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1. BEVEZETES

A kozOsségi kozlekedés feladata a mobilitas biztositasa a tarsadalom minden tagja szamara (Lucas
2006; Welch-Mishra 2013), a nagyvarosi teriiletek zsufoltsaganak csokkentése (Eboli- Mazzulla
2015), valamint a fenntarthato és kevésbé kornyezetterheld kozlekedés biztositasa (Mees 2000).
A kozosségi kozlekedés a fenntarthatod ¢élet egyik alappillére a nagyvarosokban. A fejlesztése
kiemelkedden fontos szereppel bir a varosok élhetOsége, tovabbi fejlodése és az emberek
életmindsége szempontjabol. Uj kozlekedési ttvonalak létrehozasa 0j eljutasi alternativakat
kinalhat, azonban a bovitésnek fizikai €s finanszirozasi korlatai is lehetnek. A legfobb cél az utasok
szamanak novelése — ami csak a kozosségi kozlekedéssel valo elégedettséggel egyiitt lehetséges —
, €s ezzel parhuzamosan az egyéni kozlekedési modot valasztok ardnyanak csokkentése. Ehhez
azonban elengedhetetlen azon preferencidk felmérése, amelyek mentén az emberek inkébb a
kozosségi kozlekedést valasztjdk. Pontosan ismerni kell, hogy melyek azok a tényezdk, amelyek
legfontosabb kritériumként determinaljak a kdzlekedési mod megvalasztasat. Vagyis a kdzosségi
kozlekedéssel valo elégedettség javitasa, a fenntarthatd varosi kozlekedés fejlesztése az egyik
legfontosabb prioritassa valt a varosfejlesztésben. (De Ona et al. 2016).

Szakmai érdeklddésem a téma irdnt egyrészt abbdl fakad, hogy mint a févéarosi kozdsségi
kozlekedés egyik — és legnagyobb — szerepléjének munkatarsaként naponta talalkozom a
kozlekedés infrastrukturalis mindségére adott utazokozonségi visszajelzésekkel. A masik ok
személyes szakmai érdeklddésem a kozosségi kozlekedési eszkozrendszer, kiemelten a jarmivek
irant, amelyek beszerzése soran — a rendelkezésre alld forrasok és lehetdségek fliggvényében — a
szolgaltatd minden esetben igyekszik figyelembe venni az utasok korabbi, szakmailag
megvalosithatonak itélt visszajelzéseit. Ezeket a mar rendelkezésre allo ismereteimet és
tapasztalataimat szerettem volna kiegésziteni a kiilfoldi és hazai kutatok a témaban elért kutatasi
eredményeivel. Ezeket beépitve a szakteriiletem altal végzett tevékenységiink mindennapjaiba,
meggy6zodésem, hogy hozzédjarulunk a BKV Zrt., mint lokalis szolgaltatd utasok altali pozitivabb
értekeléséhez.

Doktori disszertaciom megirasaval célom az Eurdpai Unio kozosségi kozlekedés részaranyanak
novelésére irdnyuld, valamint a kozlekedési balesetek szamdnak és kimeneteli fokénak
csokkentését eldiranyzo célkitliizéseinek megvalositasa érdekében nemzetkozi és hazai gyakorlat
alapjan megismerni a mindség mérésének a kozlekedési szektorban eredményesen alkalmazhatod
modszertanait, kvalitativ kutatassal megismerni a szolgaltatast igénybevevok csoportjanak
preferencidit, valamint a szolgéltatds mindségének méréséhez alkalmazott, kvantitativ mutatod
pontosabb leképezéséhez sziikséges, Gijszerti modszertan kialakitasa volt. Jelenleg a vilag szamos
nagyvarosaban ¢€s kisebb telepiilésein is eltérd metodika és szerzOdeéses hattér jellemzi a kzossegi
kozlekedés megrendeldi €s szolgaltatol kapcsolatait. A telepiilési sajatossagokat is figyelembe
vevo megkozelités alkalmazéasaval a jelenleginél kifinomultabb mérési rendszer alkothato.

1.1. A téma aktualitasa, jelentésége és lehatarolasa

A kozosségi kozlekedés fejlesztése megkeriilhetetlen a fenntarthatd fejlédeés eléremozditasa
érdekében. Ennek része a szolgaltatok értékelése, és bar a piac még csak részben nyitott, az
utazok6zonség preferenciainak megismerése nemcsak egy versenyhelyzet esetén jelent Oriasi
eldonyt a szolgaltatd szamara, de az agazat folyamatos — egyéni kozlekedéssel szembeni —
,harcaban” is kulcsfontossagu.

A Budapesten ezid6tdjt alkalmazott gyakorlat szerint a kozosségi kozlekedési ,.értéklancban” az
ugyfél (utas) és a szolgaltatast ténylegesen nyujtd (szolgaltatd) kozott az értékesitést €és a
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menetrendek kialakitasat is végz6 (megrendeld) szervezet foglal helyet. Az utas a kozlekedési
eszkozrendszer mindségével és allapotaval (jarmtvekkel és az épitett infrastruktaraval),
menetrendszeriséggel (pontosaggal), ¢és kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos ¢€lményei a
szolgaltatd tevékenységével fliggenek Ossze, azonban az ligyfél szerzddéses kapcsolatba az
értékesitést végzd megrendeldszervezettel keriil, tehat ebbe az iranyba tud visszajelzéseket adni.
Fontos azonban, hogy ezek a visszacsatolasok a szolgaltatd szintjén is megjelenjenek, hiszen az
ok-okozati kapcsolatok ismerete alapjan lehet olyan, a szolgaltatd hataskorébe tartozd dontéseket
meghozni, illetve fejlesztési iranyokat megfogalmazni, amelyek megvalosulasuk altal
rendszerszinten jelenthetnek majd helyzeti elonyt a kozosségi kozlekedés javara az egyéni
kozlekedéssel szemben.

A modern tarsadalom elvarasainak megfelel6en jogszabalyi szinten kotelezden eldirt (példaul az
1998. évi XXVI. torvény, illetve a 181/2011/EU eurdpai parlamenti és tanacsi rendelet)
akadalymentes elérhetség biztositasa érdekében a kozosségi kozelekdés eszkozrendszere
napjainkban is megujulas alatt all. Mig az autobuszoknal a jarmiivek tervezett hasznos élettartama
rovidebb, mint a kotottpalyas eszkozoknél (altalanosan 10-15 év a kotottpalyds eszkozok
eléiranyzott minimum 30 évével szemben), az esélyegyenléséget megteremté alacsonypadlos
kivitelekre valo atallds a jarmipark természetes amortizacidja kovetkeztében a legtdbb
nagyvarosban mara mar megvalosult: Budapesten példaul 2022 6szén kozlekedett utoljara helyi
kozforgalomban menetrend szerinti magaspadlos autobusz. A jellemzbéen nagyobb kapacitast és
nagyobb bekeriilési értékii villamosok korszeriibb, esélyegyenléség feltételeit kielégitd
alacsonypadlos kivitelekre torténd cseréjére Magyarorszagon a meglévd négy villamosiizem
esetében! kivétel nélkiil jelentés vissza nem téritendd, eurdpai Unids céltAmogatas
igénybevételével volt lehetdség — és ilyen modon is csak részlegesen valdsulhatott meg a
jarmiipark megujitasa.

