem elhanyagolhatd, az Egyesult Kiralysagban a vidéki
népesség harmada ide tartozik.

B) Nem szerint

N6k (egyediilallé nék, bevandorlé nék)
A ndknek a férfiakhoz képest sokkal osszetettebbek az utazasi igényeik, hiszen a haztartassal
és a gyerekneveléssel kapcsolatos tevékenységeik — amelyekhez akar napi munkavégzés is
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tarsul — joval tobb utazast indukalnak [20], ugyanakkor ezek az utazasok Osszességében
sokkal rovidebbek, mint a csaladfének a munkaba torténé és az onnan haza valo utja [21].
Esetilkben a legfontosabb szempont az, hogy a haztartds hany személygépkocsival
rendelkezik: ha kettdvel, akkor szerencsésnek tekinthetéek, hiszen a haziasszony gond nélkdil
hasznalhatja az autot; viszont ha csak egy autojuk van, akkor azt nagy valoszinliséggel a
csaladfé hasznalja a napi munkaba jaras kozlekedési eszkozeként, igy azt legfeljebb csak
hétvégente tudja igénybe venni. igy az egy autés csaladokban a nék helyzete nem sokkal jobb,
mint ahol egyaltalan nincs személygépkocsi [5].

A kozosségi kozlekedési eszkozoket — jobb hijan — igénybe vevé haztartasbeli néknek tovabbi
problémakkal kell szembenézniiik: a legtobb tevékenység (pl. bevasarlas) egyes szakaszai a
kozlekedési csucsidon kiviili idészakra esnek, amikor is sokkal ritkabb a kozosségi kozlekedés
jaratsiir(isége. (Hasonlo problémakkal kiizdenek azok, akik pl. napkozben vagy késé este,
kora reggel jarnak takaritani, idésekre vigyaznak, stb., s az eljutasukat csak kozosségi
kozlekedés eszkozzel tudjak megtenni.)

A kutatasok bebizonyitottak, hogy sok nyugat-europai allamban (koztik az Egyesdlt
Kiralysagban) a sajat személygépkocsi hasznalata elengedhetetlen a nék szamara ahhoz, hogy
egyszerre el tudjak latni a munkabol, haztartasi tevékenységekbdl, gyermeknevelésbdl fakadod
feladataikat. Raadasul a néknek kisebb aranyban van jogositvanyuk, mint a férfiaknak (a fejlett
orszagokban a nemek kozotti ilyen kilonbségek kisebbek), de alapvetéen a nék inkabb
kozosségikozlekedés-orientaltak [15]. Megoldas lehet erre a problémara a feladataiknak a
rugalmas szervezése, ebben pedig a munkahely részérdl a rugalmas (rész)munkaidé
biztositasa szikséges, a kozosségi kozlekedési szolgaltatd részérdl pedig rugalmas
kozlekedési szolgaltatasok lehetnek a lehetséges legjobb alternativak.

Sajatos csoportot alkotnak a bevandorld ndk, akik problémairdl viszonylag kevés informacio
és még kevesebb tudomanyos kutatas all rendelkezéstinkre. Kulturalis okokbol, szobeli vagy
fizikai atrocitasoktol valé félelem miatt mar eleve csak a legsziikségesebb esetekben veszik
igénybe a kozosségi kozlekedési eszkozoket. Tovabbi nehezité tényezdként emlitheté a
nyelvtudas hidnya (vagy alacsony ismerete), aminek kovetkeztében nehezen tudnak szot
érteni a kornyezetlikkel (pl. jelen esetben a buszvezetével) [13].

C) Pénziigyi helyzet szerint

) Személygépkocsival nem rendelkez6 munkanélkiiliek és munkakeresék

Az egyik legheterogénebb csoport, helyzetik sok esetben hasonlit a fiatal
munkakeresékéhez, azonban e csoport tagjai — életkorukbdl kifolyolag — mar kevésbé tudnak
segitséget kérni a szuleiktdl az uti céljaikhoz valo eljutas érdekében. A legnagyobb probléma
szamukra a potencialis munkahelyek kozosségi kozlekedéssel valo el nem érése, ezt a negativ
hatast a szllk menetrendi kindlat és a szolgaltatas viszonylag magas koltsége még tovabb
neheziti. Ehhez hozzdjarul még a kora reggeli és a késé esti buszok hianya, mivel e csoport
tagjai jobbara az alacsony képzettségik miatt foként a két vagy harom miiszakos
munkahelyekre jelentkeznek el6szor. A régi ipari térségekben ez még Osszetettebb
probléma: valaha ezek bd&séges munkaalkalmat biztositottak, a helyben foglalkoztatasnak
megvoltak a komoly hagyomanyai; azonban ezek a XXI. szazadban mar tavolrol sem
nyujtanak annyi munkalehetéséget mint 20—30 évvel ezel6tt [21].

Egy 1999-es felmérés szerint a brit munkakeresék 52%-a kifejezetten azért nem kapta meg a
munkat, mert nem tudta egyéni kozlekedési eszkozzel megoldani a munkahelyre valé
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eljutasat, 23%-a pedig azért nem, mert nem volt megfelel6 kozosségi kozlekedési eljutas a
leendé munkahelyére [13]. A hétvégi — foképp a vasarnapi — és altalanossagban a korai reggeli
munkakezdéshez az esetek tobbségében nincs kozosségi kozlekedési eljutasi lehetSségiik,
ezért mas megoldashoz kell folyamodniuk (pl. taxi), amely hosszi tavon értelemszer(ien nem
gazdasagos. Pont emiatt sok munkaltatd eleve azokat a jelentkezdket részesiti elonyben a
felvétel soran, akik egyéni kozlekedéssel is el tudnak majd jutni a leendé munkahelytikre, ami
egy meglehetosen kézzelfoghatd példaja a kozlekedési eredetii kirekesztésnek [16].

Osszességében megallapithatd, hogy idSben és térben megfeleld kozlekedési eljutis
biztositasa teljesen (j lehetéségeket adna a munkakeresék szamara, ami egy
munkanélkiiliséggel sujtott térségben igen fontos szempont.

2) Alacsony statuszu, személygépkocsival nem rendelkez6 csalddok
Szamukra is probléma, hogy idében eljussanak a munkahelyiikre, azonban esetiikben ezt nem
csak ,elméletileg” kell megvaldsitani, hanem a gyakorlatban is; s esetikben a buszok
pontossaga is hasonléan fontos tényezd, valamint a kora reggeli és késé esti buszjaratok
létezése is. A hétvégi, illetve a szabadid6s programok helyszineit csak a kozosségi kozlekedés
eszkozeivel tudjak elérni, ami sok esetben hétvégén nem megoldott vagy nagyon
korulményes.

Azonban nem csak hétvégi vagy napszaki nehézségekbe utkozhet a munkavallald, hanem
akkor is, ha olyan busszal kozlekedik, amely — ha csak egy iranyban is, de — csak tanitasi
idében jar, hiszen tanszlinetben ugyanugy meg kell oldania az eljutast a munkahelyére. Ennek
kovetkeztében az esetek tobbségében a kozlekedési nehézségekkel kiizdé6 munkavallalok az
autoval kozlekedd csaladtagjaik vagy barataik segitségét kérik, ami hosszu tavon szintén nem
fenntarthato. Emellett a vidéki térségekben nemcsak a munkavallalasi, hanem az oktatasi és
egyéb tovabbképzési lehetoségek is végesek, ha nincs kozosségi kozlekedési eljutasi
lehetSség a képzés helyszinére [16].

Mindkét elobb emlitett csoport kérhet fuvart olyanoktdl (példaul baratoktdl), akik
rendelkeznek autoval, viszont ez masoktol valo fliggést eredményezhet, ami sokak szamara
inkabb kényelmetlenséget jelent, mintsem eldnyt, igy ha lehet, mell6zik a kozlekedésnek ezt a
formajat [15].

A kozlekedési kirekesztettség tagabb Osszefiiggésben

Rankovi¢ Plazini¢ és Jovi¢ [5] a tarsadalmi kirekesztettséget gazdasagi, kulturalis és
kozlekedési szempontbol is vizsgiljak, aminek eredményeképp megallapitjadk, hogy a
kozlekedési, valamint a gazdasigi és a szociokulturalis eredetli kirekesztettség esetében
ordogi kor all fenn, aminek a kezdépontja a személygépkocsi hianya. Ez mar azonnal
kozlekedési eredetl kirekesztést eredményez; emellett a mar meglévo kozlekedési eredeti
kirekesztettség okan munkahelyet talalni is joval nehézkesebb, mivel a jobb munkahelyek
foképp a nagyobb telepliléseken taldlhatoak. Ha ez nem sikeriil, akkor a kevésbé megfizetett
helyi munkaalkalommal vagy rosszabb esetben a munkanélkiili segéllyel kell beérni. Eziltal
romlik az egyén gazdasagi pozicidja, azaz gazdasagi szempontbol kirekesztett helyzetbe kerdil
[5]- A kulonbozé (tovabbi) aspektusok egymasra vald hatasat az alabbi tablazat szemlélteti:
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I. tablazat. A tarsadalmi kirekesztettség kiilonbozé aspektusainak egymasra valé hatasa

Kirekesztettség Hatdsa mas jellegii .
. , Az egyénnek...
eredete kirekesztettségre
L . - nincs pénze személygépkocsira, ezért a kozosségi kozlekedés
Gazdasagi kozlekedésire penze \eyeep . g
szolgaltatasait kell igénybe vennie.
, . . alacsony a fizetése, ami nem teszi lehetévé, hogy szocialis és
Gazdasagi kulturalisra Y &

kulturalis tevékenységekben részt vegyen.

nincs személygépkocsija (és megfelelé kozosségi kozlekedés sem
Kozlekedési gazdasagira all a rendelkezésre), igy kisebb az esélye, hogy jol fizetd
munkahelyet talaljon.

nincs személygépkocsija, és megfelelé kozosségi kozlekedési
eszkoz hianyaban nem tud tavolabbi teriiletekre eljutni a
kulturalis életének (pl. mozi), tarsas kapcsolatainak a fenntartasa
végett.

Kozlekedési kulturalisra

a tarsadalmi eseményekrdl valé elmaradasa kovetkeztében
elhalnak a kapcsolatai a tavolabbi ismerdseivel, bizonyos
képességei is elfelejtédnek, igy még kevesebb az esélye arra, hogy
(jol fizetett) munkat talaljon maganak.

Kulturalis gazdasagira

nincsenek meg mar a kapcsolatai a tavolabbi ismeréseivel és
barataival, ez pedig hatassal van a teleplilési szocidlis kapcsolataira
is, igy vonakodva kér barmilyen (pl. autds) segitséget a céljahoz
valo eljutas érdekében.

Kulturalis kozlekedésire

Forras: [5] alapjan sajat tovabbfejlesztés

Osszegzés

A kozlekedési eredetli kirekesztettség roviden megfogalmazhaté (gy, hogy az adott
személynek nincs meg a megfelelé6 hozziférése egyik kozlekedési eszkozhoz sem, amellyel
eljutna arra a helyre, ahol szamara olyan fontos tevékenységek zajlanak, amelyekben részt
akarna venni. A jelenség egyik meghatarozé kiindulasi alapja az adott egyén
személygépkocsihoz valé hozziférésének a lehetSsége, amely lehet strukturalis vagy
kényelmi. A strukturalisan fuggok egy sajatos csoportja a ,,kényszer autétulajdonosok”, akik a
kozosségi kozlekedés hasznalhatatlansaga kovetkeztében kényszerliségbdl tartanak fenn
személygépkocsit, ugyanakkor ez szamukra rettento nagy anyagi terhet jelent. A kozlekedési
eredet(i kirekesztettség azokat a tarsadalmi csoportokat érinti, akik kilonbozé okok miatt
csokkentett mobilitasi képességgel rendelkeznek. Az érintett csoportokat meglehetSsen
sokféleképp lehet osztalyozni (pl. életkor, nem, vagy jovedelmi helyzet).
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INT.I.ERMODAL'IS K62PON’TOK -A F’ENNTART.I.-IATé
KOZLEKEDESFEJLESZTES OPTIMALIS ESZKOZEI

Bodnar Balazs
Okl. telepulésmérnok (MSc),
terileti tervezési, urbanisztikai és teruletfejlesztési szakmérnok
Doktorandusz, Debreceni Egyetem Foldtudomanyok Doktori Iskola

Kulcsszavak: intermodadlis kozpont, Graz, Linz, Poznan, Debrecen

Bevezetés

A 21I. szazad kozlekedését meghatarozé intermodalis koncepcié a kapcsolddd kozlekedési
modok integralasanak biztositasan alapul [1], melyhez manapsag egyre erésebben kapcsolodik
a felhasznalobarat felfogas, azaz a szolgaltatasi, életmodbeli, keresleti oldali szempontok
elétérbe kerilése [2]. Az intermodalitds megvalosulasanak térszinei az intermodalis
kozosségi kozlekedési kozpontok, mas elnevezéssel multimodalis kozlekedési/varosi hub-ok
(Multimodal City/Transport-Hub), utasforgalmi terminalok (Passenger Terminals), fépalyaudvarok
(Hauptbahnhof).

Egyes europai varosokban a sajat finanszirozas mellett kereskedelmi és uzleti alapon fejlesztik
ezeket a kozpontokat, azonban e projekteknél a kozosségi szintli szerepvallalds, azaz az
europai unids forrasok felhasznalasa meghatarozé. Az eurdpai kozpontokat gyakran eltérd
funkciokkal egyutt valositjak meg [3]. Ennek oka, hogy rendszerint az intermodalis kozpontok
kialakulasanak bazisaként értelmezett nagyvarosi vasutallomasok mint mobilitasi kornyezetek
fejlodését a latogatok tulajdonsagai hatarozzak meg [4], szamos irodai, vasarlasi és szabadidos
funkcionak a kozlekedési funkcié mellé telepiilésével, életre hivva eziltal lizleteket, hoteleket,
vagy akar mozikat, szinhazakat, éttermeket és mas szorakozasi lehetéségeket. A mobilitasi
kornyezet fejlodésével tehat parhuzamosan er6sodott meg a vasutallomasok kettSs szerepe,
azaz a csomopont és hely [5], vagy csomdpont és varosi tér egyidejlisége.

A kozpontok tehat a létrejové integraciok helyszinei, mely értelmezheté Ugy, mint a
kilonbozé kozlekedési lehetdségek kozotti kapcesolat, és értelmezhetd akképpen is, mint
interface a kozlekedés és a varosi élet egyéb funkcioi kozott [6].

Europaban két fontos tényezd jatszott kozre az intermodalis kozpontok létrejottében. Az
els6 tényezé a nagysebességl vasutak (TGV, ICE, HST) megjelenése és a transzeurdpai
halézatok (TEN) kiépitése. A masodik meghatarozo tényezd az elévarosok és agglomeracios
ovezetek hasznilatmodjanak atalakuldsa, azaz a multifunkcionalis urbanizalt térségek
kialakulasa kapcsan létrejott elovarosi kozosségi kozlekedés és a varosi kozlekedés
osszekapcsolasanak igénye [2].
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I. Az ,,ujgeneracios’ allomasok kialakulasa az elmult 50 évben

Ausztralia és az Amerikai Egyesiilt Allamok varosi térségeinek kozlekedésfejlesztésében
egyre szélesebb korben elterjedtek két vagy tobb kozlekedési mod integralasaként és
osszekapcsolasaként az intermodalis kozpontfejlesztések (transport centres/passenger
interchange) [7-8]. A gyakorlatban sok esetben ,station-city” elnevezésként is hasznalt
kozpontok a hozzajuk kapcsolt szamos kiszolgalo hattérfunkcioval — szinte mint egy varos —
manapsag egyre novekvd szerepet toltenek be Tavol-Keleten is [9-11]. Kontinenseken
ativel6 tapasztalatra van tehat szikség ahhoz, hogy pontosabb képet alkothassunk az
intermodalis kozpontok kialakulasa és létesitése terén. Erre alapozva a tanulmany alapjat egy
szaz — 67 eurdpai, 21 amerikai, 9 ausztraliai, 3 tavol-keleti — példabdl allé mintavételezés
képezte. A heterogén mintavételezés elkészitésével a mintaba a lehetS legtobb, a kutatas
szempontjabdl fontos szempont és valtozo szerinti példa kerllhetett be az elmult 50 év
tavlatabol. A mintavételezés szempontjai a kovetkezok voltak: varos népessége, agglomeracio
(vonzaskorzet) népessége, varos terulete, varosszerkezeti pozicio, épités éve, épités jellege,
bekertilési koltség, kapcsolodd kozlekedési modok, beérkezd (kapesolodd) viszonylatok
szama, vaganyok szama, nemzetkozi kozlekedési kapcsolat megléte, kozlekedési modok
kapcsolata (horizontalis/vertikalis), forgalom (utas/nap), hattérfunkciok, kapcsolodd P+R
parkold megléte, kerékparos infrastruktura jelenléte, teherforgalom jelenléte. A kutatas
alapjat képezé eurdpai, amerikai, ausztraliai és tavol-keleti intermodalis kozpontokat a
fuggelékben szerepld hattértablazatok mutatjak.