A technoldgiai fejlédés kovetkeztében az 01j jarmiivek a kivaltando régi eszkdzoknél dsszetettebb
felépitésiiek: az alacsonypadlos épitési mod szdmos szerkezeti kompromisszumot hoz magéval, az
utasok természetes modon fokozodo elvardsainak kielégitése pedig jabb és ujabb alrendszerek
jarmifedélzeti integralasat teszi sziikségessé. A szolgaltatds mindségére is kihatassal 1évo baleseti
kockazatok, illetve azok esetleges kovetkezményeinek enyhitésére megjelené fokozott
itk6zésbiztonsagi eldirasok teljesithetésége nagyobb strukturdlis merevséget Dbiztosito,
ugyanakkor nehezebb vazszerkezetekben valosul meg. Ilyen médon a jadrmiivek 6nsulya abszolut
értelemben és egy férdhelyre vetitve is megno, €s az infrastruktura igénybevételét nagymértékben
meghataroz6 tengelyterhelési értékek is emelkednek. Ma mar teljesen természetes elvaras egy
jarmi évszakhoz illeszkedéen temperalt (flitott, illetve hiitott) utastere, nagyfoka zajszigetelése,
valos idejli, az atszallasi kapcsolatokat is megjelenitd vizudlis €és akusztikus utastajékoztatasi
elemei, elektronikus utazasi-jogosultsag ellen6rz6 rendszere és az utasok személyes mobil
eszkOzeinek hasznalatat el6segitd berendezések megléte is (USB t61té, WiFi, stb). A nagyobb
hatékonysagt, magas hatasfokl haldzati visszataplalasra alkalmas hajtasrendszerek csak részben
képesek ellensulyozni a megndvekedett jarmitomegbdl €és az egyes alrendszerek tobblet
fogyasztasabol adodo energiafelhasznalasi ndvekményt. Jellemz6, hogy egy modern budapesti
CAF villamos mozgatasdhoz sziikséges energiamennyiség — adott iddegységre vetitve —
0sszemérhetd nagysagrendii a segédiizemi (hiités/flités) energiaigényével.

Az Osszetettebb jarmiivek a fentiek okan modernebb technologiakat, korszerlibb anyagokat
alkalmaznak, amelyeknek javitasa vagy cseréje is sziikségszertien dragabb. Ezért (is) kiilonosen
fontos tehat az Ujabb, nagyértékli jarmiivek valos iizemi kdrnyezetben tapasztalhatd baleseti

1 Budapest, Szeged, Debrecen, Miskolc
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adatsorainak elemzése, annak a meghatarozéasa, hogy egy lokalis térben adottsagként jelen 1€vo
varosszerkezet hogyan hat a kozlekedési palyadk determinalt kialakitdsan keresztiil a kdzosségi
kozlekedés baleseti adataira.

Kutatasi témam aktualitasa szempontjabdl kiemelend6, hogy Budapest varosa eurdopai unids
tamogatasbol 2014-ben nemzetkozi kozbeszerzési eljarast kovetden keretszerzodést kotott
korszer(i, alacsonypadlos villamosok szallitasara a spanyol CAF gyartoval. A jarmivek
leszallitasara litemezetten, a mindenkor rendelkezésre all6 pénziigyi forrasok fliggvényében kertilt
sor?. Az akadalymentes elérhetdséget biztosito alacsonypadlds szolgaltatas minél nagyobb teriileti
lefedettsége érdekében az ujonnan leszallitandd villamosok olyan fovarosi villamos
viszonylatokon jelennek majd meg, ahol korabban még nem volt elérhet6 ilyen szolgaltatas.

Az 10j jarmlvek a jelenleg ott kozlekedd villamosoktol eltéré fizikai paraméterei (geometriai
méretek, aramfelvétel- és halozati visszataplalds, palyaigény stb.) sziikségessé teszik majd a
kijelolt viszonylatok alkalmassa tételét az 1Uj jarmivek kozlekedtetésére, a korszeriibb
jarmukiszolgalas feltételeit pedig a jarmilkarbantartasi tevékenységet végzd kijelolt
kocsiszinekben kell megteremteni. A beszerzendd jarmiimennyiség — bar vilagviszonylatban is
figyelemre mélté volumenti — mégsem elegend? teljesen a budapesti villamosallomany teljeskorii
megujitdsara: az jonnan érkezd villamosok mellett a jadrmiipark megkdzelitéen kétharmada még
a régi tipusokbol all majd. A fentiek egyiittesen elérevetitik azt a forgalomszervezési- és
lebonyolitasi metodikat is, hogy a kozlekedtetésre kijelolt vonalakon az uj villamosok a
régebbiekkel vegyesiizemben kozlekednek majd.

Ez a gyakorlat hasonl6an miikodott a korabban beszerzett CAF jarmiivek esetében is, igy az elmult
tizemeltetési idOszak baleseti adatainak kiértékelése jo kiindulasi alapot szolgéltathat egy
kvantitativ tipust elemzés végrehajtasahoz, amelynek eredményeképpen az ujonnan forgalomba
allitand6 jarmiivek primer kozlekedésbiztonsagra gyakorolt hatasat szerettem volna megvizsgalni.

Vizsgalatom a BKV Zrt. altal ilizemeltetett eszkozcsoportok koziil kizardlag a villamosra
korlatozodott. Ennek oka a tobbi, relevansan nagy forgalmi teljesitményt nyujtd, igy érdemi
OsszevethetOséget biztositd agazat specifikumaiban keresendd. A metrd esetében a kozuti
forgalomtol teljes egészében elkiilonitett kdzlekedési palya és a nagyfokt automatizaltsag miatt a
balestek aranya a teljes budapesti kozlekedési rendszer szintjén elenyész0 meértekii. Az
autobuszkozlekedés esetében pedig a valtozd utazasi igényekhez, illetve varosszerkezeti
valtozasokhoz val6 alkalmazkodoképesség okéan az altalam vizsgalt hét éves iddszakban szamos
viszonylat atvonala, forgalmi kapacitasa valtozott meg, illetve a jarmtiallomany is nagymértékben
kicserélddott, igy érdemi kovetkeztetések levonasara alkalmas idésoros adatok csak korlatozottan
allithatok elo.

22015-2024 kéz6tt 73 jarm(i (17 db 56 m hosszlsagu CAF9, és 56 db 34 m hosszlsagu CAF5 megoszlasban) allt
forgalomba a budapesti villamoshalézaton, 2024 szeptembere és 2026 kozott pedig tovabbi 51 db (5 db CAF9 és 46
db CAF5) villamos fog érkezni.
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1.2. A dolgozat célkitiizése és kutatasi kérdései

C1: Alokalis térben mitkddd kozosségi kozlekedési halozatot hasznalok szolgéltatasra vonatkozo
prioritasainak vizsgalata.

C2: Annak elemzése, hogy a szolgaltatasi szinvonalat befolydsol6 forgalombiztonsagi komponens
milyen tertileti egyenldtlenségeket mutat egy adott varosszerkezetben miikodo kozlekedési halozat
vonatkozasaban.

C3: Egy konkrét kozlekedési rendszerben megjelend 1) technoldgiai elem kiértékelése,
kifejezetten a szolgaltatasi mindség biztonsagi aspektusara konccentralva.

C4: Egy adott térszerkezetben mikodd kozlekedési szolgaltatas human erdforras-
gazdalkodasanak kozlekedésbiztonsagra valo kihatasanak vizsgalata.

Kutatasi céljaimmal 6sszhangban értekezésemben az alabbi f6 kérdésekre keresem a valaszt:
K1: Milyen utaselégedettségi Osszetevok jarulnak hozza a kozosségi kozlekedést hasznaldok
aranyanak noveléséhez a motorizalt egyéni kozlekedéssel szemben?

K2: A budapesti villamoshal6ézatot megvizsgalva milyen, a szolgéltatdsi szinvonalat
kedvezétleniil befolyasol¢ teriileti jellemz6t lehet azonositani?

K3: Egy lokdlis térben megjelend uj kozosségi kozlekedési technoldgia milyen modon
befolyasolja a szolgaltatasi mindség biztonsagi dsszetevojét?

K4: A lokalis térben miikodd kozosségi kozlekedési szolgaltatd tevékenységének mérhetd
mindségére hogyan hat a szolgaltatasban kozvetleniil részt vevok szakmai tapasztalata?

1.3. A kutatas hipotézisei
H1: Az eljutési id6 optimalizacidja az utaselégedettség magas prioritasu attributuma.

H2: A véroszerkezeti adottsagok és a kozlekedési titvonalak forgalomszabalyozésa kihatassal van
a szolgaltatasi mindség meghatarozott mutatdjanak alakuléasara.

H3: Az adott lokalis térben megjelend 0j kozosségi kozlekedési jarmiitipus adott halozaton a
bekovetkezo balesetek szamat csokkenti.

H4: A lokalis térben miikodd kozdsségi kozlekedési szolgaltatd humén erdforras-gazdalkodasa
hatdssal van a sajat- és idegenhibds balesetek szamanak alakulasara.

A kutatas célkitlizéseit, az ezekkel kapcsolatban megfogalmazott kérdéseket és hipotéziseket az 1.
tablazatban foglaltam Gssze.
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TABLAZAT: A KUTATAS CELJAIL KERDESEI ES HIPOTEZISEI

Kutatas

céljai

kérdései

hipotézisei

A lokalis térben miikodo
kozosségi kozlekedési
halézatot hasznalok
szolgaltatasra vonatkoz6
prioritasainak vizsgalata.

Milyen utaselégedettségi
Osszetevok jarulnak hozza
a kozosseégi kozlekedést
hasznalok aranyanak
noveléséhez a motorizalt
egyéni kozlekedéssel
szemben?

Az eljutési id6
optimalizacidja az
utaselégedettség magas
prioritasu attribituma.

Annak elemzése, hogy a
szolgaltatasi szinvonalat
befolyasolo
forgalombiztonsagi
komponens milyen teriileti
egyenldtlenségeket mutat

A budapesti
villamoshalo6zatot
megvizsgalva milyen, a
szolgéltatési szinvonalat
kedvezétleniil befolyasold

A varoszerkezeti
adottsagok és a
kozlekedési utvonalak
forgalomszabélyozasa
kihatassal van a

egy adott teriileti jellemz6t lehet szolgalt’atas1 mindség
varosszerkezetben AN meghatarozott

miikodo kozlekedési azonositant: mutatdjanak alakulasara.
halézat vonatkozasaban.

Egy konkrét kozlekedési | Egy lokalis térben

rendszerben megjelend j
technologiai elem
kiértekelése, kifejezetten a
szolgaltatasi mindség
biztonsagi aspektusara
konccentralva.

megjelend 0y kozosségi
kozlekedési technologia
milyen mdédon
befolyasolja a
szolgéaltatasi mindség
biztonsagi dsszetevojét?

Az adott lokalis térben
megjelend 0y kozosségi
kozlekedési jarmitipus
adott halozaton a
bekovetkezo balesetek
szamat csOkkenti.

Egy adott térszerkezetben
miikodo kozlekedési
szolgaltatds human
er6forras-
gazdalkodéasanak
kozlekedésbiztonsagra
val6 kihatasanak
vizsgélata.

A lokalis térben miikodo
kozosségi kozlekedési
szolgaltato
tevékenységének mérhetd
mindségére hogyan hat a
szolgaltatasban
kozvetleniil részt vevok
szakmai tapasztalata?

A lokalis térben mitkdo
kozosségi kozlekedési
szolgaltatd human
eréforras-gazdalkodasa
hatadssal van a sajat- és
idegenhibas balesetek
szamanak alakulésara.

Forras: sajat szerkesztés (2024)
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1.4. A dolgozat felépitése és vizsgalati modszerei

A kozosségi kozlekedési szolgaltatdis mindségértékelési modszereinek megismeréséhez
megvizsgaltam a témaban irt relevans nemzetkozi és hazai szakirodalmat.

A masodik fejezetben bemutatasra keriild szakirodalmi attekintésem elején a telepiilésfejlodés és
a kozlekedés fejlesztésének folyamatait, az azonosithatd parhuzamokat jelenitettem meg. Ezen
beliil bemutatom, hogy a kozlekedési rendszer valtozasai hatast gyakorolnak az adott teriiletegység
gazdasagi tevékenységének alakuldsara, és ezaltal az urbanizaciés folyamatokra, ugyanakkor
megallapithat6, hogy az adott lokalis terek fejlodése hatast gyakorol magéanak a kozlekedési
rendszernek a fejlédésére is.

Az urbanizicidés folyamat ismertetésével vizsgalataim fokuszaban all6 Budapest
varosfejlddésében azonositottam jellegzetes elemeket. Ezek torténelmi kontextusba helyezésével
sikeriilt jol alkalmazhatd kozlekedési vonatkozast kovetkeztetést is levonni, miszerint az
intenzivebb teriiletfelhasznaldssal jard, koncentralt varosfejlodési szakaszok (urbanizacio,
reurbanizdcid) a kozosségi kozlekedési rendszerek jobb kihasznalasat, ezaltal hatékonyabb
muikodését biztositjak.

Ezt kdvetden az urbanizacid €s a mobilitasi igények valtozasa kozotti Osszefliggést vizsgalom,
amelynek soran az egyéni kozlekedés részaranyanak novekedését a varosiasodassal parhuzamba
személygépkocsik szdmanak emelkedése a fovarosi atlagnal magasabb, ezen beliil is a hasznalt
jarmiivek beszerzési aranya tulsulyba keriilt, elére vetitve a kozlekedési palyak elégtelen
kapacitasabol szarmazd konfliktusok novekedését, valamint a vdarosi életmindségre is
kedvezétleniil hato kornyezeti hatasok fokozodasanak kockazatat is.

Szakirodalmi hivatozdsokon keresztiil veszem sorra, milyen hatdsokkal van a kozosségi
kozlekedés egy térség GDP-jére, hogyan szolgalja a teriileti egyenl6tlenségek csokkentését,
milyen jarulékos hasznokat realizal az adott régié szdmara, végso soron pedig hazai hivatkozasok
felhasznalasaval raviladgitok arra az Osszefiiggésre 1is, hogy a kozlekedésfejlesztés a
teriiletfejlesztés hatékony eszkoze lehet. Ezt kdvetéen azt vizsgalom, hogy az EU fenntarthato
fejlédési céljaihoz hogyan kapcsolodik a kozlekedés, és azon beliil hogyan szolgalja a kozdsségi
kozlekedés az Unio altal megfogalmazott fenntarthatosagi célkitiizéseket. Megallapithato, hogy a
kozosségi kozlekedést hasznalok szdmanak ndvelése hangstlyossa valo eszkoz lehet a kitlizott
fenntarthatosagi célok eléréséhez. A kozosségi kozlekedés Osszes helyvaltoztatasi igényen beliili
részardnyanak noveléséhez sziikséges a felhasznalok és a potencidlis haszndlok szolgéltatassal
szembeni elvarasainak, preferenciainak naprakész ismerete.

A tovabbiakban szakirodalmi példdkon kersztiil mutatom be a pandémia kozdsségi kozlekedésre
gyakorolt negativ hatdsait, és az ezek alapjan atalakuld utazasi szokasokat, amelyek még
napjainkban is éreztetik hatasukat. Ezt kovetden a kozlekedeésbiztonsag és a kozdsségi kozlekedés
kapcsolatat elemzem hazai és nemzetkozi példak alapjan, kiemelve annak jelentségét, hogy a
kozlekedésbiztonsdg meghatarozo befolyéassal van az utaselégedettségre. A kovetkezd alfejezet a
kozlekedés szakpolitikai hatterét taglalja: kiilon az unids és a hazai vonatkozasokat, amelyek
egylittesen hatarozzédk meg a kozlekedési agazat miikodési keretrendszerét és fejlodési iranyait.

A 8. alfejezet térszerkezeti és fejlodéstorténeti aspektusokbol mutatja be a budapesti kozlekedési
adottsagokat, bepillantdst enged a kozosségi kozlekedés egyes, egyedi jellemzoi alapjan
elkiilonithetd korszakainak szervezeti- és intézményi struktirajaba, valamint az ismertetett adatok
¢s szakirodalmi hivatkozasok alapjan rovid Osszefoglald javaslatot tesz az egyes korszakok
tarsadalmi-, illetve kozlekedésszakmai jellemzonek Osszehasonlitasara. A kovetkezO alfejezet a
kozszolgaltatasok altalanos meghatarozasan kereszetiil a kozlekedési kozszolgaltatasokat is
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bemutatja, amelyet a miikodési kdrnyezet ismertetése, valamint a szolgaltatasi mindség szerepének
intézményrendszeren beliili megjelenése szempontjabdl tartottam fontosnak szerepeltetni.

A tizedik alfejezetben a mindség fogalmaval, az elégedettséghez valo kapcsolataval, illetve annak
a kozosségi kozlekedésben valo megjelenésével foglalkozom. Attekintem a témahoz kapcsolodo
legfontosabb szakirodalmakat, ravilagitva azon tendenciara, hogy a kutatok a kvantitativ
kutatdsoktol egyre inkabb a kvalitativ vizsgalatok irdnydba fordultak. Ezek sordn igyekeznek
minden olyan tényez6t és azok egymasra valo hatasat megvizsgalni, amelyek az utasok dontéseit
befolyasoljak.