Funkcionalis megkozelitésben az intermodalis kozpont a telepuléshalozat és a tobbsiku
kozlekedéshalozat kilonféle, egymasra éplilé kapcsolddasi tereiben spontan létrejove, vagy
tudatosan kialakitott tobbfunkciés, a kapcsolodasokat, atszillasokat magas szintl
szolgaltatasokkal biztosité csomopont [12]. A vizsgalatok igazoltak, hogy a szolgaltatasok és a
kereskedelem odavonzasa a kozlekedési helyszinre nagymértékben meghatarozza a
kozlekedési létesitmény miikodtetését és sok esetben a megvalositasat is. Sziikséges tehat
megvizsgalni a kozpontok funkciondlis szerepvallalasat is. Ennek érdekében elvégeztik az
intermodalis kozpontokhoz kotheté hattérfunkcidk kategorizalasat (1. tablazat).

|. tablazat. Az intermodalis kozpontokhoz kotheté hattérfunkciok kategorizalasa

Hattérfunkciok Meghatarozé Kevésbé vagy nem meghatarozé
Kereskedelem és vendéglatas kavézo, uzletek, étterem, | viragarus, trafik, dohanybolt,
bevasarlékozpont, Ujsagos, | elektronikai aruhaz, szalloda,
szupermarket, hipermarket, | lakberendezési szakiizlet,
gyorsétterem, pékség, konyvesbolt, | szérakozéhely, bar, fagylaltozo,
hotel, aruhaz cukraszda, irészer bolt, piac
Kozlekedési informaciés  iroda, informacids | turistainformacios pont, autofelvevd és
pont, autokolesonzd, | -leadé  hely, benzinkit, autéomosd,
csomagmegorzé, autészerviz,  elektromos  bérautd,
kerékparkolcsonzd, utazasi iroda elsésegélynyuijtod hely,
kerékparalkatrész-szakiizlet,
kerékparszerviz, kozlekedési
Ugyfélszolgalat, szallitmanyozasi
szolgaltatd cég
Fiiggetlen rendérallomas, gyogyszertar, | fodraszat, posta, edzdterem, mozi,
irodak, bank bérlakas, lakas, pénzvaltd, autdsiskola,
egészségklinika, egészségklub,
konyvtar, szervizpont,
konferenciakozpont, szépségszalon,
tisztito, optikus

Forras: sajat szerkesztés
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A kategorizalas csoportositasa harom, elkiilonitheté hattérfunkcio-csoportra tortént meg. A
funkciok tovabbi csoportositasa is sziikséges volt aszerint, hogy az adott funkcio
meghatarozoé-e, kevésbé vagy nem meghatarozo az intermodalis kozpontok esetében.

Tekintettel arra, hogy a fellelheté mintak adaptdlasahoz a tanulmany szempontjabdl az
eurdpai mintak a meghatarozoak, a tanulmanyban kizarolag az eurdpai adatok elemzése
szerepel. A fiiggelékben szereplé hattérabrak mutatjdk a mintavételezés eloszlasat
varosszerkezeti pozicid és beruhazasi jelleg szerint.

I.1. Eurépai kozpontok

Europaban az elmult évtizedek kozlekedésfejlesztési folyamatait latvan felismerték az igényt,
hogy a megvaldsitott intermodalis fejlesztések nyoman ossze kell gyljteni a legfontosabb
aspektusokat annak érdekében, hogy egy un. ,ellenérzdlista”, egy kovetendd programterv
létrehozasaval elSsegithetd legyen a hasonlo teriileten tervezett fejlesztések sikeressége, az
intermodalis kozpontoknak szant szerep optimalizalasa. A 2015-ben lezarult City-HUB
projekt keretében az europai tagorszagok megalkottak a City-HUB laitdismod alapvetéseit
[13], valamint a kozpontok megvalositasanak logikai rendszerét. Ezzel felhivtak a figyelmet
arra is, hogy milyen feladatok végrehajtasara van szikség a szabalyozas, a technologiai
fejlédés, a varos- és kozlekedésfejlesztés, valamint a szocialis agazatok teruletén annak
érdekében, hogy a kozosségi kozlekedés versenyképességét noveld kozlekedési szolgaltatasi
lanc  kialakulhasson, és létrejohessen a lanc elemeit alkoté utazasi modok
osszekapcsolasaként az intermodalis kozpont.

Az intermodalis kozpontok osszetett rendszerének elemzéséhez azonban elengedhetetlen a
kozpontoknak a meghatarozott fejlesztési térség — jelen esetben Eurdpa — tulajdonsagainak
osszehangolt azonositasa, kategorizalasa. A City-HUB projekt 27 kivalasztott kozpont és
allomas segitségével hatarozta meg a tervezési iranyvonalakat és beruhazasi modelleket, a
lehetSségek és szolgaltatasok rendszerét, a biztonsag szintjeit és a kornyezeti kialakitasokat.
A tipizalast az alabbi vizsgalati szempontok szerint végzeték el [13]:

e az épiilet mérete és utasszam alapjan harom szint: (1) Kis épuletek (< 60,000 utas/nap),
(2) Kozepes épiiletek (60,000 — 240,000 utas/nap), (3) Feltiné éplletek (Landmarks)
(240,000 < utas/nap);

e az utazdsi hossz alapjan harom szint: (1) Rovid tavolsagl kozpontok (varosi tavolsag),
(2) Kozepes tavolsagu kozpontok (regionalis tavolsag — < 100 km), (3) Hosszu
tavolsagu kozpontok (nemzeti és nemzetkozi tavolsagok — 100 km <);

e a kozlekedési médok alapjan harom szint: (1) vonat dominancia, (2) autobusz
dominancia, (3) kettd, vagy tobb kozlekedési méd dominancidja az egyéni kozlekedési
mod mellett;

e a szolgdltatasi szint alapjan harom szint: (1) Alacsony szintli kozpontok (pavilonok), (2)
Kozepes szintli kozpontok (kozlekedéshez kotheté kereskedelmi és vendéglatasi
funkcio), (3) Magas szintl kozpontok (integralt bevasarlokozpontok);

e a vdrosszerkezeti pozicié alapjan harom szint: (1) Kilvarosi kozpontok, (2) Varoshatar
menti kozpontok (a fobb kozosségi és egyéni kozlekedés taldlkozdpontjai a
varoshatas mentén), (3) Varoskozponti kozpontok.

Green és Hall tanulmanya [14] szerint a Super Hub-ként jegyzett intermodalis kozpontokat
hat kiilonbozd szint szerint lehet kategorizalni, dgy, mint (I) Fovarosi (Capital) Super Hub (pl.
Berlin Hauptbahnhof), (2) El6varosi (Suburban) Super Hub (pl. Stratford International Station),
(3) Regionalis (Regional) Super Hub (pl. Utrecht Centraal Station), (4a) Kistérségi (Sub
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Regional) Super Vasuti Hub (pl. Malmo Central Station), (4b) Kistérségi (Sub Regional) Super
Busz Hub (pl. Brisbane Roma Street), (4c) Gyors busz (Bus Rapid Transit) Terminal Hub (pl.
Adelaide Tea Tree Plaza), (5) Autépalyakhoz tartozé varosi (City Parkway) Super Hub (pl.
Gare d’Avignon TGV Railway Station), (6) Vasut-Replil6é Super Hub (pl. Copenhagen Kastrup)

[15].

A fenti megkozelitések figyelembe vétele mellett, ismerve az intermodalis személyszallitasi
kozpontok kialakulasanak korilményeit [2, 6], és a kozpontokban fellelheté mintakat,
tervezési szabdlyokat, az alapvetd szolgaltatasok fontossagat [15-16], valamint a kozpontokkal
szemben feldllitott kritériumokat [7], meghatiroztam — kilonos tekintettel a hazai
iranymutatasokra — azt az egységesnek tekinthetd, globalis Iéptékben érvényesithetd
kategorizalast [12], melyet alapul vettem ennek a tanulmanynak az elkészitésénél is. A
kozpontok kategorizilasa ot szintben kerilt meghatarozasra Ugy, mint (1) Nemzetkozi
(Interregiondlis) intermodalis kozpontok, (2) Térségi intermodalis kozpontok, (3)
Intermodalis csomoépontok, (4) Kiemelt atszalldhelyek, (5) Atszallohelyek.

A kutatas alapjat képezd europai intermodalis kozpontok esetében kirajzolhatok az
Europaban végbement intermodalis kozpontfejlesztések tendenciai az elmult 50 évre
vonatkoztatva (|. abra), az alabbi adatok alapjan:

e a kozpont megépitésének datuma,

e a kozpont megvaldsulasainak médja (Uj épités/atépités),

e a beruhazisok koltségei'.

Europaban az eurodpai unids forrasok felhasznalasa (Europai Unid Strukturalis Alapok: ERFA
és ESZA, illetve a Kohézids Alap) nagymértékben elGsegitette a tagallami fejlesztéseket,
ezeken belul az intermodalis kozlekedésfejlesztéseket is mind a 2007-2013-as, mind pedig a
2014-2020-as programozasi idészakban. Mindamellett, hogy szamos projekt finanszirozasi
hatterének vizsgalatabodl kiderul, hogy az adott projekt koltségvisel6i meghatarozéd részben
vagy telies egészében az érintett kozlekedési szolgaltatdcégek, valamint a varosok voltak?,
karakteresen megfigyelhetd a kozpontfejlesztések utemének ciklikussaga a fejlesztési
idészakoknak megfelelGen.

2. Mintak keresése, esettanulmanyok kivalasztasa

Ugyan az intermodalis kozlekedési rendszerek és kozosségi kozpontok optimalis kozlekedés-
és varosfejleszté hatasanak vizsgalata (mint f6 kutatasi téma) hasznos lehet a nemzeti
stratégiak szemszogébdl, esetiinkben a cél az eredmények leképezése Debrecenre, a hazai
intermodalis fejlesztések uttordjére. Ebbol kovetkezden jelen tanulmanyban a viszonyitasai
alapot mindvégig a leend6 debreceni kozpont képezi.

A varosok népességi és geografiai adatai alapjan, valamint figyelembe véve az adott
kozlekedési forgalmakat, a Debreceni Intermodailis Kozponthoz legkozelebb all6 harom
minta: Graz, Linz és Poznan kozpontja lett kivalasztva (2. abra). A debreceni példahoz kozel
allo, tovabbi eurdpai beruhazasként azonosithatdé a Gent-Sint-Pieters Railway Station is,

' Azoknil a kozpontoknal, ahol nem allt rendelkezésre adat a beruhazas koltségével kapcsolatban, ott a beruha-
zasi érték 0 értékkel szerepel.

2 Graz Hauptbahnhof — finanszirozék: Graz Varos Onkormanyzata, Stajerorszag és az OBB; Linz Hauptbahnhof
— finanszirozok: Felsé-Ausztria, OBB-Infrastruktur AG és Linz Varos Onkormanyzata; Gare de Lille Europe —
finanszirozok: SNCF, Pas-de-Calais Régié, EU, Francia allam, Lille Varos Onkormanyzata [17]
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azonban arra valo tekintettel, hogy a 2007-ben elkezdett beruhazas varhaté befejezése 2020-
ban vagy azt kovetSen esedékes, nem keriilt be az 6sszehasonlitasba.
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I. abra. Eurépa intermodalis kdzpontjainak megvalésuldsa az elmlt 50 évben®
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2. abra. A kivalasztott mintak népességi és forgalmi adatainak 6sszehasonlitasa

? Tekintettel arra, hogy egyes projektek figyelmen kiviil hagyasa egyik trendvonal alakulasat sem valtoztatja meg,
a Lyon Perrache (1970) és a Madrid—Estacion de Atocha (1985) projektek (a bekeriilési koltségekre nem all
rendelkezésre adat), valamint a folyamatban lévé Gent-Sint-Pieters Railway Station (2007— 2020/2024) projekt
nem szerepel az abran, de a kutatas részét képezi.
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Az esettanulmanyok kivalasztasanak szempontrendszerében fontosnak tartottuk a geografiai
osszefliggéseket, megegyezéseket feltarni, és a telepllésszintli integraltsag, valamint a
kozlekedési integraltsag jellemzoit osszehasonlitani. Az el6zéekben ramutattunk, hogy a
kozpontok megvalodsitasanal és a jovobeli miikodtetésénél, fenntartasanal kiemelten fontos a
jol miikodo, kiszolgalo hattérfunkcids bazis megléte, valamint a funkciokra alapozottan egy
vonzd bérldi mix megtervezése és kialakitasa. Az |. tablazat szerinti hattérfunkciok harom
csoportjaba tartozoé elemeinek az eurdpai intermodalis kozpontok kozotti eloszlasat vizsgalva
meghatérozhaté a dominéns funkciok kore*.

A szaz példat alapul véve az alébbi eloszlas mutatkozik a f&bb funkciok kozott:
o a kereskedelem és vendéglatdsi funkciok: kavézok (63 esetben), lizletek (57), éttermek
(50), bevasarlokozpontok (25),
o kozlekedési funkciok: informaciods iroda, informacios pont (64), autokolcsonzé (25),
csomagmeg6rzo (16), kerékparbérld hely (16),
o kozlekedéstdl fiiggetlen, egyéb funkciok: rendérallomas (I8 esetben), gyogyszertar (12
esetben), irodak (12 esetben), bankok (10 esetben).

3. Esettanulmanyok elemzése, fobb karakterisztikaja

3.1. Graz Hauptbahnhof (2012)

A gépjarmi-tulajdonosok szama grazi konurbaciéban 538 gépjarmi/1000 lakos (2006) [18].
Graz kozlekedéspolitikajat az un. ,,Gentle Mobility” szemlélet [20] jellemzi, azaz olyan lagy
mobilitasi formak [19] preferalasa, mint a gyaloglas, a kerékparozas és a tomegkozlekedési
eszkozok. Graz Hauptbahnhof (Graz Central Station) a varos térszerkezetében kozbensé
mez6s elhelyezkedéssel, a varos kozpontjatdl 2 km-re nyugatra helyezkedik el. Az dllomast a
varoskozponttal a hét varosi villamosviszonylat egyike koti ossze. Az dllomas kiemelkedo
szereppel bir az 1,2 milliés Stijerorszag osztrak tartomanyi vonzaskorzetben. A fobb
jellemz&i az OBB nyilvanos adatai® alapjan:
e Beruhazasi koltség: 90 millic EUR;
o Kozlekedési médok: vasuti (IC, Railjet, EuroCity, egyéb regiondlis vasuti szolgaltatas),
villamos, autébusz, taxi, kerékpar, személygépjarm;
o Kozlekedési médok kapcsolata: horizontalis és vertikalis;
o Kozlekedési szolgaltatdsok: informacios iroda, informacios pont, csomagmegorzo;
e Hattérszolgaltatasok: bevasarlokozpont, étterem, kavézo, pékség, uzletek, elektronikai
szakuzlet, edz6terem, fodraszat, posta.