A harmadik fejezetben ismertetem azokat a meghataroz6 adatbazisokat, kutatasi modszertanokat
amelyek alkalmazéasaval a kozosségi kozlekedés mindségének felmérését kétféle iranybol
kozelitettem meg: egyrészt kérddives megkérdezés soran gyiijtott primer informaciokat értékeltem
ki kutatotarsaimmal egyiitt. Masrészt egy kvantitativ vizsgalat soran szekunder informaciokat
elemeztem Ki részletesen egy szolgaltatasi mindség értékelése szempontjabol meghatarozo faktor,
a kozlekedésbiztonsagi mutatd vizsgalataval, amelynek eredményeit a negyedik fejezetben
ismertetem. A fejezet végén a kutatasi hipotéziseim igazoltsagat vizsgalom meg az eredmények
tikrében. A kutatasi eredményeim ¢€s a hipotéziseim vizsgalata alapjan 0j tudoményos
eredményeket fogalmazok meg, majd a hatodik fejezetben kovetkeztetéseket vonok le, és a
gyakorlatba is atiiltethet6 javaslatokat teszek javaslatot, amelyet a 7. és 8. fejezetben magyar és
angol nyelvii 6sszefoglalassal zarok.

Az altalam elvégzett kutatasi tevékenység alapvetéen alkalmazott kutatds jelleget mutat, mert
kutatasi céljaimmal 6sszhangban a gyakorlatban is jol hasznosithat6 j vagy Gjszert 0sszefiiggések
¢s ismeretek alapjan meglévd eljarasok ¢€s szolgaltatdsok jelentds tovabbfejlesztésére teszek
javaslatot. Vizsgalataim soran a létrehozott adatbazisokbdol matematikai és statisztikai modszerek
alkalmazaséaval vonok le kovetkeztetéseket, fogalmazok meg eredményeket.

A kutatasom elvi felépitését €s az alkalmazott modszertanait az 1. &bran mutatom be.
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| Kozosségi kozlekedési szolgaltatok értékelése a fenntarthatdsag és a kdzlekedésbiztonsag szempontjabol

A téma aktualitdsa, jelentésége és lehatarolasa, a kutatas célkitlzései, kérdések és hipotézisek megfogalmazdsa,
a dolgozat felépitése és vizsgalati modszerei
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2. IRODALMI ATTEKINTES

2.1. Kozlekedésfejlodés a telepiilésfejlodés tiikrében

Ebben a fejezetben a telepiilések sajatos tulajdonsagainak szdmbavételével, az urbanizacios
folyamat szakaszainak tiikrében a telepiilésfejlodés és a kozlekedésfejlesztés kapcsolatat és utdbbi
gazdasagi jelent6ségét mutatom be.

A kozlekedés, mint a gazdasag muiikodtetéséhez sziikséges tevékenység, mindennapi részét képezi
egy adott térszerkezetben mikodoé tarsadalom életének. A személyek és egyes aruféleségek
helyvaltoztatasanak igénye az emberiség egyéni- és tarsas létformainak kezdetéig visszavezethetd
sziikséglet, amely a tarsadalmi munkamegosztas szerepének novekedésével aranyosan valt egyre
hangsulyosabba (Potoczki 2017).

A kozlekedés feladata a helyzetvaltoztatas, a térbeli tdvolsdgok athidalasa, ez a gazdasagban a
kozvetité kornyezetet jelenti (Nagy 2018). Nemzetgazdasagi jelent6ségii, Europaban a GDP kb. 5
%-at a kozlekedés, szallitas adja, a KSH adatai szerint ez hazankban 2022-ben 5,5% volt.

A kozlekedés, mint Osszetett tarsadalmi-technologiai rendszer (Takacs 2020), szamos
tudomanyteriilet vizsgalatanak allhat fokuszaban (Kecskésné 2012).

Amennyiben eredmény oldalrol kozelitjik meg a kérdést, és a termelési folyamat részeként
hivatkozunk ré, akkor a gazdasagtudomany része. Amennyiben viszont magat a folyamatot, a
szlikebb értelemben vett kozlekedési tevékenységet vizsgaljuk, akkor a miiszaki tudomanyokhoz
is kapcsolddik, hiszen a kozlekedés jellemzden eszkozigényes tevékenység, amely eszkozok
egyedi miszaki jellemzokkel birnak, és egyiittesen alkotnak egy tobbszordsen Osszetett, fizikai
torvényszeriiségeken alapuld rendszert. A személykozlekedés kdzpontjaban maga az ember all,
igy tarsadalomtudomanyi aspektusai is vannak, folyamatai statisztikai, matematikai eszkozokkel
jellemezhetok, fejlodése torténelemtudomanyi modszerekkel vizsgalhatd, miikodéséhez —
specidlis jellege miatt — 6nallo jogforrasok tartoznak, igy a jogtudoméany szempontjabdl is relevans
teriilet. Osszességében a kozlekedés multidiszciplinaris tudomanyteriilet (Szabo 2009), ahol az
egyes tudomanyok kutatasi céljai és az alkalmazott kutatasi modszerek is kiilonboznek.

Takacs (2020) megkozelitése szerint valdjaban a kozlekedési rendszer valtozasai katalizatorként
hatnak a gazdasagi tevékenységek koncentracidja alapjan beinduld urbanizacios folyamatokra,
masrészt viszont a kozlekedési rendszer fejlédését az adott varosok valtozasa befolyasolja
els6dlegesen. Ezt koevolutiv kapcsolatként definialja.

Nagy (2018) szerint a kozlekedés jellemzdje, hogy a munka targya sajatos jelleggel rendelkezik,
az eredmény — azaz a helyvaltoztatas nem kézzelfoghatd, tovabba a teljesitmény nem tarolhato. A
tarsadalom és gazdasag igényein alapulo kozlekedés-fejlesztés hatassal van tovabba a gazdasagi,
tarsadalmi folyamatokra, mikozben az altala timogatott fejlodés alakitja magat a kozlekedést is.
Ezaltal a kozlekedés alapjaiban befolyasolja egy adott orszag helyzetét és a tarsadalom kozérzetét.

2.1.1. A telepiilés fogalomkore

A torténelem soran egy adott kozosséget jellemzd tarsadalmi- és gazdasagi folyamatok egyik
legkézzelfoghatobb szinterévé a telepiilések valtak. Klasszikus megkozelités szerint a telepiilés
valamely embercsoport lakohelyének és munkahelyének térbeli egyiittese. Vagyis harom
elengedhetetleniil fontos elem, az ember vagy embercsoport, a lakohely és a munkahely egyiittesen
van jelen. Barmelyik hianyaban nem tekinthetjiik él6 teleptilésnek az adott telepiilést (Mendol
1963). A telepiilések fejlédéstorténete azonban nem valaszthato el a kozlekedés
fejlodéstorténetétdl: ok-okozati kapcsolat all fent az egyes telepiilések térbeli kiterjedése, és az

17



adott korban rendelkezésre allo szallitasi technologiak kapacitas- és hatotdvolsag hatarai kozott. A
kezdetben kizarolag természeti eréforrasokra tamaszkodo kozlekedési megoldasok (allati-, illetve
emberi energia igénybevételével) onmagukban is visszahatottak egy-egy telepiilés térbeli
kiterjedésére, valamint a telepiiléshal6zat kialakulasara is.