A rendkivul magas szamu ingazé utazok miatt a projekt kapcsan nagy kapacitasu, kozponti,
kozforgalml gocpont kiépitésére volt sziukség. A kozponti vasutdllomas el6tt taldlhato
Europaplatz haromszintli atszallasi kapcsolatot biztosit a vaslt-, a villamos- és a helyi
autobusz-hdlézat  kozott, illetve  parkolasi lehetoséget nyujt  kerékparok  és
személygépjarmiivek szamara. A peronok gyalogos megkozelithetosége érdekében két

* Feltételezve, hogy a mosddk és a jegypénztarak minden kozpont esetében rendelkezésre allnak, ezeknek a
funkcioknak a vizsgalataval a tanulmany nem foglalkozik.

> A funkcidk megjelenésének aranyainal figyelemmel kell lenni arra, hogy a mintak 10%-a a Kiemelt
atszallohelyek és Atszallohelyek kategorizalasi szintrél lettek kivalasztva, mely szinteken 1év8 intermodalis
kozpontokhoz jellemzéen nem tarsul semmilyen kiszolgald hattérfunkcio.

¢ OBB (Osztrak Szovetségi Vasutak) nyilvanos adatok, http://konzern.oebb.at/en/
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teljesen akadalymentesitett gyalogos aluljaré éplilt, mely megteremti a kapcsolatot a Wagner
Biro StraBe és a nyugati varosrész kozott. A vasut az Eggenberger StraBe felett egy
tobbszint(i keresztezédés segitségével vasuti hidon megy keresztiil, mely a plusz vaganyok
megépitése miatt ki lett szélesitve. A vasUti peronok teljesen akadilymentes
megkozelithetéségét minden peronhoz mozgolépcsé és lift biztositja.

Az dllomas el6terében a térszinen lett kialakitva a helyi és a tdvolsagi autobusz-allomas,
valamint a nemzetkozi autobusz-dllomas. Szintén térszinen alakitottdk ki a nagy
befogadoképességgel rendelkezé kerékparparkolot. A villamosviszonylatok megalloit az
allomas eldtt, de a térszin alatt helyezték el. A villamosperonokat az utazokozonség a
vasutdllomashoz hasonlé modon, telijesen akaddlymentesen tudja megkozeliteni
mozgolépcsokkel és liftekkel. A kozlekedési intermodalitaishoz hozzaadott plusz értékként
megjelennek az allomas épuletében kialakitott kereskedelmi és vendéglatd egységek. A
vendéglatas szintereként szamos kavézo, étterem, gyorsbifé és pékség jelenik meg, mig a
kereskedelem tekintetében a megszokott ,allomasi funkciohoz” kothetd iizleteken
(Ujsagarus, szerencsejaték stb.) tul az utazokozonséget céliranyosan megcélzd és kiszolgald
élelmiszerboltok, elektronikai szakuzletek vannak jelen.

3.2. Linz Hauptbahnhof (2004)

Linz Fels6-Ausztria févarosa, lakossaga 183 500 f6. 2009-ben nyerte el az Eurdpa kulturalis
fovarosa cimet. A varos pozicioja kozlekedési szempontbol kiemelkedd, hiszen egy fontos
transzeuropai kozlekedési folyosé6 mentén helyezkedik el Nyugat-Eurdpa és Kelet- Kozép-
Europa hataran. A varos kozlekedési adottsagai kedvezéek, a kozlekedési rendszerének
részét képezi villamos- és trolibusz-halézat, valamint kozforgalmd autobusz-haldzat. Hat
regionalis vasutvonal teremti meg a kapcsolatot a varos kozpontja és az agglomeracios
ovezet kozott. A fobb jellemzéi [20]:
e Beruhdzasi koltség: 150 millié EUR;
o Kozlekedési médok: vasuti (ICE, IC, Railjet, EuroCity, EuroNight, egyéb regionalis
vasuti szolgaltatas), villamos, autobusz, taxi, kerékpar, személygépjarmd;
o Kozlekedési médok kapcsolata: horizontalis és vertikalis;
o Kozlekedési szolgaltatdsok: informacios iroda, informacios pont;
e Hattérszolgaltatasok: ~ szupermarket,  gyorsétterem, kavézd, pékség,  bank,
lakberendezési aruhaz, utazasi iroda, konyvesbolt, munkaugyi kozpont, fogaddiroda,
rendorség, viragarus, irodahaz.

A Linz Hauptbahnhof megépitésével elsédlegesen elérendé cél az volt, hogy a varosi
villamoshalozatot és az autobusz-allomast integraljak a vasutallomasba, valamint megtorténjen
a régi vasutallomas atépitése oly moédon, hogy minimalizaljak a gyaloglasi idot és biztositsak az
atszallasi kapcsolatot a varosi és a regiondlis kozlekedés kozott, nem utolsésorban pedig
minél tobb varosi fejlesztés és munkahelyteremtés valdsuljon meg [20]. Az 1999-2004
kozott lezajlott beruhazas részeként a vasutdllomas Uj bevasarlokozponttal, egy Uj varosi
kozosségi hellyel egészilt ki. Egy éttermi és bevasarlopasszazs (30 kilonbozé lzlet és
étterem [21]) lett kialakitva a létesitmény két szintjén 5500 m? teriileten. Szamos étterem,
kavézo, uzlet, ajandékbolt, gyogyszertar, bank és autokolcsonzé kapott helyet a kozpontban.
A kozpont j6 példa arra, hogy miként valhat egy monofunkcios vasutallomas egy polifunkcios
varosi komplexumma. Felmérések igazoljak, hogy mara a kozpontot latogatdk 36%-a [20-21]
a kozlekedési modvaltasok mellett a vasarlasi, vendéglatasi lehetoségek miatt jelennek meg a
kozpontban.
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Az utasok a kiilonbozé kozlekedési modokat a létesitmény -1. szintjén érhetik el. A -2.
szinten kialakitott villamosalagit segitségével a villamosok akar négy vaganyon s
kozlekedhetnek a vasttallomas alatt. Itt alakitottak ki a villamosmegallokat is [22].

3.3. Poznan Gtéwny (2012)

A Poznan Gtéwny dllomast a 2012-es labdarugé-Eurépa-bajnoksag kapcsan megvalositott,
Osszességében 219 projektet tartalmazé és tobb varost (Gdansk, Poznan, Varso és
Wroctaw) érinté fejlesztési csomag hivta életre [23], melynek egyik kulcsfontossagu
projektje volt a vasutallomas atépitése intermodalis kozpontta. A fébb jellemzai:
e Beruhazasi koltség: 152,5 millio EUR;
o Kozlekedési modok: vasuti (IC, EuroCity, EuroNight, egyéb regionalis vasuti
szolgaltatas), villamos, autobusz, taxi, kerékpar, személygépjarm;
o Kozlekedési modok kapcsolata: horizontalis és vertikalis;
o Kozlekedési szolgdltatdsok: informacids iroda, informacids pont, automoso, utazasi
iroda, kerékparkolcsonzé;
e Hattérszolgaltatasok: bevasarlokozpont, szupermarket, elektronikai aruhaz, uzletek,
gyorséttermek, kévézok, konyvesbolt, bank, edzéterem, trafik, Gjsagos.

A varos életében meghatarozé kereskedelmi kozpontot is magaban foglalo kozlekedési
kozpontban integraltak a vasuti és az autobusz kozlekedést, valamint a tobb szinten
megvalositott, nagy kapacitasu parkolasi lehetoséget (263 parkolohely). A bevasarlokozpont a
hozzavetSlegesen 200 bérléjével (bruttd bérelhetd feliilet: 60 000 m?) tobb mint 40 000
latogatot fogad naponta. A létesitményt a varos kozpontjaban alakitottak ki. A kozlekedési
kozpont 2012 majusara, a hozza kapcsolodd bevasarlokozpont 2013 oktoberére késziilt el.
Egy ilyen kereskedelmi-kozlekedési létesitménynél megszokott kereskedelmi és vendéglatoi
mixen, irodakon és hoteleken felil a komplexum tobb mint 9 hektar teriileten szamos
kulturalis rendezvény helyszinéil szolgal.

A vasutidllomas a vasati sinek folé épult harom szinttel, megalkotva ezzel a kozpontot
meghatarozé vertikalis jelleget. Az elsé emeleten van az autobusz-dllomas, és szintén ezen a
szinten helyezkednek el a jegyirodak és az informaciés pontok, valamint innen érhetéek el a
vasuti peronok is. A masodik emeleten csomagmegodrzék, utascentrum, rendorség és uzletek
vannak. A kozpont tobbi teruletén szamos vendéglatohely, étterem, gyorsétterem és kavézo
talalhatd’.

4. A kivalasztott esettanulmanyok tapasztalatainak Osszegzése és az
osszefiiggések feltarasa a debreceni fejlesztés és az esettanulmanyok ko6zott

4.1. A hazai tervezési iranyelvek

A kozos kozlekedéspolitika mai célja a fenntarthatd mobilitas [24], azonban az is latszik, hogy
a kozlekedésfejlesztés egyik fontos eszkoze, a kilonbozé kozlekedési mddok kozotti
atjarhatosagot biztositd intermodalis kozpontok a kozlekedéspolitikai hierarchiarendszer
szinte minden szintjén jelen vannak. A magyar kozlekedéspolitikanak szoros osszhangban kell
lennie az EU-s kozlekedésstratégiai kornyezettel. Magyarorszag EU-tagorszagként a kozosségi
szinten megjelend ajanlasok, iranyelvek és stratégiak céljaival azonosulni kényszeril, azaz a

7 A TriGranit kivitelezé cég hivatalos honlapja, http://wwwe.trigranit.pl/en/index.php?status=pg&twp=true
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hazai stratégiai kornyezetét nemzeti és régios, illetve torvényi és hatdrozati szinten is meg
kell feleltetnie a kozosségi elvarasoknak.

A kozosségi és a hazai stratégiak, fejlesztési koncepciok és irdnymutatasok egytdl egyig
kiemelik az intermodalis kozpontok fontossagat. Az Eurdopa 2020 stratégia felhivja a figyelmet
a kritikus szlk keresztmetszetek intermodalis kozpontokkal torténé oldasara [25], a Fehér
Konyv célként jeleniti meg a multimodalis atszallasi platformok kialakitasat [26], a Zold
Konyv leszogezi, hogy iranymutatasokra van sziikség a kollektiv kozlekedéshez kapcsolodo
intermodalis terminalokkal kapcsolatban [27]. Ezekre épitve a Partnerségi Megallapodas
tematikus célként jegyzi az intermodalitas javitasat [28], az NKS felhivja a figyelmet a vasuti
csomopontok és dllomasok fejlesztésére (utaskomfort novelése), illetve az intermodalis
infrastruktdra fejlesztésére [29], az IKOP nevesiti a megvalositasra szant, kiemelt fontossagu
intermodalis kozpontokat, koztiik a debrecenit is [30]. Mindezek tikrében egyértelm(, hogy
Debrecen esetében a tertleti (Hajdu-Bihar megyei Teriiletfejlesztési Program 2014-2020) és
a helyi dokumentumok (Debrecen Telepllésfejlesztési Koncepcidja és Integralt
Telepulésfejlesztési Stratégiaja, Debrecen Fenntarthatd Kozlekedésfejlesztési Stratégiaja és
Programja, Debrecen Fenntarthaté Varosi Mobilitasi Terve) elsé helyre teszik az
intermodalis kozpont megvalosulasat a kozlekedésfejlesztési beruhazasok korében.

Debrecen mellett Magyarorszagon szinte minden megyei jogu és kiemelt jelentdségli varos®
elkészitette sajat intermodalis kozpontjahoz a dontés-elokészité vagy a megvalosithatosagi
tanulmanyt. Egyértelmiien latszik tehat, hogy Magyarorszag egészét elérte az Eurdpaban
végigsopro fejlesztési hullam, az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok épitése.

4.2. Debreceni Intermodalis kozpont projekt

4.2.1. Debrecen jelenlegi kozlekedési rendszere
Debrecen Magyarorszag masodik legnépesebb varosa, és egyuttal legnagyobb varosa az
Alfoldnek. A varos kiemelked6 funkcidgazdagsagu teleplilés, a megye és a régio gazdasagi,
oktatasi, tudomanyos és kulturalis, makroregionalis szerepkorrel biré kozpontja. Egyike az
orszag tényleges, telijes korl regionalis kozpontjainak [31]. Debrecen mindemellett
kiemelked6 szerepkori( egyetemvaros is.

A szuburbanizacios trendeket kovetve Debrecenben is megnétt az elévarosokbol a
kozpontokba torténd, viszonylag kis tavolsagl mozgasok szerepe [32]. Debrecen atlagos
vonzaskorzeti tavolsaga 29 km [33]. A varos az észak-alfoldi térség legjelentésebb kozuti
csomopontjaként rendelkezik autépalya kapcesolattal, a legfébb regionalis kozuti tengelyvonali
kapcsolattal, jol miikodd, helykozi (vasut és autdbusz), és a varos teljes teriletét lefedd helyi
(autdbusz) tomegkozlekedéssel. A varosban két villamos vonal és egy nemzetkozi repulétér

(forgalom 2014-ben: 145 709 f6 [34]) is tzemel.

A varos kozlekedése a Iéptékének megfelel6en fejlettnek mondhato, de a kozlekedési modok
kozotti integraltsag nem valdsult meg. Erre kinal megoldast az intermodalis kozpont.

4.2.2. A kozpont miiszaki kialakitasa
Az elkészitett miszaki tervdokumentaciok és sziikséges alatamaszté dokumentacidk alapjan
egy, a debreceni vasutillomas atépitéséhez és az allomas kozvetlen kornyezetében lévo

8 Eger (2013), Gyér (2013), Kaposvar (2013), Kecskemét (2011), Miskolc (2013), Nyiregyhaza (2014), Papa
(2014), Pécs (2014), Salgétarjan (2013), Székesfehérvar (2013), Szombathely (2015), Tatabanya (2013),
Veszprém (2015)
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Petofi tér fejlesztéséhez szervesen illeszkedé épliletegyiittes, kozlekedési halozat és
térrendezés valosulhat meg. A tervezett kozpont a vasutillomas jelenlegi éplletének
megtartasaval, atépitésével, valamint a kozlekedési és zoldteriletek kialakitasaval korilbelil
150 ezer négyzetméteren épiil majd meg.

A kozlekedési épitmények tekintetében a kozpont egyik legmeghatarozobb eleme az, hogy a
kilonbozé kozlekedési modok — autobusz forgalom, személygépjarmi forgalom,
tehergépjarmii forgalom — esetében a kozlekedési fellletek térszin ala sillyesztésével
eltinnek a térszinrél. Mindezek mellet a villamos, a kerékparos és a gyalogosforgalom
keresztezésmentesen a térszinen marad. A helykozi autobusz kozlekedés palyaudvara
jelenleg a vasatallomastol és a helyi autobusz szolgaltatd palyaudvaratol (ezek egy helyen
vannak) hozzavetdlegesen | km-re helyezkedik el. Ezen kozlekedési modok integralasat
megteremtve a helyi és helykozi szolgaltatok altal bonyolitott autdbusz-forgalom szamara
felszin alatti, fedett-nyitott autobusz-dllomas épiil 12 000 m* terileten. A P+R és K+R
funkcio kiszolgalasara 390 db férdhelyes, 3 szintes parkolohaz létesiil. A villamos vonalak
végallomasa jelenleg is az allomas épllete elott van. A fejlesztést kovetéen a villamos is
tokéletesen integralodik majd a kozpont rendszerébe.

Magasépitmények tekintetében a fejlesztés a meglévs, épitészetileg értékes vasuti
utasforgalmi épiilet megtartasaval, atépitésével és a kiegészité funkcioknak helyet adéd Ui
épuletek létesitésével szamol. A megmaradd vasUtillomas épllete elé épiild
épuletszarnyakban kereskedelmi, iroda és kiszolgald funkciok, kormanyablak és
vendéglatoipari egységek kapnak helyet. A kozonségforgalmi terek, kozlekeddk és az azokat
kiegészitd funkciok teriilete kb. 4 500 m>.

A terv a fent bemutatott kialakitason tdil nem foglalkozik a kozpont megvalositasat kovetd,
jovobeni fejlesztési lehetoségekkel, Ugy, mint UGjabb irodakomplexumok épitésével,
kereskedelmi és szolgaltatd kozpontok Iétesitésével, tovabbi kozigazgatasi integralt
intézmények létrehozasaval, esetleg teherforgalmi, vagy logisztikai célu fejlesztésekkel,
elévarosi kotottpalyas kapcsolat kiépitésével.

4.3. A kivalasztott mintak kozotti kozos pontok feltarasa, valamint az integracié
szintjének meghatdarozasa

Az esettanulmanyok esetében az integracid szintjének meghatarozasahoz mind telepiilési
szinti, mind pedig kozlekedési osszefiiggésekben vizsgalt megkozelitések elvégzésére sziikség
volt. Graz, Linz és Poznan esetében az integraltsag jellemzdit a 2. és 3. tablazat mutatja.

2. tablazat. Telepilésszint( integraltsag jellemzdi

Intermodalis kézpont Varos Vonzaskorlz et (millié Varosszerkezeti pozicié EP fres Kozoss.e’gr
f6) jellege funkcié
Stajerorszag
Graz Hauptbahnhof Graz, AT osztrak tartomany kozbens6é mezds atépités van
(1,2)
Linz Hauptbahnhof Linz, AT Nagy-Linz centralis stépités van
’ konurbacié (0,27)
Poznan Gtéwny Poznan, PL NagyTIeng,yeIorszagl centralis atépités van
vajdasag (3,4)
ﬁf:::qcoe:éﬁs Kézpont Debrecen, HU Eszak—?ll,f:?;;d regio kozbensé mezés atépités van

Forras: sajat szerkesztés
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3. tablazat. Kozlekedési integraltsag jellemzéi

Intermodalis kézpont le:;;:(gll(;ﬂ Médok szama Médok kapcsolata je IZ:II:Ete Tef}:gz;egtaelom
Graz Hauptbahnhof igen 6(l) h?/::t(i)lr:;ﬁlsis’ igen igen
Linz Hauptbahnhof igen 6(l) h?/r;i:gl?;léilsis, igen igen
Poznan Gtéwny igen 6 (1) h?/r;i:gl?;léilsis, igen nem
ng;i;etni Intermodalis igen 6 (1) horizontdlis, vertikdlis igen igen

“(I) Vasut + Villamos + Autébusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii
Forras: sajat szerkesztés

Az osszevetésbol lathatd, hogy mindharom esetben dominansan jelen van a kozlekedési
modok kapcsolatanal a horizontalissag mellett a vertikalissag is. Mindharom vizsgalt esetben
az adott kozpont integralja a varos valamennyi kozlekedési modjat. Szintén kozos jellemvonas
a mintak kozott az erds kozosségi hattérfunkciok jelenléte is.

Osszegzés

Az elmult 50 évben az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontoknak a novekvd és
meghatarozé térhéditasa volt tapasztalhato a kozlekedésfejlesztésben. Vilagszerte a fejl6do
térségekben szamos torténelmi vasutallomast ujitottak fel és épitettek at. Mindemellett
megvaldsultak az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok is, melyek tobbfunkcios
komplexumokként a kiilonbozé kozlekedési modok integralasara koncentralva létrehoztak a
kozlekedési halozatok atjarhatosaganak egy teljesen Uj szintjét, egy, a korabbiaktol eltérd
tervezési logika mentén megtervezett Uj varosi teret. A tanulmanyban szaz példan keresztil
vizsgaltam meg az intermodalis kozpontok kialakitasanak Osszetett rendszerét,
ausztraliai és tavol-keleti példak kozul Europara koncentralva harom esettanulmany keriilt
kivalasztasra. A Graz Hauptbahnhof (2012), a Linz Hauptbahnhof (2004) és a Poznan Gtéwny
(2012) projektek elemzésével és a tapasztalatok feldolgozasaval igazolva lett, hogy ezek a
projektek a hazai tervezési iranyelveknek teljes mértékben megfeleléek, és kovetendd
mintaul szolgalhatnak a Debreceni Intermodalis Kozpont projekt vonatkozasaban. A
tanulmany konkluzidjaként megallapithatd, hogy a kivalasztott esettanulmanyok léptékének
megfelelé varosok a kozlekedésfejlesztésuk terén akkor lehetnek sikeresek, ha a varos
meghatarozd kozlekedési modjait egy intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontba
integralja, mely kozpont hat pillére épitkezik:
(I) a torténelmi épitészeti és telepulésszerkezeti értékeket megtartd tervezési
koncepcio,
(2) az innovacios megoldasokkal megalkotott, a gyaloglasi idoket leroviditd, jellemzdoen
vertikalis iranyu kozlekedési halozat a moédok kozott
(3) magas komfortszinttel kialakitott, modern és ,,okos” utasforgalmi terek
(4) a piaci trendeknek megfelel6, az utasok szamara vonzo bérl6i mixel feltoltott
kiszolgalo hattérfunkcios bazis,
(5) a kozlekedési feladatok lebonyolitasa mellett nyitottsag a varosi tarsadalmi és
kulturalis élet befogadasara,
(6) nyitottsag a tovabbi fejlesztési lehetdségek felé.
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Fliggelék
I.1. hattértablazat. A kutatas alapjat képezd eurdpai intermodalis kozpontok

Létesitmény elnevezése Varos, orszag Varos r(wfe;ogessége M(Zg;’k (Zﬁ%ﬁ)
Intercambiador de Moncloa Madrid, Spanyolorszag 3 165 541 (2016) 5() 287 000
Kamppi Centre Helsinki, Finnorszag 620 982 (2014) 6(2) 84 000
KoKi Terminal Budapest, Magyarorszag 1 757 618 (2015) 6 (3) 155 500
Utrecht Centraal Utrecht, Hollandia 343779 (2017) 6 (4) 176 000
Waterloo International Station London, Egyesiilt Kiralysag 8787 892 (2016) 6 (3) 272 328
Copenhagen Airport, Kastrup Station Koppenhaga, Dania 591 481 (2016) 6 (5) 79 570
Plaza Eliptica Madrid, Spanyolorszag 3 165 541 (2016) 2 (6) 48 058
Delft Railway Station Delft, Hollandia 100011 (2014) 6 (4) 31630
Gare do Oriente Lisszabon, Portugalia 545 245 (2011) 5() 500 000
Liege-Guillemins TGV Station Liege, Belgium 196 291 (2014) 5(8) 15 000
Salzburg Hauptbahnhof Salzburg, Ausztria 150 887 (2016) 6 (9) 25 000
Den Haag Centraal Haga, Hollandia 515880 (2015) 7 (10) 270 000
£ 6dz Fabryczna £6dz, Lengyelorszag 698 688 (2016) 6 (4) 200 000
Gare de Saint-Exupéry TGV Lyon, Franciaorszag 506 615 (2014) 5(11) 3119
Arnhem Centraal Arnhem, Hollandia 153 864 (2016) 5(8) 55 000
Bristol Parkway Railway Station Bristol, Egyesiilt Kiralysag 442 500 (2015) 5(8) 26 027
Poznan Gléowny Poznan, Lengyelorszag 544 612 (2015) 6 (4) 38 356
Gare d’Avignon TGV Avignon, Franciaorszig 90 305 (2013) 4(12) n. a.
Solec Kujawski Transport Hub Solec Kujawski, Lengyelorszag 15 060 (2006) 3(13) n. a.
Stuttgart Airport Busterminal Stuttgart, Germany 623 738 (2015) 3(14) n. a.
Torino Porta Susa Torino, Olaszorszag 889 600 (2016) 6 (3) 23 600
Birmingham New Street Station Birmingham, Egyesiilt Kiralysag 1 123 000 (2015) 4 (7) 140 000
Malmé centralstation Malmo, Svédorszag 307 496 (2016) 4(12) 40 000
Ziirich Hauptbahnhof Ziirich, Svajc 396 027 (2015) 7 (15) 441 400
Gare de Bordeaux-Saint-Jean Bordeaux, Franciaorszag 246 586 (2014) 64 75 000
Rotterdam Centraal Rotterdam, Hollandia 631 155 (2016) 7 (10) 110 000
Berlin Hauptbahnhof Berlin, Németorszag 3469 849 (2014) 8 (16) 300 000
Wien Hauptbahnhof Bécs, Ausztria |1 840 573 (2016) 8 (16) 268 000
Graz Hauptbahnhof Graz, Ausztria 282 479 (2015) 6 (4) 30 000
Stazione Reggio Emilia AV Mediopadana Reggio Emilia, Olaszorszag 170 996 (2016) 5(8) 10 958
Estacion de Atocha Madrid, Spanyolorszag 3 165 541 (2016) 6 (3) 43 835
Estacion Principe Pio Madrid, Spanyolorszag 3 165541 (2016) 6(3) 210 000
Estacion de Zaragoza-Delicias Zaragoza, Spanyolorszag 661 108 (2016) 5(8) 10 958
Gare de Strasbourg-Ville Strasbourg, Franciaorszag 275718 (2013) 64 75 000
Frankfurt Airport Railway Station Frankfurt, Németorszag 732 688 (2015) 4(12) 23 000
Koln Hauptbahnhof Koln, Németorszag 1 081 701 (2016) 7(17) 280 000
Dresden Hauptbahnhof Drezda, Németorszag 531982 (2014) 7 (18) 60 000
Gare du Mans Le Mans, Franciaorszag 148 169 (2006) 6 (4) 13424
Plaza de Castilla Madrid, Spanyolorszag 3 165 541 (2016) 3(19) 75 000
Gent-Sint-Pieters Railway Station Gent, Belgium 257 029 (2016) 6 (4) 54 169
Erd Vasutallomas Erd, Magyarorszag 63 993 (2015) 2 (20) 15000
H(ivosvolgyi villamos végallomas Budapest, Il. k., Magyarorszag 89 598 (2015) 2(21) n.a.
Innsbruck Hauptbahnhof Innsbruck, Ausztria 130 894 (2016) 7 (15) 25 000
Altrincham Interchange Altrincham, Egyesiilt Kiralysag 52419 (2011) 7 (10) 10 958
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Létesitmény elnevezése Varos, orszag Varos néPessége Médok Forgalom
(f6) (db) (utas/nap)
Liverpool South Parkway Railway Station Liverpool, Egyesiilt Kiralysag 478 580 (2015) 2 (22) 5205
Amersfoort Railway Station Amersfoort, Hollandia 153 615 (2016) 5(8) 39 675
Via Breda Public Transport Terminal Breda, Hollandia 183 456 (2017) 5(8) 60 000
Gare de Belfort — Montbéliard TGV Meroux, Franciaorszag 839 (2013) 4(12) 2739
Bochum Hauptbahnhof Bochum, Németorszag 361 734 (2013) 6 (23) n. a.
Berlin Ostbahnhof Berlin, Németorszag 3 469 849 (2014) 6 (9 100 000
Dortmund Hauptbahnhof Dortmund, Németorszag 586 181 (2015) 7(17) 130 000
Krakow Gtowny Krakko, Lengyelorszag 766 739 (2017) 6 (4) 100 000
Linz Hauptbahnhof Linz, Ausztria 198 181 (2015) 64 30 000
Gare de Lyon Perrache lyon, Franciaorszag 506 615 (2014) 7 (10) 15 544
Wels Hauptbahnhof Wels, Ausztria 60 399 (2016) 5(8) n. a.
Ashford International Railway Station Ashford, Egyesiilt Kiralysag 74204 (2011) 4(12) 10 405
Station Enschede Enschede, Hollandia 157 631 (2017) 5(8) 18 508
Barnsley Interchange Barnsley, Egyesiilt Kiralysag 91297 (2011) 5(8) 3698
Gare de Luxembourg Luxembourg, Luxembourg 114303 (2017) 5(8) 80 000
Leuven Railway Station Leuven, Belgium 100 291 (2017) 5(8) 26 000
Montabaur Bahnhof Montabaur, Németorszag 12911 (2015) 4(12) 10 000
Gare de Bruges Brugge, Belgium 118 053 (2016) 5(8) 18 122
Bahnhof Chur Chur, Svajc 34 547 (2014) 5(8) 27 000
Bahnhof Freiburg Fribourg, Svajc 38829 (2016) 5(8) 31 000
Bahnhof Bern Bern, Svijc 133 115 (2016) 7 (18) 202 600
Gare de Lille Europe Lille, Franciaorszag 228 652 (2012) 7 (10) 8 500
Freiburg Hauptbahnhof Freiburg im Breisgau, Németorszag 226 393 (2015) 64 60 000

(1) Metré + Autébusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi; (2) Metré + Autobusz + Villamos + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmi; (3) Vasut + Metrd + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi; (4) Vasut + Autdbusz + Villamos + Taxi
+ Kerékpar + Személygépjarm(; (5) Repulé + Vasut + Metro + Autdbusz + Taxi + Személygépjarmd; (6) Metré + Autdbusz; (7)
Vasut + Metro + Autdbusz + Taxi + Személygépjarm(; (8) Vasut + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm(; (9) Vasut +
S-Bahn + Autébusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmd; (10) Vasit + Metro + Villamos + Autdbusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmd; (1) Vasut + Autdbusz + Villamos + Taxi + Személygépjarmi; (12) Vasut + Autébusz + Taxi +
Személygépjarmi; (13) Vasut + Autdbusz + Kerékpar; (14) Autobusz + Taxi + Személygépjarmd; (15) Vasut + S-Bahn + Villamos +
Trolibusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmd; (16) Vasut + U-Bahn + S-Bahn + Villamos + Autébusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmi; (17) Vasut + U-Bahn + S-Bahn + Autébusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm(; (18) Vasut + S-Bahn +
Villamos + Autébusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi; (19) Metrd + Autdbusz + Kerékpar; (20) Vasut + Autébusz; (21)
Autébusz + Villamos; (22) Vasut + Villamos; (23) Vasut + S-Bahn + U-Bahn + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi

Forras: Az érintett kozosségi kozlekedési szolgaltatd cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan, valamint a projektek hivatalos hon-
lapjan rendelkezésre allo, nyilvanosan elérhetd adatok, valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés

1.2. hattértablazat. A kutatas alapjat képezé amerikai intermodalis kdzpontok

Létesitmény elnevezése Varos, dllam Varos né,Pessége Modok Forgalom
(f6) (db) (utas/nap)
Charlotte Transportation Center Charlotte, Eszak-Karolina 731 424 (2010) 5( 45 000
Milwaukee Intermodal Station Milwaukee, Wisconsin 600 155 (2015) 5( 594 076
North Station Boston Boston, Massachusetts 655 884 (2014) 7(2) 425 000
Ogden Intermodal Transit Center Ogden, Utah 84316 (2014) 4(3) n. a.
Ogilvie Transportation Center Chicago Chicago, lllinois 2722 389 (2014) 4(3) 106 700
Oxnard Transit Center Oxnard, California 207 906 (2017) 4(3) 96 662
St. George Ferry Terminal New York City, New York | 8537 673 (2016) 54) 70 000
Staten Island Ferry Whitehall Terminal New York City, New York | 8537 673 (2016) 5(5) 70 000
Millbrae Intermodal Terminal Millbrae, California 21 532 (2010) 5 (6) 16 500
Rosa Parks Transit Center Detroit, Michigan 680 250 (2013) 4(7) 90 000
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Létesitmény elnevezése Varos, dllam Vros néPessége Médok Forgalom
(f6) (db) (utas/nap)
Gateway Multimodal Transportation Center St. Louis, Missouri 318416 (2013) 3(8) 885
Centennial District Intermodal Transportation Philadelphia, Pennsylvania 1 560 297 (2014) 5(9) 3287
Fort Worth Intermodal Transportation Center Fort Worth, Texas 812238 (2014) 6 (10) 129 389
é’e‘ft‘:'rm Regional - Transportation Intermodal | ) .\ i Kalifornia 336265 (2010) | 5 (1) 270819
Joseph Scelsi Intermodal Transportation Center Pittsfield, Massachusetts 44 737 (2010) 4 (3) 8 464
Salt Lake City Intermodal Hub Salt Lake City, Utah 186 440 (2010) 6 (l) 41 367
Mineola Intermodal Center Mineola, New York 18 799 (2010) 5( 10 348
Miami Central Station Miami, Florida 417 650 (2013) 5(12) 75 000
Secaucus Junction Secaucus, New Jersey 16 264 (2010) 4(7) 23 440
Salem Intermodal Station Salem, Massachusetts 41 340 (2010) 5(1) 2 389
Petersburg Intermodal Transit Center Petersburg, Virginia 32538 (2010) 3(13) n. a.