Mas iranyu elméleti megkdzelitésbol, példaul Beluszky (1973) szerint a telepiilés kiilonb6zo
Osszetevokbol — egy embercsoportbdl, annak lako-. és munkahelyébdl, tehat kiillonbozoé funkcidk
¢s épitészeti-miiszaki alkotasokbdl — 6tvozodik bonyolult egységgé. Ez a definicié mar az épitett
kornyezet elemeit is a telepiilés jellemzdjének tekinti, elvi lehetdséget teremtve annak
megfogalmazasara, hogy az egyedi épitészeti karakter és térszerkezet valamilyen mértékben
hozzajarul az adott telepiilés identitasanak meghatarozasahoz. Toth (1997) pedig egy tetraéder-
modell segitségével szemlélteti a telepiilést, amelynek élei mentén minden szféra — természeti
(kornyezeti), tarsadalmi, gazdasagi, valamint infrastrukturalis (miiszaki) — kdlcsonhatasban all a
masikkal. Ezen elmélet szerint a telepiilés idealis esetben harmonikusan fejlédik, azaz egyik szféra
sem terjeszkedhet tul a masik hdrom rovasara. Ehleiter (2007) szerint a telepiilés az emberi
tarsadalom létforméja: a természeti feltételek €s adottsagok, a tarsadalmi-gazdasagi jelenségek és
folyamatok, valamint a miiszaki-épitészeti elemek egyiittesének és egymasra kdlcsondsen hatd
tényezOinek torténeti ¢és térbeli koncentracidja. A vérosi épitett infrastruktura egyik
leghangsulyosabb elemei a kozlekedési folyosok, ilyen modon a telepiilés és a kozlekedés
fogalomkdre ebben a kontextusban is szorosan kapcsolodik.

Kovacs (2015) megkdozelitésében a telepiilés olyan, az ember altal ideiglenesen vagy allanddan
lakott hely, amely lako- és gazdasagi célu épiiletekbdl, valamint a hozzajuk tartozo egyéb
épitményekbdl (pl. utak, hidak, kozterek) all. Kiszolgélja lakoinak fizikai és szellemi igényeit,
tiikrozi azok multjat és jelenét, és a kulturalis sajatossagokat. Enyedi (2000) szerint a telepiilés a
természeti tajban létrehozott miszaki l1étesitményrendszer, amelyben az ember tarsadalmi és
gazdasagi tevékenysége folyik. Az utobbi két definicio mar direkt médon megfogalmazza, hogy a
telepiilés fogalomkorének a kozlekedési infrastruktarak és -szolgaltatasok is részét képezik.

Munkacsy-Jaszberényi (2022) szerint a telepiilés a tarsadalom élettere, a tarsadalom
tevékenységének keretet szabo igazgatdsi tevékenység helyszine, igy a telepiilések tobb,
egymassal parhuzamosan miikodé funkciot is magukba foglalnak: lakohely, munkahely,
rekreacios tevékenység, turisztikai célteriilet mellett kiilonb6z6 gazdasagi tevékenységek szinterei
IS.

A telepiilés a tarsadalom térbeli szervezddésének az alapja. Ha kozlekedési szempontbol tekintjiik,
akkor a telepiilések a helykozi kozlekedési halozat csomopontjai is egyben, ezért véltozasaik
dinamikaja a kozlekedési folyamatokkal igen szoros kolcsonhatdst mutat. Belsé komplex
szerkezetiik pedig a varosi kozlekedés meghatarozojava valik (Nagy 2018).
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2.1.2. A telepiilések sajatos fejlodése — az urbanizacio

Az urbanizici6 a varosfejlodés folyamata, amely magédban foglalja a varosodast és a varosiasodast
is. Az el6bbi az urbanizacié mennyiségi jellegli részfolyamata, amelynek sordn megnd a varosok
szdma, a varosi népesség aranya ¢és gazdasagi-kulturdlis szerepe. Ez jellemzden a fejlodo
orszagokban van jelen. Ezzel szemben a varosiasodas mindségi jellegli részfolyamat, amelyben
terjed a varosi életforma, javulnak a vidéki népesség életkoriilményei, illetve csdkken a varos és a
falu kozotti gazdasagi €s infrastrukturalis kiilonbség. A fogalom ugyanakkor tobb ennél, mert
egyszerre jelent gazdasagi, tarsadalmi és kulturalis valtozast is, azonban ennek mérhetdsége nehéz.
Cohen szerint egy Osszetett folyamat, amely teriiletileg és iddben is allandd valtozasban van, és
tobb tényez6t takar, mint amit a statisztikai adatok mutatnak (Cohen 2004).

Az urbanizéci6 négy, jol elkiilonithetd szakaszra oszthato:
1. varosrobbanas

A varosok kedvez6 — €s a lakossag szamara elonyos — adottsdgainak (munkahelyek megléte) és az
adott véaros vidéki régioknal fejlettebb szolgéltatasainak (magasabb életszinvonal, megélhetés,
oktatds, egészségligy) hatasara bekovetkezd mennyiségi novekedés. Tarsadalmi jellemzdje a
migracio; az eldnytelenebb adottsagu teriiletegységekbdl dinamikus bevandorlds torténik.
Erételjes térbeli koncentracio jellemzi. Globalis szinten az ipari forradalomhoz kdthetd, mert a
varosokban az Ujonnan kialakulé gyéripar munkaerdhianyt, ezzel kvazi egyidejlileg vidéken a
mezdgazdasagban a gépesités pedig munkaerdtobbletet keletkeztetett. Magyarorszdgon a XVIIIL.
szazad masodik felében jelenik meg, Budapest 1873-as megalakulasa 1ényegében teret enged a
folyamat kibontakozasahoz, noha tulajdonképpen mér Pest, Buda és Obuda egy véarossa torténd
egyesitése is egyfajta kovetkezménye a végbemend gazdasagi €és tdrsadalmi fejléddésnek.

2. szuburbanizacio

Avagy relativ dekoncentracio, amely a varoslakoknak a varost koriilvevo eldvarosi zonaba vald
kikoltozését jelenti. fgy n6 az agglomeracid népessége, és atalakul gazdasagi-, tarsadalmi és
telepiilésszerkezete is. A relativitasat az adja, hogy maga a varos tovabbra is fejlodik, ugyanakkor
térben mar nem koncentralt a folyamat. Kozlekedési aspektusa az ingazas fogalomkorének
megjelenése, jelentds infrastrukturalis kihivas elé allitva a térségeket. Magyarorszagon
tevblegesen az 1940-es évektdl beszélhetiink szuburbanizacios folyamatokrol, amelyet az 1950.
januar elsejével 1étrejové ,.Nagy-Budapest” megalakulasa reprezental legjobban. Erdekes
kitekintés, hogy Bécs varosa mar 1890-ben (!) magadba olvasztott 51 db, a kornyezetében
elhelyezkedd telepiilést, ennek hatisara a szdzadforduldtol mar a dualista allamrend masik polusat
képviseld — a maga korlatozott eszkoztaraval a csaszarvarossal konkuralni, de legalabbis 1épést
tartani probaldo — Budapesten is késziiltek javaslatok a varos hatarainak kitolasara, pl. a Barczy
Istvan polgarmester altal jegyzett, 1908-as keltezésii Barczy-Harrer-féle tervezetben. A dontéshez
sziikséges egységes székesfovarosi- illetve varmegyei allaspont azonban akkor, és még sokaig nem
sziiletett meg.® A I1. vilagégés eseményei nem tették idoszeriivé a teljes kozigazgatasi egyesités
kérdését, igy az elsé elképzelésekhez képest mintegy fél évszdzaddal késébb, és mas forméaban
tortént meg végso soron hét varos és tizenhat nagykozség févaroshoz csatolasa.

3. dezurbanizacio

Amelynek oka a vilaggazdasagi paradigmavaltds volt, ugyanis az ipari és varosi régiok nem
kivanatossa valtak a lakossag ¢és a vallalatok szamara. Az 1970-es évektdl kezdddd folyamatban a

3 Ovatos jelzésként értékelhetjiik, hogy a F6varosi Kozmunkak Tanacsanak hataskorét és terileti illetékességét
1937-ben 22 koérnyezd telepllésre is kiterjesztették, igy telepilésrendezési szempontbdl a févaros és
agglomeracidja k6zos palyan haladt tovabb.
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falusias térségek valtak vonzova, és ezek népessége nétt az agglomeraciok rovasara.
Magyarorszagon — nemzetk6zi 6sszehasonlitasban — viszonylag késon, a rendszervaltas koriil, az
1990-es évek elejétdl jelent meg, és valt egyre hangstlyosabba a folyamat. Kezdete sajatosan
egybeesett a nemzetgazdasag szerkezeti atalakulasaval; a technoldgiai fejlédés, a tavkozlési-,
kommunikécios-, IT-, és kozlekedési infrastruktira fejlesztése pedig jelenleg is katalizatorként hat
a folyamatra.