(1) VasGt + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm(; (2) Vasut + Metrd + Villamos + Autébusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmd; (3) Vasut + Autdbusz + Taxi + Személygépjarm(; (4) Komp + Vasit + Autdbusz + Taxi + Személygépjarm; (5)
Komp + Metré + Autébusz + Taxi + Személygépjarmi; (6) Vasut + Metré + Autdbusz + Taxi + Személygépjarm; (7) Metré +
Autdbusz + Taxi + Személygépjarmd; (8) Vasut + Autdbusz + Személygépjarmi; (9) Villamos + Autdbusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmi; (10) Vasut + Autdbusz + Troli + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm; (1 1) Vasut + Villamos + Autébusz + Taxi
+ Kerékpar + Személygépjarmi; (12) Vasit + Villamos + Autdbusz + Taxi + Személygépjarma; (13) Autdbusz + Taxi + Személy-
gépjarmii

Forras: Az érintett kozosségi kozlekedési szolgaltatd cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan, valamint a projektek hivatalos hon-
lapjan rendelkezésre allo, nyilvanosan elérhetd adatok, valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés

1.3. hattértablazat. A kutatas alapjat képezd ausztraliai intermodalis kézpontok

Létesitmény elnevezése Varos, dllam varos néPessége Modok Forgalom
(fo) (db) (utas/nap)
Perth Busport Perth, Ausztrilia 2 022 044 (2016) (1) 28 000
Southern Cross Station Melbourne, Ausztralia 4 529 500 (2015) 6(2) 46 824
Brisbane Transit Centre Brisbane, Ausztralia 2 360 241 (2016) 5@3) n. a.
Elizabeth Railway Station Elizabeth, Ausztralia 952 (2006) 4 (4) 5000
Mawson Interchange Mawson Lakes, Ausztralia 10 872 (2011) 4 (4) 5000
Noarlunga Centre Interchange Noarlunga Centre, Ausztralia n. a. 4 (4) 5300
Broadbeach South Transport Interchange Broadbeach Queensland, Ausztrilia 4614 (2011) 5(5) n. a.
Glen Waverley Station Glen Waverley, Ausztralia 40 327 (2016) 5@03) 4 635
Ringwood Station Ringwood Victoria, Ausztralia 10 009 (2011) 5@03) 4 383

(1) Autdbusz; (2) Vasut + Villamos + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm(; (3) Vasut + Autdbusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmi; (4) Vasut + Autobusz + Taxi + Személygépjarmd; (5) Villamos + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjar-
mi

Forras: Az érintett kozosségi kozlekedési szolgaltatd cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan, valamint a projektek hivatalos hon-
lapjan rendelkezésre all6, nyilvanosan elérhetd adatok, valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés

|.4. hattértablazat. A kutatas alapjat képezd tavol-keleti intermodalis kozpontok

Létesitmény elnevezése Varos, orsza Varos népessége Madok Forgalom

y » Orszag (f8) (db) (utas/nap)

Tianjin West Railway Station Tianjin, Kina IS(;S?SS)OO 6 (1) 120 000
Osaka Station City Osaka, Japan 2 668 586 (2012) 8(2) 423 800
Kanazawa Station Kanazawa, Japan 462 478 (2010) 6 (1) 120 000

() Vasat + Metr6 + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm(; 2) Vasat + Metré + Monorail + Villamos + Autébusz +
Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi

Forras: Az érintett kozosségi kozlekedési szolgaltatd cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan, valamint a projektek hivatalos hon-
lapjan rendelkezésre allo, nyilvanosan elérhetd adatok, valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés
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telepiilésen kiviil

Forras: sajat szerkesztés

2.1. hattérabra. A mintavételezés eloszlasa varosszerkezeti pozicié szerint Eurépaban

Forras: sajat szerkesztés

2.2. hattérabra. A mintavételezés eloszlasa a beruhazas jellege szerint Eurépaban
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AZ INTERNET AI:TAL FELRAJZOLT UTAK - A PLATFORM ALAPU ]
TELEKOCSIZAS TERULETI JELLEMZOI MAGYARORSZAGON, AZ OSZKAR
PELDAJAN

Balint Dora
Geografus MSc
Tudomanyos segédmunkatars, MTA KRTK RKI DTO

Kulcsszavak: megosztason alapulé kézlekedés, Oszkar, platform alapu telekocsizds

A témavalasztas indoklasa, az eléadas célja

A megosztason alapulé gazdasag (sharing economy) egy széles korben elterjedt fogalom,
melynek Iényege, hogy a javak birtoklasa helyett a hangsuly athelyezédik a hozzaférésre [1]. A
jelenség a technoldgiai valtozasok (okostelefonok, GPS) révén dinamikus novekedést
produkalt az elImult évtizedben, mely a mobilitasban kilonosen latvanyosan tetten érhetd [2].

A sokszinl, gyakran egymas mellett létezé tevékenységek szamos szempont alapjan
csoportosithatok és vizsgalhatok. A szakirodalomban elsésorban a kozlekedési eszkozok
szerinti felosztasuk terjedt el [3]. A diverzitas kovetkeztében kutatasi kérdések csak adott
eszkozre, platformra és tevékenységre vonatkozoan fogalmazhatok meg. Példaként egy
flottat birtokld varosi autébérlé-rendszer vagy egy kozosségi oldalon szervezédé telekocsi-
utazas is mas célkozonséget szolit meg, eltérd foldrajzi terekben. A tevékenységek kozos
nevezdjét az internetes platform és valamilyen jarmd vagy férohely ideiglenes megosztasa
jeloli ki.

Hazankban kevés empirikus vizsgalat allitotta kozéppontba a megosztason alapulé gazdasag
hazai kezdeményezéseit [4-5]. Ez részben modszertani kihivasokra (adatfelvétel), részben
pedig arra vezethetd vissza, hogy a jelenség egy késobbi hullamban jelent meg a kozép-kelet-
europai térségben.

Jelen eléadas ezt a hianyt igyekszik poétolni a telekocsizasra koncentralva, foldrajzi
vonatkozésait egy hazai kezdeményezés, az Oszkar' viszonylatain keresztiil bemutatva, mely a
felhasznalobazist tekintve jelenleg a legnagyobb hazai telekocsi platform (500 000 regisztralt
taggal), népszeriiségét a koznyelvben megjelent ,o0szkarozas” fogalom is fémjelzi. Az
eléadasban elhelyezem a platform alapu telekocsizast a megosztason alapulé kozlekedésen
belll, és a viszonylatok elemzése révén bemutatom az utak offline, foldrajzi terekben
kirajzolédo jellemzéit.

A platform alapu telekocsizas

A megosztason alapuld gazdasag alapjai korabban is léteztek, az informacios és
kommunikaciés eszkozok segitségével viszont |éptékvaltas ment végbe [6]. Minden

' https://www.oszkar.com/
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korabbinal hatékonyabban, kozvetitd fél nélkiil valt lehetségessé a kinalat (helyét megosztani
kivanoé autos) és a kereslet (utas) osszekotése (l. abra). Az Uj tipusi telekocsizasban a
maganszemélyek (peer-to-peer kapcsolatok révén) az online térben, az interneten keresztiil
hirdethetik meg lres helyeiket. Az utazas a férohelyek lefoglalasatol fliggetlenil megvalosul,
igy azok elsédleges célja csupan a koltségcsokkentés, nem pedig a jovedelemszerzés. Az
Oszkar oldala a visszaélések elkerilésére korlatozasokat vezetett be (pl. utikoltség
maximalizalasa: 18 Ft/km). Az alkalmazas ugyanakkor lehetSség biztosit a felhasznaloknak arra
is, hogy Uzleti soférként regisztraljanak, igy pedig mar masik csomagot vehetnek igénybe
(korlatozasok nélkil), és tevékenységliik adozasi kotelezettséget von maga utan [7]. A
megosztason alapulé kozlekedés platformjai tehat sok esetben maguk szabdlyozzak a
platformon keresztil végbemend tranzakciokat, és értékelérendszerekkel osztonzik a
bizalom kiépitését. A felhasznaldi kor nem alkot homogén csoportot. A hagyomanyos
telekocsizok, valamint az iizleti motivaciokkal rendelkezé vallalkozasok egyarant jelen vannak.
Erre utal a vallalkozasok atcimkézése (,,sharewashing” [8]) is, mely a kornyezettudatossiaghoz
(,,greenwashing”) hasonloan egy pozitiv jelenségen keresztul probalja eladni szolgaltatasat.

Maganszemély mint ,fogyaszto”
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I. abra. A megosztason alapul6 gazdasag peer-to-peer modellje és vizsgalati lehetSsége

Felhasznalt adatok és alkalmazott modszerek

A vizsgalat soran hasznalt adatok az Oszkar adatbazisabol szarmaznak. Ezek: a kiild6 és
fogadd teleplilések nevei és az utasok szama heti és havi bontasban, kiilonbozé
idSintervallumokban. A tisztitott adatok kétféle csoportba tartoznak: egyrészt tartalmazzak a
négy idopontban kivalasztott 50 legnépszeriibb viszonylatot heti bontasban, masrészt pedig
egy honapnyi (2017. szeptember) utazasok oOsszesitett adatait telepiilések szerint. A
telekocsi-viszonylatok vizsgalatira eltérdé iddintervallumok alkalmazasa sziikséges az egy
mintavétel okozta torzitasok kikiiszobolésére.
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Eredmények - az internet altal felrajzolt utak

A hazai platform alapu telekocsizas jellemzéen hosszd tava (100 km feletti) utazas, nem
vonzaskorzetekben, napi ingazok altal megvalosulo, hanem alkalomszerl utazasok. A
megosztason alapul6 gazdasag keresletalapu és rugalmas, melyet a viszonylatok utasszamai is
tukroznek. A szezonalitds erdsen érvényesiil, nyaron a fesztivilok és a Balaton-parti
telepulések, télen a nyugat-europai viszonylatok szama novekszik meg. Egy-egy telepiilés
esetén a telekocsizas gyorsan tud alkalmazkodni a kereslet hirtelen valtozasaira, ahogy mas
platformok esetén is megfigyelheté [I]. Korabbi tanulmanyunk [9] ramutatott, hogy a
telekocsizas a kozosségi kozlekedést kiegésziti, egyben versenyez is vele. Az Oszkar
felhasznaloi korében elhanyagolhaté mértékben general Uj utakat, elsésorban a kozosségi
kozlekedéstdl, a vonat- és autobusz-kozlekedéstdl von el utasokat.

A kritikus tomeg fontos tényezd, csaklgy, mint mas platformoknal [10], amit az is mutat,
hogy a legtobb utazas a févaros és vidéki nagyvarosok (Szeged, Pécs) kozott valdsul meg. A
ruralis terekben az alacsony népességszam a platform alapu telekocsizas elterjedésének gatja
lehet, vagyis a tér és a tarsadalom egyes szegmensei szamara kevésbé hozzaférhetd ez a
kozlekedési mod.

JELLEMZOK TERBELI KOVETKEZMENY
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2. abra. A hazai platform alapu telekocsizas jellemzéi és kovetkezményei

Osszefoglalas

A platform alapu telekocsizas lehetévé teszi a hazai lakossag szamara, hogy az internet el6tti,
hagyomanyos telekocsizashoz képest az autosokat és utasokat az eddiginél hatékonyabban és
gyorsabban kosse ossze. A hazai telekocsizok kulonbozé motivaciokkal hasznaljak az oldalt,
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az Utmegosztas mellett akar szolgaltatasaikat atcimkézve, uzleti célokra is. A hazai utak az
Oszkar viszonylatai alapjan elsésorban urbanus tereket kotnek 6ssze, gyorsan alkalmazkodva
a kereslet hirtelen valtozasaira (pl. innepek, rendezvények). A megosztason alapul6 gazdasag
valamennyi sajatossaga visszakoszon az utazasokat elemezve, melyek a hazai foldrajzi térben
is megfigyelhetok. Ezek: a kritikus tomeg és az erds Budapest-kozpontusag, alacsony
utasszam a ruralis terekben, valamint a gyors reagalas a kereslet valtozasaira. Ezt els6sorban
a Balaton kornyéki telepulések nyari magas utasszamai, a téli idoészak kiilfoldi ingazoinak
viszonylatai tarjak elénk, illetve a nyari fesztivalszezon soran kiugré teleplilések kore (példaul:
Orfii, Sopron).
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AIRPORT CITY - REALITA'S VAGY'ALO'M, AVAGY AZ AIRLED PROJEKT
EREDMENYEI NEGY EV ELTELTEVEL

Siska Miklos
Okl. kozgazda, statisztikus szakkozgazdasz, MBA, dr. univ.
Tudomanyos munkatars, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet

Kulcsszavak: airLED projekt, Interreg Central Europe, airport city, gazdasdagfejlesztés

Bevezetés és el6zmények

A kilencvenes évek europai légi forgalmi liberalizacidja merében Uj helyzetet teremtett a légi
kozlekedésben. Megjelentek az ugynevezett ,fapados” vagy diszkont-légitarsasagok, amelyek
nem kotoédnek kozvetleniil valamelyik allamhoz, sem pedig valamelyik repil6térhez. Céljuk,
hogy az utasokat a lehetS leggyorsabban juttassak el uti céljukhoz, a gyorsasagért cserébe
viszont az addig megszokott, de nem alapveté foldi és fedélzeti szolgaltatasokat egyre inkabb
visszafogjak, illetve extra szolgaltatasként kiilon dijazas fejében kindljak. A repuldjegyek arat
igy sok esetben az azonos relacioban elérhetd vasuti jegy aranak szintjére tudjak leszoritani.
Ezt részben a kulcsszolgaltatasnak (azaz, eljuttatja az utast A-bol B-be) nem tekintheto
szolgaltatasok fizetossé tételével, részben Uj szervezési megoldasokkal (pl. a repllogép
forduloidejének roviditésével, hiszen a catering sem vesz annyi idét igénybe), részben a
repulési viszonylatok rugalmas atszervezésével érik el.

Korabban a nagy, allami tulajdonu légitarsasagok valamelyik honi repuloteret hasznaltak
bazisrepulotérnek, ahonnan jarataik nagy része indult, illetve ahova jaratai érkeztek. Ha valaki
A-bol B-be kivant utazni, akkor el6szor valamelyik nagy repilétérre kellett eljutnia, ahonnan
adott esetben egy-két atszallas utan jutott el Uti célja kozelében egy masik nagy repulétérre.
A liberalizacio viszont azt eredményezte, hogy szamos — korabban pl. katonai vagy sportcélu
— kis repiiléteret is bekapcsoltak a ,,fapados” légitarsasigok a légi Gitvonalhdlozatba. igy tudtak
megvaldsitani, hogy a nagy repuloterekkel osszehasonlitva joval alacsonyabb repulotéri
illetéket kelljen fizetnilik, ami szintén az arak csokkentését segitette, raadasul a sokkal tobb
pont-pont osszekottetés segitségével az utazok is sokkal kedvezébb (gyorsabb és olcsobb)
osszekottetéseket tudtak taldlni aktualis Uti céljuknak megfelelSen.

A légikikotok piacanak valtozasai tobbek kozott — a légi tarsasigok rugalmas relacio-
modositasai miatt — egyfajta versenyelonyt is jelentenek az egyes repil6terek
vonzaskorzetében talilhaté varosok idegenforgalma szamara. Hiszen az utazok — foéként
rovidebb varoslatogatasaik alkalmaval — elényben részesitik azokat az uti célokat, ahova
kedvezé menetrenddel tudnak viszonylag olcson eljutni. Adott esetben nem valamelyik
kivalasztott ati célhoz keresik a lehetséges kozlekedési kapcsolatokat, hanem az éppen
aktuadlisan kinalt kedvezé ard uti célt latogatjak meg, hiszen el6bb-utébb minden | figyelemre
méltd” varos sorra keriil az akcios listan.
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Ma Eurdpaban a lakossdg mintegy kétharmada olyan helyen él, ahonnan kétoéras sugaru
utazasi koron bellil legalabb két repiilteret taldlhat. A lehetséges uti célok tehat alapvetéen
attol fuggnek, hogy ezekbdl a légikikotokbdl hova lehet kozvetlendl eljutni. S mivel Europaban
a legnagyobb tavolsigok is 2-3 oras repliléssel elérhetdk, gyakorlatilag mindenhonnan
mindenhova lehet repiilni, hatart csak a fizetdképes kereslet jelenthet. (llletve a bdviilé
nagysebességli vasuthalozat azokban a relaciokban, ahol szolgaltatasuk megjelenik. De ezek
korantsem olyan rugalmasan valtoztathato viszonylati kinalattal rendelkeznek, mint a légi
tarsasagok.) Kovetkezésképpen a replldterek fenntartasa, fejlesztése, vonzova tétele a
kornyezetiikben fekvo telepiiléseknek, vallalkozasoknak is érdeke.

A megvaltozd kornyezethez az europai repuldterek kiilonbozé stratégiakkal igyekeztek
alkalmazkodni [1]. Az alkalmazkodasi stratégiak széles skaldja alakult ki, amelyek egyike az
airport city-vé fejlesztés. A kihivasokat és az azokra adott valaszokat a repil6terek
nemzetkozi szovetsége, az ACI (Airport Council International) atfogd tanulmanyban foglalta
ossze [2]. Természetesen minden egyes repiil6tér a maga sajatossagainak figyelembevételével
probalt minél tobb jaratot és utast megszerezni. Az otletek igen széles skalan mozognak az
eskivé rendezésére is alkalmas létesitményektdl (Stockholm — Arlanda) az orvosi
rendel6kon keresztiil (Miinchen) egészen a kiilonféle szorakoztaté intézményekig (pl. Europa
30 legjobb golfpalydja koziil kilenc 10 km-nél kozelebb van egy repliltérhez). Az airLED
projekt' négy kozép-eurdpai repiiltérrel foglalkozott; azzal, hogy miként lehetne ezeket
airport city-vé fejleszteni. Ezek egyike volt a Budapest Liszt Ferenc Nemzetkozi Repilétér, s
az elbéadas részben a projektet, részben a lezarasa, 2014 vége ota eltelt id6 eredményeit
mutatja be.

Az airport city koncepcio

Az airport city teriiletfejlesztési koncepcié az Egyesiilt Allamokban jelent meg a mult szizad
utolso évtizedeiben [3]. Kidolgozoja és legfébb szészéloja John D. Kasarda, a Kenan-Flagler
Business School (Eszak-Karolinai Egyetem) munkatarsa. O volt az, aki tudatos
teruletfejlesztési koncepcidva dolgozta oOssze az addig egymastol fuggetlenil kezelt
jelenségeket, vagyis hogy a replléterek tobbé mar nem csak azok a helyek, ahol a
repulogépek fel- és leszallnak, hanem egyben sokoldali gazdasagi egységek is, ahol kiilonbozé
szolgaltatasok jelennek meg ahhoz kapcsoldédoan, hogy egy bizonyos helyen az adott
szolgaltatasok irant koncentrilt, viszonylag nagy mennyiségl, fizetoképes kereslet jelenik
meg.

A legfontosabb, hogy a repiil6téren a kozvetlendl a repulést kiszolgald tevékenységek (légi
forgalmi iranyitds, csomag- és utaskezelés és -iranyitas, légijarmU-ellatas: Uzemanyag,
élelmiszer, viz, szaniter stb.) mellett az utasokat és a légiaru-szallitast ellatd szolgaltatasok is
jelen vannak. llyenek a kiilonbozé kereskedelmi egységek: uzletek, vendéglatas,
szallitmanyozas, raktarozas, egyéb logisztikai szolgaltatasok stb. S a repulotér kozvetlen
szomszédsagaban megjelentek tovabbi szolgaltatasok: parkolok, szallodak, kiallito- és
konferenciakozpontok, szorakoztaté intézmények.

Kasarda elméletének lényege, hogy ezeket (s idovel tovabbi) funkciokat a jovében ne
esetlegesen, hanem el6re eltervezetten, funkcionalisan elkulonitetten és logikusan épitsuk fel
a repulotér mint a tevékenységek kozponti szervezdje koré. A repulétéren belul a fel- és

"airLED — Local Economic Development in Airport Catchment Areas. Interreg K6zép-Eurépai Transznacionalis
(Central Europe) Program, 2012-2014. Vezet6 partner: Budapest XVIII. keriilete
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leszallo utasok igényeinek kielégitése all a kozéppontban. A repiilétér koré pedig azokat a
tevékenységeket kell telepiteni, amelyek részben a repllSteret és a repiilést szolgaljak ki
(gondoljunk példaul a repiil6gép-karbantartasra, cateringre stb.), részben pedig a
versenyképességiik javulasara szamithatnak a repulétér kozelsége miatt versenyképességét
(pl. IT cégek, kutatointézetek).

S végiil gondolni kell a repiil6téren, illetve a repliléshez kapcsolodo vallalkozasoknal dolgozo
emberekre is. Ennek megfeleléen kell lakéteriletet kialakitani az ahhoz sziikségképpen
csatlakozo szocidlis és egyéb funkciokat végzé intézményekkel egyiitt, az lUzletektdl kezdve az
egészségligyi intézményeken keresztil az oktatasi és kulturalis intézményekig. Kasarda
sematikus rajzon is bemutatja elképzelését (1. abra).

s Tech

NG PP UL
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© Dok Kadwdy Wy Ppe—— RN Dr. John D. Kasarda

Forras: [4]

I. abra. Airport city vagy aerotropolis

Az airLED projekt

Az airLED projektben négy orszagbol kilenc partner miikodott egytitt 2012 és 2015 kozott.
A projekt vezetdpartnere Budapest XVIII. keriiletének Onkorményzata volt, tovabba
Magyarorszagrol még Vecsés Varos Onkorményzata, a KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. Lengyelorszagbol két intézmény: Mazovia Vajdasig és a krakkoi IRM
Vérosfejlesztési Intézet, Szlovéniabdl a kranji Gazdasagfejlesztési Ugynokség és Gorenjska
régiobdl Cerklie Onkormanyzata, Olaszorszagbél pedig Emilia-Romagna tartomany, valamint
a Kozlekedési és Logisztikai Alapitvany Konzorcium.

A munka alapveté célja az volt, hogy az egyes teriileteken talalhaté repuloterek kornyezetére
az airport city koncepciot alapul véve dolgozzanak ki policentrikus teruletfejlesztési stratégiai
terveket. Tovabba, ha lehet, az adott repllSteret és kornyezetét airport cityvé fejlesszék. S
persze mikozben folyamatosan egylitt dolgoztak a kulonbozo részfeladatokon, illetve néhany
kapcsolodo teriletfejlesztési eszkozon, megismerték egymast, megteremtették jovobeni
egyuttmikodésuk alapjait. A kooperaciot nemcsak egymas kozott mélyitették a projekt
megvaldsitasa soran, a munka az egyes terlletek érintettjei (vallalkozok, civil szervezetek,
hivatalok, lakossag stb.) kozotti egyuttmiikodést is elosegitette. A fo célkitlizés mellett
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kidolgoztak néhany Gj modszert is (statisztikai modellezé eszkoz, 3D modellezé eszkoz stb.),
amelyek a helyzetértékelést, illetve kiilonbozé aktorok egyiittmiikodését segithetik el6.

A projekt ,végtermékeként” megalkottak négy policentrikus stratégiai regionalis fejlesztési
tervet: Budapest [5], Bologna [6], Ljubljana és a Varso kozeli Modlin kornyezetére (az utobbi
kettét nem hoztak nyilvanossagra). Emellett létrejottek olyan strukturak is, amelyek ezeknek
a terveknek a gyakorlatba torténé atiiltetését segitik eld. Igy példaul a Budapest Liszt Ferenc
Nemzetkozi RepllSteret és kornyezetét érintd terv Pest megye fejlesztési tervében koszon
vissza. Természetesen ezek az elképzelések nem szo szerint, egy az egyben kertltek be vagy
keriilnek be egy-egy térség komplex terlletfejlesztési elképzeléseibe, hanem azok
kialakitasakor, tovabbfejlesztésekor szolgalhatnak alapul a szakemberek szamara, bocsathatok
még szélesebb korl egyeztetésre.

Lehet-e a kozép-europai regionalis repiiloterekbdl airport city?

A kérdésre a projekt keretében is kerestiik a valaszt. Ehhez abbdl indultunk ki, hogy melyek
azok a funkciok és eldfeltételek, amelyek elengedhetetlenek egy-egy teriilet fejlesztésekor
ahhoz, hogy airport city-vé valhassanak. Ezek kozott voltak a replilétér méretével, kozlekedési
kapcsolataival, a repulétér kornyezetében taldlhatd tevékenységekkel stb. Osszefliggd
jellemzdk.

Ha osszehasonlitjuk a népsiir(iséget (f6/km?), a gazdasagi teljesitéképességet (GDP/f8), az
urbanizaltsagot (varosi lakossag aranya) és az innovacids potenciadlt (K+F+i szektorban
foglalkoztatottak aranya) abrazold térképeket a legalabb évi 100.000 utast fogado eurodpai
repulSterek elhelyezkedésével, azt tapasztalhatjuk, hogy a felsorolt négy tényezé igen erds
terileti mintazati korrelaciét mutat a repul6terekkel. Ennek alapjan azt a kovetkeztetést
vonhattuk le, hogy a projektben részt vevé régiok repuldtereinek fejlédési potencialja
nagyban fligg attdl, hogy ezek a tényezdk hogyan alakulnak a jovoben az adott légikikotd
kornyezetében. S természetesen forditva is igaz, a fejlodé és megfelel6 szolgaltatasokat
nyujto repulétér nagyban segiti azt, hogy ezek a tényezok kedvezd iranyba valtozzanak. Ehhez
az airport city koncepcionak megfelelé teriletfejlesztési tevékenység megfelelé kereteket
biztosithat.

A projekt keretében elvégzett elemzések alapjan azt allapitottuk meg, hogy a négy széban
forgd kozép-eurdpai regiondlis jelentéségli repuldtér kozul a budapesti az, amelyik a
legnagyobb eséllyel palyazhat arra, hogy airport city legyen beldle. Ezen kivil még a bolognai
légikikotd rendelkezik olyan feltételekkel, amelyek kozéptavon képessé tehetik ra. Ljubljana
esetében az utasforgalom és a repulétér kornyezetében megtalalhatd tevékenységek
sziikossége neheziti meg az airport city-vé valast, a modlini légikikoté esetében — projektiink
megvalositasanak idején — pedig még a légi forgalom is szlinetelt.

Budapest utasforgalma dinamikusan novekszik, s ez még akkor is elegend6 fizetéképes
keresletet biztosit a repllétéren megtalalhato kereskedelmi és vendéglatohelyek szamara, ha
figyelembe vesszuk, hogy az utasok nagyobb hanyadat a ,fapados” légitarsasagok szallitjak.
Emellett Budapest kell6 szamu és intenzitasi kozlekedési kapcsolatot biztosit mas
repuloterekhez, tovabba szarazfoldon, alapvetéen a kozeli autédpalya-halozat segitségével.
Ami a projekt megvalositasanak idején fejlesztésre szorult, az a varoskozpontot osszekotd Ut
kapacitasanak bdvitése, illetve a terminalokrol jol megkozelithetd vasuti osszekottetés
megteremtése.
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Nem elhanyagolhaté szempont az sem, hogy a repilétérnek figyelemre mélto légi
aruforgalma is van, ezért tobb logisztikai cég és létesitményeik is megtalalhatok itt. Szamos
olyan vallalkozas is talalhatod viszonylag elértheté kozelségben (innovativ technologiai cégek,
fintech cégek stb.), amelyek munkatarsai a szokottndl sokkal tobbet hasznaljak a légi
kozlekedést. Szamukra tehat adott esetben a telephelyvalasztas egyik szempontja a megfelelé
repulotér kozelsége. Tobbek kozott ezeket az adottsagokat is figyelembe vette J. D. Kasarda,
amikor a budapesti replléteret mint egy leendé airport city-t vette figyelembe.

Az airLED projekt és a térség gazdasagi-tarsadalmi folyamatai az utobbi
években

A projekt keretében elkészilt egy atfogo terlletfejlesztési koncepcié a Budapest Liszt Ferenc
Nemzetkozi Repulétér kornyezetére. Ebben a tervezok a légikikotot és Budapest belvarosat
osszekotd innovacios folyosot vazoltak fel, amelyben tobbek kozott egészségiigyi klaszter (a
Semmelweis Egyetem, a Heim Pal Korhaz, a Szent Istvan Korhaz, a Szent Laszl6 Korhaz, a
Richter Gedeon Gyodgyszergyar egylittese), viligméretekben is jelentés multinacionalis
vallalatok (Flextronics, Bosch), irodahazak, logisztikai centrumok (koztik a legnagyobb
gyorsposta-szolgaltatok: DHL, FedEx, UPS), ipari parkok, lakoovezetek, kereskedelmi
ovezetek rajzolodnak ki.

S nem feledkezhetiink meg a kiilonbozd, kozvetleniil a repiiléshez kapcsolodo tevékenységek
fejlesztésérdl sem. Ezek ugyanis altalaban magas hozzaadott értéki tevékenységek, amelyek a
foglalkoztatottak szamanal, vagy a beépitett teriletnél sokkal nagyobb aranyban novelik az
orszag GDP-jét. Gondoljunk csak arra, hogy pl. a Hungarocontrol Uj iranyitokozpontjanak
elkésziilte utan felszabadul6 iranyitoéi munkahelyek oktatasi célu felhasznalasa — az atadott
tudas értéke révén — milyen mértékben jarulnak hozza hazank GDP-jéhez. De ugyanigy
érvényes ez a Lufthansa Technic repllégé-karbantarté bazisara vagy a WizzAir (amely
gyakorlatilag a 2012-ben megszlint Malév helyét vette at a magyar légi forgalomban)
telephelyére.

A teriletfejlesztési koncepcio kijeloli a budapesti zonak mellett az érintett vecsési és ecseri
fejlesztési zonakat is. Maga a koncepcio a széles kori egyeztetéseket kovetéen hivatalosan is
beépult a Pest megyei Terlletfejlesztési Programba (2014-2020). A tervek rendszerbe
foglaljak azokat a spontan folyamatokat, amelyek a repiil6tér gazdasagélénkité hatasainak
kovetkeztében a térségben kibontakozoban voltak. Ezeket az |. tablazatban megjelenitett
adatok segitségével kovethetjik nyomon.