4, reurbanizacio

Amelynek jelmondata a ,,vissza a varosba”. Az 1980-as évekt6l megkezd6dott a nagyvarosok
kozponti magjanak népességnovekedése, amelynek oka a tudatos varosfeltjitas, a belvarosi
,,slumok” felszamolasa, és modern varosi lakoovezetek 1étrehozasa volt. A kornyezet ezaltal ismét
vonzova valt a modosabb tarsadalmi rétegek szdmara, ez a kereslet viszont pozitivan hat vissza a
rehabilitalt varosrészekkel hataros terliletegységek fejlodésére is. A demografiai novekedés belsod
forrasa az agglomeracios teriiletekrdl betelepiild jol képzett, fiatal munkavallalok megjelenése a
magasabb presztizsii teriileteken, ugyanakkor megfigyelhetd egy, nem a rehabilitalt varosrészekbe
iranyulo kiils6 forras is, ez pedig a betelepiild kiilfoldi munkaerd (féként Nyugat-Eurdpaban volt
jellemzd, de mar Magyarorszagon is vannak erre utal6 jelek), akik munkdjuk révén a nagyvéarosi
kornyezetet részesitik elényben. (Eljutdsi idére- és koltségre optimalizélnak, ¢és kevésbé
érzékenyek a kornyezet milyenségére.) Budapesten a belsdbb varosrészeken valosult meg a
rendszervaltast kovetéen néhany sikeres (pl. Kozépsd-Ferencvarosi, Tomay 2006)
varosrészrehabiliticios projekt, amelynek varosi €életmindségre gyakorolt hatdsai egyértelmiien
igazolhatok (Egedy 2009).

A dekoncentraciot jelentd szuburbanizacids €s dezurbanizéacios folyamatok a varosi kozlekedési
rendszereket fokozottabban veszik igénybe (Keserii 2004, 2012). Osszeségében kijelenthetd, hogy
az intenzivebb teriiletfelhasznalassal jar6, koncentralt varosfejlédési szakaszok (urbanizacio,
reurbanizéacio) a kozosségi kozlekedési rendszerek jobb kihasznalasat, ezaltal hatékonyabb
miikodését biztositjak.

2.2. A kozlekedés helye és jelentosége a gazdasagban

A kozlekedés nemzetgazdasagi jelentdségli 4gazat, amelynek bruttd hozzaadott értéke Eurdpaban
5% koriil mozog, hazankban 2022-ben ez az arany 5,5% volt. A statisztikakban a kozlekedés a
szallitas, fuvarozas részeként jelenik meg (KSH 2022). Az agazat a versenyképesség egyik
meghataroz6 tényezdje, ugyanis a kovetkezd folyamatokkal vesz rész abban:

e Noveli a gazdasagi hatékonysagot, hiszen a jobb szallitasi kapcsolatokkal segiti a
nemzetkdzi gazdasagba vald bekapcsolddast. Région beliil a gazdasagi és mas jellegii
kohézidt is erdsiti.

o Javitja a foglalkoztatast, hiszen az elérhetdség javitasaval vonzobba teszi az adott térséget
a befektetOknek.

e Hozzajarul az életmindség javitisdhoz (Erdési 2002). Altalanossagban kijelenthetjiik,
hogy a kozlekedés (statisztikailag a szallitas részeként) a GDP-vel egylitt mozgd mutato.
Aranyat a GDP volumenének valtozasaban lathatjuk a 2. abran. 2022-ben a GDP
novekedéséhez 0,6 %-kal jarult hozza. Jo lathatd tovabba a COVID19-jarvany okozta
visszaesés 2020-ban.
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2. ABRA: A SZALLITAS, RAKTAROZAS AG HOZZAJARULASA A GDP
VOLUMENENEK EVES VALTOZASAHOZ

Forras: sajat szerkesztés (2024) KSH adatbazis alapjan (2021)

Az életszinvonal emelkedésével egyiitt jar a gépjarmiivek szamanak novekedése. A 3. abraa 2011-
es évet bazisnak tekintve mutatja a GDP, a személygépjarmiivek szamanak, illetve a helykozi
szallitasnak a szazalékos valtozasat az utébbi években. Lathatd, hogy 2019-ig a bruttd6 hazai
termék és a gépjarmiivek szdma nagyjabol hasonld iitemben novekedett, onnantdl kezdve ez utdbbi
emelkedése lassabb iitemre valtott. Ezt a visszaesést mar lathattuk a forgalomba helyezett
gépjarmiivek szamat mutato korabbi abran is. Ezzel egyiitt sajnalatosan ellentétes iranyt — még ha
titemében nem is olyan mértékll — valtozast figyelhetiink meg a helykozi személyszallitasban. Ez

az adat 2011-hez képest folyamatosan csokkent, amely tendencia csak 2022-t61 mutat némi
javulast.
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3. ABRA: A GDP, A SZEMELYGEPJARMUVEK ES A HELYKOZI
SZEMELYSZALLITAS SZAZALEKOS VALTOZASA

Forrds: sajat szerkesztés (2024) KSH adatbazis alapjdn (2023)

A kozosségi kozlekedés egy varos vagy térség GDP-jére is pozitiv hatassal van, eldsegiti a
munkahelyteremtést és jotékonyan hat a gazdasig ndvekedésére (Kaposzta-Toth 2023).
Megallapitasaik alapjan a kozosségi kozlekedés léte megkonnyiti a mobilitast, ezaltal a
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munkahelyek elérhetdségét, a kiskereskedelmi ¢és szolgaltatd szektorok kiszolgaldsat. A
kozlekedési agazat jellemzéen magas infrastruktira vonzata beruhazasi igényt general, amely
¢lénkiti a gazdasdgot, munkahelyeket teremt. Egy relativ olcson elérhetd kozosségi kozlekedési
szolgéaltatas lehetdvé teszi a felhasznalok szamara, hogy tobbet fordithassanak fogyasztasra, igy
mas szolgaltatasi szektorokban noveli a keresleti oldalt.

A szerzOk is ramutattak arra, hogy a kozdsségi kozlekedés hasznai nagyobb aranyban a fentiek
alapjan is externalisan realizalodnak. Ezek koziil is kiemelhet6 az alabbi négy hatdsmechanizmus:

1. Kornyezetvédelem: a kozosségi kozlekedés Osszes modozata fajlagosan kisebb
tiveghazhatast okozo6 gaz kibocsatassal rendelkezik, mint a motorizalt egyéni kozlekedés. Az egy
utasra eso teriiletfoglalds alacsonyabb, igy a kozdsségi kozlekedés hasznalata segit megeldzni a
forgalmi torlédasokat, és az ebbdl adodo karos lokalis levegd- és zajszennyezési kockazatokat is
csokkenti. Ezt az elonyt a kdvetkezd fenntarthatosagrol szo16 pontban részletezem.

2. Egészségmegorzés: a kozosségi kozlekedés hasznalata legtobbszor az utazési lanc része,
hiszen jellemzden nem hazt6l-hazig tipust szolgaltatast nyujt. A leggyakrabban gyaloglassal, vagy
az egyéni kozlekedés mas, nem motorizalt formajaval (pl. kerékparozas) kiegésziilve biztosit
eljutast a kiindulas helytdl a célpontig, igy a kozlekeddk életében megjelenik a rendszeres
testmozgés, amelynek egészségmegdrzd hatasa tudoményosan igazolhato.

3. Gazdasagi eldnyok: a fentiekben is ismertetett modon a kozosségi kozlekedés eldnydsen
befolyasolhatja a gazdasagi novekedést, onmagiban is munkahelyteremtd, de hozzdjarul mas
munkahelyek elérhetdségének javitdsahoz is, a tercier szektor szdmara pedig a kulcsfontossagu,
sz¢€les korii elérhetdséget biztositja.

4. Tarsadalmi eldnyok: a kozosségi kozlekedés hatasara a tarsadalmi kohézio javul, valamint
a szocialis mobilitas alapjat adja, a felhaszndlok szamara lehetdvé teszi a szélesebb radiuszi térben
valé munkavallalas feltételeit.