I. tablazat. Néhany gazdasagi mutato alakulasa 2000-2015 kozott a repiilétér vonzaskorzetében és azon tul

Mutaté ,,airLED tertilet” nem ,,airLED teriilet”
utato 2000 2005 2010 2015 | 2000 2005 2010 2015
Brutt hozzdadott | 3 0575 | 39203 | 76025 | 121165 | 12626 | 21651 | 33231 | 48750

értékifogl. (1000 Ft/f3)

Ertékesités/foglalkoztatott

(millio Ft/fo)

Vendégek szama (f6) 165 144 | 205816 | 222242 | 405 347 8 121 16 186 17 645 16 347
Vendégéjszakak szama 435078 | 533082 | 507765 | 822 125 | 22233 27 379 25 800 29 007
Fizetendé

add/foglalkoztatott (1000 122,1 124,7 123,1 188,0 54,8 67,4 66,0 145,8
Ft/fé)

Forras: sajat szerkesztés

123

I5540,5 | 21 801,3 | 26890,2 | 34801, | 66954 | 110274 | 146904 | 202556




UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVIJOZSEF TISZTELETERE

Lathato, hogy a replil6tér kornyezetr latvanyosabban fejlédik — legalabbis a vizsgalt jelenségek
és adatok tukrében — mint a kevésbé érintett, szomszédos teriiletek. A megalapozott és
strukturalt elképzelések a megfelelé tarsadalmi hattér tamogatasaval egyfajta novekedési
pluszt jelentettek a térségben. Ugyanakkor a dinamikus utasforgalom-novekedés nemcsak
kozvetlen teljesitményemelésre osztonzott, hanem tovabbi fejlesztéseket is szlikségessé és
indokoltta tett.

Az airport city koncepcionak része a turisztikai, vendéglatoipari fejlesztések segitése is. Magan
a repuldtéren belul is lathatunk erre példat, de még inkibb szembeotlé a légikikotd
kornyezetének atalakulasa az utobbi években. Megépiilt és 2018 januarjaban megnyitotta
kapuit a repllotér kozvetlen szomszédsagaban egy 145 szobas szilloda, megkezdédott a
parkolok befogadoképességének emelése (egyiitt a termindlok bdvitésével), valamint a
cargobazis bdvitése is. Emellett megujitottak a repllotér tehervasuti Osszekottetését, és
elfogadtak azokat a terveket is, amelyek alapjan (a 100-as szamu vasutvonal
kapacitasbovitésének keretében) kiépul a termindlokhoz kozvetlenil csatlakozo vasuti
megallo.

A replilotér gazdasagélénkitd hatasat tagabb értelemben vizsgalva megallapithatd, hogy nétt a
vallalkozass(ir(iség (azaz az egy lakosra juté vallalkozasok szama), csokkent a munkanélkiiliség
(egészen pontosan a nyilvantartott allaskeresék szama), javult a lakossag jovedelmi helyzete.
(Bar ez utdbbival kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy a repiilétér és az ott elhelyezkedd
vallalatok, s6t még a térség vallalatainak sem minden dolgozéja lakik a kornyéken. Ismert
azonban az a jelenség, hogy az emberek altalaban a lakohelyiikrdl legfeljebb egy ora alatt
elérheté tavolsagban keresnek munkahelyet, tehat joggal feltételezhetjiik, hogy a repulétér és
kornyezetének vallalkozasainak dolgozéi is dontden legfeljebb eg oranyi utazasra, azaz
nagyrészt a felsorolt teleplléseken lakik.) Az adatokat a 2. tablazatban lathatjuk.

2. tablazat. A lakossag, a foglalkoztatottsag, a vallalkozas s(ir(iség és a lakossag jovedelmének alakulasa 2000
2015 kozott a repiilétér vonzaskorzetében és azon tul

Mutats ,,airLED tertilet” nem ,,airLED teriilet”
utato 2000 2005 2010 2015 2000 2005 2010 2015
Lakos (f6) 435 603 | 420971 429890 | 433317 121 041 122 388 125 654 127 074
1000 lakosra juté 1.9 11,0 26.6 16,6 17,0 15,2 34,4 24,5

dllaskeresé (f6)

Féllasd | 141443 | 149504 | 160020 | 171046 | 37476 | 41903 | 45764 | 49805
foglalkoztatott (f6)

Villalkozass(irtiség

(011000 lokos) 223 50,6 62,0 62,6 15,4 40,5 48,1 47,3
Osszevont szja-alap

(1000 FlfS) 4612 | 7761 | 9861 | 11465 | 3923 | 6724 | 8823 | 10358

Forras: sajat szerkesztés

Az Eurdpai Unié Central Europe programjanak keretében nem kotelezé kovetd jelentéseket
késziteni, ezért nem rendelkezink rendszerezett informacidval a tobbi repiilétéri térségben
a projekt lezarasa ota eltelt idészakban bekovetkezett valtozasokrdl, az airLED projekt
keretében megfogalmazott fejlesztési stratégiak végrehajtasardl. Az azonban az elérhet6
informaciok alapjan elmondhatd, hogy a tevékenységek soran valosziniileg mindegyik
térségben figyelembe vették a projekt keretében kidolgozott terveket.

igy példaul Bolognaban megépiil a repiilSteret az orszagos vastthalézatba bekdté Marconi
Express, amely 8 perc alatt juttatja el az utasokat a fopalyaudvarra. A ljubljanai repulétér
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bovitése folyik, tobbek kozott egy logisztikai centrummal, épul egy szilloda és egy business
center, valamint tervezik egy vasutallomas létesitését is. A modlini repilStéren pedig
djraindult a forgalom, bar ennél tobbet 2018 elején egyel6re nem lehet elmondani.

Hogyan tovabb? — projektek az airLED utan

Természetesen az airLED projekt nem onmagaban all, vannak el6zményei és — ahogyan azt
egy jol megalapozott projekttdl elvarhatjuk — van folyatatasa. Az el6zmény egy (a repulétérre
fokuszalo) tanulmany volt, amelyet a repullotér megbizasabol készitettek, s ami alapjan
elindult a repilStéri terminal bdvitése. A folytatds pedig — a projekt keretében elkészilt
stratégiai tervnek a Pest Megyei Terdiiletfejlesztési Programba integralasan tul — két, részben a
volt projektpartnerekkel megvalosulé EU-finanszirozasu projekt:

e LAirA (Landside Airport Accessibility)?,
e SULPITER (Sustainable Urban Logistics Planning To Enhance Regional freight
transport)’.

E projektek az airLED altal feltart Gjabb fejlesztési iranyokat, terileteket kivannak lefedni.

A LAIrA projekt alapveté célja olyan stratégiak kidolgozasa, amelyek a repiléterek foldi
elérhetéségének javitasa, az utasok és a repulotereken dolgozok utazasi szokasainak
megvaltoztatasa révén csokkentik az liveghazhatasu gazok kibocsatasat. A projektben a bécsi,
bolognai, budapesti, dubrovniki, poznani, stuttgarti és modlini replléterek dolgoznak egyiitt,
tovabbi partnerek bevonasaval.

A SULPITER projekt a funkcionalis varosi térségek aruszallitasi folyamatainak 0j jelenségeit
vizsgalja az energiafelhasznilas és a kornyezetvédelem szempontjabol. A projekt segiti a
telepuléseket és a dontéshozokat, hogy kidolgozhassak és megvaldsithassak fenntarthaté
varosi logisztikai terveiket (SULP). A projektben Budapest XVIII. kerilet és Vecsés
Onkormanyzata mellett Bologna, Brescia, Maribor, Poznan, Rijeka és Stuttgart vesz részt.
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A KONFERENCIAN ELHANGZOTT ELOADASOK OSSZEFOGLALOJA, A
KONFERENCIA AJANLASA

Merétei Tamas
Okl. gépészmérnok, gazdasagi mérnok, dr. univ.
Ny. tudomanyos fémunkatars, orokos tag, KT| Kozlekedéstudomanyi Intézet

A kozlekedéstudomany egyik alapvetd feladata a leghatékonyabb kozlekedési technologiak és
megoldasok kidolgozadsa és alkalmazasba vételik elSsegitése. Ennek megfeleléek a
tudomanyag  fontosabb  szakteriletei:  kozlekedéspolitika,  kozlekedés-gazdasagtan,
kozlekedéstechnika, kozlekedéspszichologia, kozlekedési uzemtan, kozlekedéstorténet,
kozlekedésfoldrajz, kozlekedési jog (fuvarjog), kozlekedésstatisztika. Az altalanos miszaki és
gazdasagi fejlédés Uj eredményei a kozlekedés terliletén is latvanyos valtozast hoznak mind a
varosi, mind pedig a tavolsagi személy- és aruszallitas teruletén. A negyedik ipari forradalom
technologiai  vivmanyai széles korben kapcsolddnak hazank  kozlekedéspolitikai
elképzeléseihez és gazdasagi fejlesztéséhez. A hazai kozlekedéstudomany fontos feladata a
kozlekedésiink fejlesztéséhez szukséges Uj ismeretek és atfogd kozlekedésfejlesztési
stratégiak kidolgozasa.

Palfalvi  Jozsef  okleveles  kozgazda  szakmai  palyafutasanak  javarészében a
Kozlekedéstudomanyi Intézetben dolgozott, ahol elsésorban a hazai kozlekedés kiilonbozé
gazdasagi kérdéseinek megoldasa képezte a feladatat. Jelen Konferenciat a 70. szlletésnapja
tiszteletére rendezték. Kollégank szakmai életutjahoz kapcsoloddodan az eléadasok témakorét
a hazai kozlekedés aktudlis gazdasagi, politikai, tarsadalmi problémai képezték. Az elért
fontosabb eredményekrdl és a jovo kilatasairol a kozlekedéstudomany hazai szakértdi adtak
attekintést.

A kovetkezékben a Konferencia el6adasainak sorrendjében témakoronként tekintjik at az
eléadok fontosabb megallapitasait és ezek alapjan a jovére vonatkozo javaslatokat.

I. A kozlekedésgazdasag altalanos aktualis kérdései

Palfalvi |6zsef szakmai tudomdnyos életitja, elért eredményei bizonyitékul szolgalnak arra, hogy
a nemzetgazdasag tervezésének alapvetd elemét képezi a kozlekedéspolitika szakszer(
gazdasagi szempontu kialakitasa és erre alapuld alagazati (kozuti, vasuti, vizi és légi) atfogd
fejlesztési stratégiak kidolgozasa. A kozelmult tarsadalmi-gazdasagi valtozasai hatasa, az eltelt
idoszak tapasztalatai, az Eurdpai Unid kozlekedéspolitikaja, valamint a globalisan rohamosan
fejlodo és alkalmazott informacios és kozlekedési technologiak feltétlenll szukségessé teszik
a magyar kozlekedéspolitika idészakos megujitasat és a kapcsolédo ismeretanyag oktatasat a
felnovekvé szakembernemzedék szamara.

A turisztikai céli helyvaltoztatas, az utazds a kozlekedéstudomanyban egyértelmiien novekedd
szerepet fog kapni. Alapvetd hajtoeroként a szabadidé novekedését és az utazasi koltségek
csokkenését indokolt megemliteni. Feltétlenul indokolt a biztonsagi kérdések elemzése, a
klimavaltozas belfoldi és kuilfoldi turizmusra gyakorolt hatasanak értékelése és a hazai
szolgaltatoipar fejlesztéséhez tervezési és elérebecslési eljarasok kidolgozasa.
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A jové kozlekedéspolitikajanak alapelemei: a globalis politikai konszolidacio és ennek hatasara a
nemzetkozi kozlekedési (aru- és személyszallitasi) igények rohamos novekedése, a
kozlekedési technoldgiak forradalmi valtozasa. A varosi kozlekedés jelentdsége rendkiviili
modon novekedni fog a nagyvarosok szamanak és méretének emelkedésével. A Fold
lakossaganak nagy része mar kozéptavon is varoslako lesz. |avasolhato a hazai felkészilés a
novekvd kozlekedési igényekre, ezenkivil a klimavaltozas, az energiaellatas, a digitalis
technoloégiak, a jarmiitechnologia-valtas, az elektromos jarmiivek megjelenése és terjedése
mint fontosabb hatasok figyelembevétele a hazai kozlekedésgazdasagi elemzések soran. Ezen
kivil a negyedik ipari forradalom kozlekedésre hato technologiai vivmanyainak is szerepet
kell kapniuk a kozlekedés atfogo fejlesztési stratégiaiban.

2. Kozlekedés és turizmus

A magyar Kozlekedési Mizeum Eurdpa egyik legelsé ilyen intézményeként nyilt meg eredetileg
1899-ben. Ma a nagymdlti intézmény atfogd megujitasa zajlik. Ez nemcsak a kiallitasi
programot, a muzeum szakmai-tartalmi elemeit érinti, hanem a kortars kulturalis turizmus,
muzeumi marketing és szolgaltatasmenedzsment szempontjainak beemelését is. |avasolhato a
tarsadalom igényeire, elvarasaira reagilas, a kozlekedés kozeljovdbeli fejlodési iranyainak és
ehhez kapcsolddodan a hazai lehetdségeknek a bemutatasa.

A Duna szdllodahajo-turizmusa rejtett turizmust jelent Magyarorszagon. A hajozas Uj és erdsen
novekvo utazasi mod. A dunai turizmus egyértelmiien gazdasagélénkito hatasu, és egyes
vidéki varosok fejlodésének egyik fontos tényezdje lehet. Hosszi tavu fejlesztési tervek
lennének sziikségesek kilonosen Komarom, Esztergom, Kalocsa, Baja és Mohacs esetében.

A MAHART PassNave szolgadltatasait értékelték az utasok elégedettsége szempontjabol
kérddives kutatas segitségével 2016 O6szén a cég harom hajédtvonala esetében. A Duna
Corso sétahajon (130 f6), a Budapest—Szentendre menetrend szerinti kiranduldhajon (130
f8) és a Zenés-vacsoras sétahajon (169 f8). Osszegezve a felmérést elmondhatd, hogy az
utasok tobbsége szinte mindent kedvezden értékelt a hajdéutakon, a pozitiv elégedettség
legfontosabb eleme a taj és a latvany. A hangsulyt a jovében a szolgaltatasok tovabbi
fejlesztésére kell helyezni.

Turisztikai tényezéknek a kisvasutak forgalmara gyakorolt hatdsat értékelték modellezés
segitségével a fontosabb hazai kisvasutak esetében. A kisvasutak jelentdsége az elmult
években egyre erdsodott a turisztikai attrakciok kozott. A 29 meglévd erdei, gazdasagi,
muzeum- és MAV-kisvasit vaganyhaldzatanak hossza osszesen 510 km, ebbdl jelenleg 224
km-en van mikodd uUzem. A turisztikai forgalmat a kisvasut, illetve kornyezetének
fejlesztésével lehet javitani, amiben fontos szerepet kap nemcsak a vonzé elemek megléte,
hanem azok értéke (pihenéssel eltolthetd id6é hossza, mindsége) is. A hivatas- és turisztikai
funkcié parhuzamos fenntartasa egy-egy kisvasut esetén a potencialis felhasznalok szamat
novelheti.

3. A kozlekedés gazdasagi, tarsadalmi és politikai kérdései

A kozlekedési forradalom kiiszobén allunk a kozlekedésben alkalmazott technolégiak
robbanasszerl fejlédésével, kiilonos tekintettel az elektromobilitas és az onvezetd jarmivek
megjelenésére. A szamitasba vehetd varosi kozlekedési modokat a kovetkezé szempontok
alapjan vetették oOssze: folyosokapacitas, életcikluskoltségek, kornyezeti externaliak, az un.
rovidjarmi-hatas, uzemeltetési szempontok. A modellszamitasok alapjan a kovetkez6
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megallapitasokat tették: a buszsav kapacitisa magasabb, mint barmelyik felszini kotottpalyas
rendszeré, telies életciklust vizsgalva 40%-kal dragabb a kotottpalyas megoldas az
autobuszosénal, a kotott palya legfébb kornyezetvédelmi hatranya a kiszoritd hatas: azzal,
hogy jelentdsen tobbe keril ugyanakkora teljesitmény biztositasa, meghilsitia vagy késlelteti
mas kornyezetvédelmi céli programok megvalésitasit. Osszegezve elmondhatd, hogy az
egyszerusitett életciklus-szamitasok alapjan az elektromosautdbusz-uzem inditasa mar ma is
lényegesen olcsobb egy Uj villamosvonal létesitésénél. Természetesen varosképi-turisztikai
szempontbdl, illetve az orokségként még sokiig megmaradd villamoshalézat Gizemeltetése
szempontjabdl lehet racionalitasa egy-egy kisebb — féként osszekotd jellegi — vonalszakasz
épitésének, de Uj foétengely létrehozasa nem versenyképes. Az (j technologidk és
részletesebb elemzések fényében a korabbi tervek, sét az orszagos kozlekedésfejlesztési
stratégia is Ujraértékelendo.

A zsufoltsag koézgazdasagi kérdéseinek elemzése és gyakorlati vizsgalatok alapjan értékelték a
kozlekedési kinalat hatékonysagat. Az eldadas f6 lizenete, hogy a klasszikus externaliaarazas
elméletét zsufolt kozforgalmu kozlekedési szolgaltatasokra alkalmazva kimondhatjuk, hogy a
kozlekedési tarifaknak minden esetben a zsUfoltsag mértékével aranyosan kellene valtozniuk
a tarsadalmi jolét maximalizalasa érdekében. Az optimalis arazas tovabb differencialhaté a
rendelkezésre allo uldhelyek szamanak fliggvényében, hiszen zsufolt jarmiveken maga az
uléhely elfoglalasanak is externalis hatasa lehet az allé utasokra nézve. Szintén fontos lizenete
az eldadasnak, hogy az elektronikus jegyek bevezetése eldtt allé budapesti kozforgalmu
kozlekedés szamara az (j adatforrasok megjelenése komoly lehetdséget jelent.
Megallapitasaik ravilagitanak a zsufoltsag okozta kényelmetlenség externadliajellegére, és az
ebbdl kovetkezé dinamikus arazasi alapelvekre.

Autoném jarmiivek torlodasokban jatszott szerepét illetéen napjainkban elfogadott, hogy a
kozlekedés jovdjét az autondm jarmiivek fejlesztése hatarozza meg. Az autoném jarmiivek
feilesztéi rendszerint harom meghatarozé szempontot emlitenek, amelyek miatt ezek a
jarmlvek jelentik a jovot. Az elsé a balesetek szamanak és sulyossaganak drasztikus
csokkenése, a masodik a megosztott jarmlivek hasznalatabdl fakadé hasznok, a harmadik
pedig a torlodasok csokkenése. Az eredmények arra utalnak, hogy a torlodo halézatok
kulcskeresztmetszetein jelentds javulas varhato, de ez a javulas nem lesz nagyobb, mint a
maihoz képest jelentésen nagyobb forgalom. A megosztott jarmivektdl sem varhatunk
,,csodakat” a kozuti kozlekedés egészét tekintve. Azok a lehetdségek viszont, amelyek valodi
megoldast jelenthetnek, mint a jarmldvek méretének csokkentése vagy egy altalanos
forgalomszabalyozo rendszer kialakitasa, politikailag igencsak kockazatosak és lehet, hogy
tobb problémat generalnak, mint ahanyat megoldanak. A torlodasok ugyanis lényeguket
tekintve nem csupan kozlekedési problémak, hanem az emberi viselkedésbdl, az emberek
szokasaibol kovetkezé gondok.

A forgalomterelések hatékonysdgat a gyorsforgalmi utak esetében olyan modszer segitségével
értékelték, amely a terelésben lebonyolédd forgalom okozta tarsadalmi koltséseket
szamszerduUsiti, illetve a kozgazdasagi koltségek oOsszegzésével kilonbozé forgalomterelési
modokat hasonlit ossze. Az Gt Uzemeltetdje olyan, segédtablazatokkal kiegészitett
modszertani sorvezetot kap, amelynek segitségével tudatosan kivalaszthatja és megtervezheti
az utfenntartasi munkak elvégzéséhez szikséges forgalomtereléseket. A szamitasi
modszertan finomitasara tovabbi kutatasi lehetdségek kinalkoznak a zavart forgalmi
tartomany sebesség—forgalomnagysag osszefuggéseinek pontosabb meghatarozasit, illetve a
torlodasok kialakulasanak és lefolyasanak vizsgalatat illetéen.

128



UTAZAS A TUDOMANYBAN: KONFERENCIA A 70 EVES PALFALVIJOZSEF TISZTELETERE

A sharing economy megjelenése a kozlekedésben. Magyarorszagon elsdsorban az autos,
valamint a kerékparos utazasok tekintetében szembetiné a sharing economy-modell
miikodése. Az eldadas ezekrdl ad képet, rovid attekintést. A sharing economy néven ismertté
valt Gj gazdasagi modell alapelvét az képezi, hogy a megosztason alapul; a tulajdonlas helyett a
hasznalat kerul elétérbe. Az attekintett hat kategéria a kovetkezd: bérautd-rendszerek,
telekocsirendszerek, kozosségi taxi, fuvarozas, bérkerékpar-rendszerek, hajokolcsonzés. A
hazai piacon fellelhetd szereplék kozil foleg az automegoszto-szolgaltatasok és a kozosségi
bérkerékparrendszerek a gyakoriak. A tovabbiak bevezetését egy megalapozott
igényfelmérés nagymértékben elSsegitené.

A személyszadllitasi szolgaltatasok versenyeztetése a kozforgalmu kozlekedés integralt ellatasi
feleléssége miatt hazankban jelenleg még nem gyakorlat, de a kozeliovében a bevezetése
varhato. Lehetséges integralt kozlekedésszervezési rendszerek Magyarorszagon:

o Megyék onkormanyzatai és a megyeszékhely (févaros) onkormanyzatai
elhatarozhatjak, hogy integralt kozlekedésszervezési rendszert (hatdsagcsoportot)
alakitanak ki. (pl. Szlovakia), melynek illetékessége: megyei terilet és varosi
kozigazgatasi terilet;

e A megye egész teriiletére alakitanak ki hatdsagi jogkort (pl. megyei onkormanyzat),
amelyhez csatlakoznia kell azoknak a varosoknak, amelyek helyi kozlekedést
miikodtetnek (a Févarosban kotelezd!);

e Tobb megye és megyeszékhely kozosen hoz létre hatdsagcsoportot
(kozlekedésszervezot);

e Integralt kozlekedésszervezd létrejohet egy-egy orszagrészre is (pl. tobb megye és
azok a varosok, amelyekben van helyi kozlekedés, hatdsagcsoportot, majd
kozlekedésszervezét hoznak létre, pl. Kelet-Magyarorszag).

Végeredményben az eurdpai szabalyozas szerint létrejohet barmilyen hatdsagcsoport, igy
kozlekedésszervezd is, melynek hataskore nem orszagos.

ITS okoszisztéma — a kozlekedés egészének digitalizacioja az osszefliggd intelligens kozlekedési
rendszerek (ITS) elterjedésébdl adodd fontos, jovobeni kihivasokat és lehetdségeket rejt
magaban. A széles korben alkalmazott infokommunikacidos technolégiakra és az loT
szenzorokra alapozva olyan egységes, digitalis okoszisztéma jon majd létre, amelynek
segitségével a kozlekedési moddok optimalizalhatdk, a koltséghatékonysag javithatd, a
kornyezeti terhelés csokkenthetd, a kozlekedés biztonsaga, informaltsaga és komfortja pedig
— mind a tarsadalom, mind az egyén szempontjabdl — javithato.

Az egységes ITS okoszisztéma kialakitasanak alapjat a kozlekedésben részt vevo, mozgod és
nem mozgd eszkozok folyamatosan meért, digitalisan tarolt, tovabbitott, védett, feldolgozott
és szukség esetében kozhitelesen tanusitott adatai, illetve a kozlekedési eszkozoket vezetdk
(az lzembentartok) tudataba beépllé varakozasok és ennek kovetkeztében a kozlekedési
szabalyok betartasa/betartatasa adja.

4. Térségi kozlekedési folyamatok

A hatdrokon dtivelé kozlekedés fejlesztésének jelentésége Magyarorszdg és Szerbia fenntarthaté
feilédésében. Magyarorszag és Szerbia (illetve a valamikori Jugoszlavia) kozotti hatarok a mult
szazad haborui altal megszakitottak (tobbek kozott) a kozlekedés zavartalansagat.
Magyarorszag EU tagsaga, Szerbia torekvése, hogy kandidatus statuszat tagsaggal valtsa fel, de
addig is az EU szomszédsagi programja Uj lehetSséget nyujt a két orszag szamara, hogy ezen a
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kedvezétlen helyzeten javitson. A kozlekedés terén vannak a legnagyobb és legfontosabb
tennivalok. Nagy befektetésekre van sziikség a vasati, kozuti és vizi forgalom
infrastruktirajanak javitasara. Jelentés eldrelépés lesz a Belgrad—Budapest vasltvonal
megteremtése. A kozutak sem kielégitéek a hatarrégiokban, de egész Europanak érdeke
lenne a Duna hajozasi infrastruktirajat jelentdsen feljavitani, beleértve a Duna medrének
tisztitasat, kikotdi kapacitasainak novelését. A vizi utak helyrehozasa és modernizalasa
nemcsak a két orszag turizmusat lenditené fel, hanem a nagy térkitoltésii aruk forgalmanak
gazdasagossagat is javitana.

A regiondlis kozlekedés szervezeti formdi — szabvanyszerzodéstél a térségi kozlekedés
megrendeléséig. A magyarorszagi térségi kozlekedési szervezédések gyakorlatilag a budapesti
elévarosi kozlekedésig jutottak. Szinte alig talalhato valos kozlekedési szervezet a magyar
vidéken. A falubuszok kiszolgaljak a falvakat, de nincs benne rendszer, nincsenek
osszehangolva, a hatékonysaguk megkérddjelezhetd. Ezt a szervezetet a térségekben,
jarasokban lehet felallitani, Térségi Kozlekedési Szovetségként. A TKSZ-t a térség
onkormanyzatai hozhatjak létre, hogy megszervezze a kozosségi kozlekedést, felhasznalva a
falubuszokat, kiegészitve a meglévé autdbuszokat, illetve rahordod jaratokat lizemeltetve. A
koordinalt térségi kozlekedés hatékonyabba teszi a térségekben meglévé kozlekedési
kapacitasokat, javulo életfeltételeket tud teremteni az ott élok részére.

A kozosségi kozlekedés keresleti oldalanak vizsgalata a vidéki térségekben. Az elbadas a
kozlekedési eredetl kirekesztettség kiilonbozé csoportjait vizsgalta a hatranyos helyzeti
vidéki térségekben. A kozlekedési eredetii kirekesztettség roviden megfogalmazhato ugy,
hogy az adott személynek nincs meg a megfelelé hozzaférése egyik kozlekedési eszkozhoz
sem, amellyel eljutna arra a helyre, ahol szamara olyan fontos tevékenységek zajlanak,
amelyekben részt akarna venni. A jelenség egyik meghatarozo kiindulasi alapja az adott egyén
személygépkocsihoz valo hozzaférésének a lehetosége, amely lehet strukturalis vagy
kényelmi. A strukturalisan fuggok egy sajatos csoportja a ,,kényszer autétulajdonosok”, akik a
kozosségi kozlekedés hasznalhatatlansaga kovetkeztében kényszerliségbdl tartanak fenn
személygépkocsit, ugyanakkor ez szamukra rettento nagy anyagi terhet jelent. A kozlekedési
eredetl kirekesztettség azokat a tarsadalmi csoportokat érinti, akik kiilonbozé okok miatt
csokkentett mobilitasi képességgel rendelkeznek. Az érintett csoportok osztilyozasa (pl.
életkor, nem, vagy jovedelmi helyzet) lehetoséget ad megoldasok kidolgozasara.

Intermodalis kozpontok — a fenntarthaté kozlekedésfejlesztés optimdlis eszkozei. Az 1990-es évek
vége Ota napjainkig az intermodalis kozforgalmu kozlekedési kozpontoknak a novekvé és
meghatarozé térhoditasa tapasztalhatd a kozlekedésfejlesztésben. Ezt a trendet kovetve
vilagszerte szamos torténelmi vasutdllomast ujitottak fel és épitettek at a fejlédo
térségekben. Mindemellett megvalosultak azok a tobbfunkcidés komplexumok is, amelyek a
kilonbozé kozlekedési modok integralasara koncentralva létrehoztak a kozlekedési
halézatok atjarhatosaganak egy teljesen Uj szintjét, egy, a korabbiaktol eltérd tervezési logika
mentén megtervezett Uj varosi teret. Ez a tanulmany szaz példan keresztil vizsgalja az
forgalmat és tobbfunkcios miikodési elvét. A Graz Hauptbahnhof (2012), a Linz
Hauptbahnhof (2004) és a Poznan Gtowny (2012) projektek elemzésével és a tapasztalatok
feldolgozasaval igazoltak, hogy ezek a projektek a hazai tervezési iranyelveknek teljes
mértékben megfeleléek, és kovetendé mintaul szolgilhatnak a Debreceni Intermodalis
Kozpont projekt vonatkozasaban.
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Az internet dltal felrajzolt utak — a telekocsizds teriileti jellemzdi Magyarorszdgon, az Oszkdr
példajan. A megosztason alapuld gazdasag (sharing economy) széles korben elterjedt fogalom,
amelynek Iényege — ahogy feljebb mar utaltunk ra —, hogy a javak birtoklasa helyett a hangsuly
athelyezdédik a hozzaférésre. A jelenség a technoldgiai valtozasok (okostelefonok, GPS) révén
dinamikus novekedést produkalt az elmult évtizedben, amely a mobilitasban kiilonosen
latvanyosan tetten érheté. A platform alapu telekocsizas lehetové teszi a hazai lakossag
szamara, hogy az internet eldtti, hagyomanyos telekocsizashoz képest az autdsokat és
utasokat az eddiginél hatékonyabban és gyorsabban kosse ossze. A hazai telekocsizok
kilonbozé motivaciokkal hasznaljdk az Oszkar oldalt, az Utmegosztas mellett akar
szolgaltatasaikat atcimkézve, uzleti célokra is. A hazai utak az Oszkar viszonylatai alapjan
elsésorban urbanus tereket kotnek oOssze, gyorsan alkalmazkodva a kereslet hirtelen
véltozasaira. Az orszagosan megvalosult utazasok elemzése révén képet kaphatunk egyrészt
az Uj tipusu kozlekedésrdl (résztvevok kore, az utazasok tipusa), valamint lehetévé valik a
mobilitdsban erdteljesen részt vevo telepulések korének lefedése.

Airport city — redlitds vagy dlom. Az airLED projekt a kozép-eurdpai regionalis repiiléterek
gazdasagélénkitd hatasaival, lehetSségeivel foglalkozott. Az egylttmiikodés keretében négy
orszag (Lengyelorszag, Magyarorszag, Olaszorszag, Szlovénia) szakemberei vizsgaltak négy
regionalis repulétér (Liszt Ferenc Budapest Nemzetkozi Repllotér, Mazovia, Bologna,
Ljubljana) helyzetét, és ez alapjan tettek ajanlasokat az egyes repiilétereket magukba foglalo
térségek fejlesztési stratégidjara. A beruhazasokon kivil kiemelt figyelmet érdemld
terileteknek a kovetkezdk tiinnek: a magas hozzaadott értéket jelents tevékenységekben
foglalkoztatottak alakuldsa, az osszes foglalkoztatott alakuldsa, a munkanélkuliség alakulasa, a
lakonépesség alakulasa, az onkormanyzati bevételek alakulasa. Javasolhaté még az
emlitetteken kivul tovabbi tényezdk figyelembevétele is, amelyek valtozasira hatassal van
vagy lehet a repll6tér gazdasagi tevékenysége.
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