2.3. A mobiltas alakulasa az urbanizacio hatasara

A gazdasagi-tarsadalmi fejlédés egyik alapmutatojanak tekintik a varosi népesség aranyat: a vilag
népességeének novekedésével parhuzamosan egyre inkabb nd a varosi lakossadg szama és aranya.
Mig 1950-ben a vilag népességének kevesebb, mint 30%-a élt varosokban, ez az arany 2018-ban
elérte az 55%-ot. Ezen iddszak alatt a varosokban €16k szdma 5,6-Szorosara nétt, mig a vidéki
népességé ,.csak” dupldjara. Az eldrejelzések szerint 2050-re ez az ardny 68% is lehet. A
novekedés 90%-a Azsidban és Afrikdban koncentralodik, de Eurépaban, és igy hazankban is
tovabbi novekedés varhatd. Eurdpa népességében az Eurostat adatai szerint 2050-ig lasst
novekedés varhato, 2017-2045 kozotti idészakot tekintve ez 3,4%-os emelkedést jelenthet. Hazank
népessége folyamatosan fogy, 2080-ra 8,7 millids népesség prognosztizalhato (KSH 2018).

A 4. abra a varosi népesség aranyanak valtozdsat mutatja hazankban és Europaban 1950-t6l
kezdédden 2050-1g eldrejelezve. Lathato, hogy jelenleg 70% felett talalhatdo a varosban lakok
aranya, €s ez az €vszazad kozepére elérheti a 80%-ot is. A ndvekedés iiteme Eurdpahoz hasonlo,
azzal a kiilonbséggel, hogy nalunk kismértékben alacsonyabb a varoslakdok ardnya.
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4. ABRA: A VAROSI NEPESSEG ARANYANAK ALAKULASA
Forras: sajat szerkesztés (2024) United Nations adatok (2018) alapjdn

A varosi lakossag szdmanak novekedése szdmos problémat okoz. Az urbanizacids valsag, mint
fogalom egy komplex jelenség, amely magaban foglalja a tGlzstfoltsdgbol adodd gazdasagi,
tarsadalmi hatékonysagveszteségeket, valamint kornyezeti problémakat, amelyek mikro- és
makroszinten, rovid- és hosszitadvon is sulyos problémakat okoznak. A thlzott foldrajzi
koncentraci6 miatt fellépd egyik negativ kovetkezmény a tilzstfolt infrastruktira, amelynek része
a nem megfelel6 kozlekedési kapacitas (Ricz 2007).

Ennek pedig nem elhanyagolhatd tényezdje a személygépkocsik szamanak elképesztd
novekedése. Hazankban 2000-ben kicsit tobb, mint 2,3 millié db személygépkocsi volt, ez a szam
2020-ban elérte a 3,9 milliot, ami 65%-os novekedést jelent 20 év alatt. 2022-ben pedig mar tobb
mint 4 millié auté volt Magyarorszagon. Ha csak a fovarost nézziik akkor a novekedés lassabb
itemet mutat, minddssze 23%-0S, azonban Pest varmegye autéallomanyanak valtozasa mar jelzi
a lakossag szamanak alakulésat, hiszen itt 2 évtized alatt tobb mint dupldjara, 118%-kal nétt az
autok szama (KSH 2022). A ndvekedés mogé nézve azonban lathatjuk, hogy ez nem jelent
mindségi eléremozdulast, hiszen 2022-ben a gépjarmiivek atlagéletkora magas, 15,4 év volt (KSH
2022). Ezzel parhuzamosan az 1j és a hasznalt allapotban forgalomba keriilé gépjarmiivek aranya
az elmult 2-3 évben némi javulast mutat — ez lathatjuk az 5. abran — ugyanis 2013-2019-ig a
hasznalt gépjarmiivek aranya volt nagyobb.
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5. ABRA: MAGYARORSZAGON ELSO ALKALOMMAL FORGALOMBA
HELYEZETT SZEMELYGEPKOCSIK SZAMA

Forrds: sajat szerkesztés (2024) KSH (2022) adatbazis alapjan

Amennyiben az ezer lakosra jutd személygépkocsik szamanak valtozasat nézziik, akkor hazankban
2005-ben ez csak 287 volt, ami azt jelenti, hogy kevesebb, mint minden harmadik embernek volt
gépjarmiive. Ez a szam 2021-ben mar 415 lett. Az EU 27 tagallamanak atlagat nézve ez még
mindig relative nem sok, mert ott ugyanebben az évben mar 567 db jarmii volt, és Magyarorszagnal
csak Bulgariaban (414), Romaniaban (400) és Lettorszagban (404) jut kevesebb auto ezer fére
(KSH 2022).

Azt a mutatdt, amely az 1000 lakosra jutd személygépkocsik szdmat jelzi, motorizaciods ratanak is
nevezik. Ennek alakulasat a vilagban a 6. abra mutatja, amelyhez kiegészitésiil hozza kell tenni,
hogy ezek a szamok a haszongépjarmiiveket is magukban foglaljak. A tényleges értékek mellett
lathatjuk, hogy 2015-h6z képest mindeniitt novekedés tapasztalhato: 2020-ban tobb mint 1,2
milliard gépjarmii volt a bolygonkon (OICA 2020).

A személygépjarmiivek szama az elkovetkezd években tovabb nd. Ezzel azonban szdmos egyéb
probléma megjelenésére szamithatunk, amelyek megoldasa nem halaszthato, ilyen a
levegdszennyezettség csokkentése és ezzel parhuzamosan egy megfeleld és élhetd infrastruktira
kialakitasa. Ahhoz, hogy megértsiikk a kozlekedés jelentdségét, érdemes megvizsgalnunk a
gazdasagban betoltott szerepét, helyét és nagysagrendjét.
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6. ABRA: MOTORIZACIOS RATA ALAKULASA A VILAGBAN
Forrds: OICA (2020)

2.4. Fenntarthatosag

A fenntarthato fejlodés fogalmat az 1987-ben, az ENSZ Kornyezet és Fejlodés Vilagbizottsagnak,
mas néven Brundtland-bizottsagnak a ,,K6zo6s jovonk™ cimi jelentése vezette be a koztudatba,
amely szerint fenntarthatonak azt a fejlodési modot nevezziik, amely a jelen sziikségleteit ugy
elégiti ki, hogy egyuttal nem veszélyezteti a jovO generaciok sziikségleteinek kielégitését. Ez a
bizottsdg egy haromlabu székhez hasonlitotta a fenntarthato fejlodést, amelynek harom labat a
kornyezet-, a gazdasag- és a szocialpolitika alkotja. A bizottsagi megfogalmazas szerint: ,,A
fenntarthatd fejlodés tobbet jelent egyszerii ndvekedésnél. A ndvekedést tartalmaban kell
megvaltoztatni, kevésbé anyag- ¢&s energiaigényessé kell formalni 0gy, hogy hatasa
igazsagosabban érvényesiiljon” (Gyulai 2013). A haromlab modellt azdta némiképpen
meghaladtdk, mondvan, hogy a harom teriilet metszéspontjat jelentd fenntarthat6 fejlodés teriilete
annyira kicsi lenne, hogy arra nem varhatunk, hanem tudatosan kell tenniink érte.

2015-ben a vilag vezetdi az ENSZ cstcstalalkozojan elfogadtak a 2030-ig tartdé iddszakra
vonatkozo6 fenntarthato fejlesztési menetrendet és a hozza tartozé 17 fenntarthato fejlédési célt,
amelyek a 7. abran lathatok.
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7. ABRA: FENNTARTHATO FEJLODESI CELOK
Forras: ENSZ Bécsi Informacios Szolgdlat (n.é.)

Az EU Gazdasagi ¢és Szocialis Bizottsaganak véleménye (2018) szerint a fenti célok egyike sem
koncentral kozvetleniil a kozlekedésre és a mobilitasra, azonban a kozlekedés tobb célhoz is tarsul:
a foglalkoztatas és a jollét eldsegitéséhez, valamint az egyenl6tlenségek és a kirekesztés
csokkentésére iranyuld célok eléréséhez is hozzajarul. A 17 célhoz kapcsolodd 169 célkitlizésbol
néhany kozvetleniil kapcsolddik a kozlekedéshez, igy az infrastruktirahoz, a helyi kozlekedési
rendszerekhez és a kozuti kozlekedésbiztonsaghoz. A kozlekedés ugyanakkor egyszerre jelent
kihivast is a célok eléréséhez, hiszen mérsékelni kell az éghajlati és kornyezeti hatasat, és javitani
kell a kozlekedési rendszereket, valamint a kozlekedésbiztonsagot. A kozlekedés azonban
lehetdséget is jelent, hiszen a fenntarthat6 fejlesztési célok végrehajtasaban egyszerre hajtoerd,
tovabba adaptacids szerepet is betolt.

Nem kérdés, hogy fenntarthato varos csak fenntarthato kozosségi kozlekedéssel egyiitt 1étezhet. A
kozosségi kozlekedés, mint fenntarthatd kozlekedési modra vonatkozoan szamos vizsgalat késziilt.
A Magyar Kozlekedési Szovetség égisze alatt e témaban készilt tanulméany (2022) is
Osszegylijtotte, hogy a kozosségi kozlekedést miért is fenntarthatobb, mint a tobbi kozlekedési
mod. Eszerint:

o Kielégiti a mobilitasi igényeket: mégpedig ugy, hogy mindenki szdmara hozzaférhetd
modon juttatja el az utasokat egyik pontbol a masikba. Ezzel ezekhez a fenntarthatosagi
célokhoz kapcsolodik: 1, 2, 3, 8, 10.

e Kisebb kornyezetszennyezéssel jar, mint az egyéni motorizalt kozlekedés. 2019-ben a
teljes unids szén-dioxid-kibocsatas 25%-a a kozlekedésbdl eredt, ennek csaknem 3/4 része
(71,7%-a) a kozuti kozlekedésbdl szarmazott. A 2050-ig kitlizott cél, miszerint a 1990-es
szinthez képest 90%-kal kell csokkenteni az liveghazhatasi gazok kibocsatasat jelentds
mértékben a kozlekedésen is mulik. Ez az egyetlen olyan agazat ugyanis, amelynek a
kibocsatasa nemhogy nem csokkent, de még nétt is 33,5%-kal 1990 6ta, ezt mutatja a 8.
abra.
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8. ABRA: A CO2 KIBOCSATASI SZINTEK VALTOZASA AZ EU-BAN

Forras: Eurépai Parlament oldala az Eurépai Konyezetvédelmi Ugynikség adatai alapjdan

(2022)

A szallitasi tipusok koziil egyértelmlien a személygépkocsik a legnagyobb mértékii CO-
kibocsatok, ezt lathatjuk a 9. abran. Hazankban, a fOvarosra vonatkoztatva a kozosségi
kozlekedés az iiveghazhatasu gazok kibocsatasanak mindossze 2,5%-aért felelos (Magyar
Kozlekedési Szovetség 2022). Kapcsolodo fenntarhatosagi célok: 12,13,15.

9. ABRA: SZALLITASI KIBOCSATAS AZ EU-BAN
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Hatékonyabb térhasznalattal jar. A dugok mellett az egyéni kozuti kozlekedés masik nagy
problémaja a parkolohelyek kialakitasa, ennek helyigénye. A kozdsségi kozlekedés ebbdl



a szempontbdl is optimalisabb megoldast nyujt, hiszen a joval nagyobb kapacitasa ellenére
is sokkal kisebb helyet foglal el. A UITP tanulmanya (2021) szerint, ha az otthon ¢és a
munkahely kozotti tavolsagot személygépkocsival tessziik meg az 90-szer nagyobb helyet
foglal, mintha metréval, és 20-szor nagyobb helyet jelent, mintha autdbusszal vagy
villamossal kozlekednénk. Ezt a fajta kedvezObb térhasznalatot mutatja a 10. abra.
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10. ABRA: A KULONBOZO KOZLEKEDESI MODOK HELYIGENYE
Forras: UITP (2021)

A konkrét intézkedések koziil ki kell emelni a ,,Fit for 55” intézkedéscsomagot, amely az unids
jogszabalyok feliilvizsgalatat, aktualizalasat és 0j kezdeményezéseket tartalmaz, amelynek célja,
hogy Osszhangba hozza az EU jogszabalyait a 2030-ig kitiizott célokkal, amelyeket az EU
kozlekedéspolitikajarol szo16 fejezetben részletesebben ismertetek. Ahogyan a neve is mutatja itt
az a cél, hogy 2030-ig legalabb 55%-kal csokkenjen az tiveghazhatasu gazok kibocsatasanak a
mértéke.

A 2009-ben megjelent a tiszta és energiahatékony kozuti jarmivek elémozditasardl szolo
2009/33/EK iranyelv, majd ennek modositasa a 2019/1161 iranyelv 2025-re és 2030-ra
vonatkozoan kozbeszerzési minimumcélokat hatdroz meg a konnyli haszongépjarmiivek,
tehergépkocsik €s autobuszok tekintetében. Az irdnyelv melléklete az unids allamokra egyénileg
hatarozza meg a teljesitendd értékeket, amely hazank esetében 2025-re 37%-ot, 2030-ra 53%-ot ir
el az uj buszok beszerzésénél a tiszta jdrmilivek aranydra vonatkozoan.

Nemzeti szinten tobbféle, a fenntarthatosagi célok elérését célzo stratégiaval rendelkeziink. A
Magyar Kozlekedési Szovetség tanulmanya (2022) ezek koziil a Nemzeti Tiszta Fejlodési
Stratégia 2020-2050-et emeli ki, amely a 2050-re kitiizott klimasemlegességi célok elérésének
utjat ismerteti. A 2030-ig szold6 Nemzeti Energia- és Klimatervben, illetve a Nemzeti
Energiastratégiaban kozéptavon elérendd célokat hatdroztak meg, ezek szerint vallaltuk, hogy
2030-ig a villamosenergia-termelésiinket 90%-ban karbonmentessé tessziik.

A fOvarosunkra vonatkozoan az Otthon Budapesten — Integralt Telepiilésfejlesztési Stratégiaban
fogalmazodott meg, hogy 2030-ra a kozosségi kozlekedés aranya a kozlekedési
munkamegosztasban elérje az 50%-ot, a személygépjarmii forgalom pedig 20%-ra csdkkenjen
(2017-ben ez 40% volt). Emellett a Budapest Fenntarthatdé Energia- és Klima Alcidterve
dokumentumban célként hataroztak meg, hogy 2030-ig 40%-kal kell csokkenteni az
tiveghazhatasu gazok kibocsatéasat.
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Ahogyan lathattuk a k6zosségi kozlekedésbe valo befektetés jelentds tarsadalmi hasznot general.
Olyan eldnydket jelent az egyénnek és a tarsadalomnak, amelynek haszna tovagyliriizik a
gazdasagi életbe, az egyének mindennapjaiba, hossz(i tavu kihatassal lehet az emberek
egészségére, amely ezt kovetden visszahat az élet minden teriiletére. A fenntarthatosag és a
kozosségi kozlekedés egymastol nem elvalaszthatd fogalmakkd valtak. Ahogyan a vilag tobb
orszagaban, ugy Magyarorszag fovarosaban, Budapesten is elérte a motorizacid azt a szintet,
amelynél mar nemcsak a személygépkocsit hasznalok szamara nem hozza azt elényt, ami miatt —
tobbek kozott — ezt a kozlekedési modot valasztjdk, de a varos lakdinak is napi szinten
tapasztalhatd nehézségeket okoz. A Budapesti Kozlekedési Kozpont adatai szerint 2021-ben az
utazasszam alapjan a kozosségi kozlekedés részaranya 47%, a személygépjarmiivel kozlekeddk
aranya 35% volt, a gyalogos kozlekedés 16%-ot, mig a kerékparosoké 2%-ot tett ki (BKK 2021).
Ugyanakkor, ahogyan az a 3. fejezetben bemutatasra keriild, nem reprezentativ felmérésbdl is
kideriilt, a személygépkocsit hasznalok dontd tobbsége atvaltana kozosségi kozlekedésre,
amennyiben atszallas nélkiil és rovidebb id0 alatt émé el a céljat. Természetesen nem lehet
figyelmen kiviil hagyni azt az el6nyt, ami ezen utazasi mod kényelmességébdl fakad, amely
szintén megjelenik abban, hogy az atvaltas egyik feltétele, hogy a kdzosségi kozlekedési jarmiivek
kevésbé legyenek zsufoltak. A fenntarthatdo és élhetd varos megteremtését tehat az egyéni
kozlekedés mérséklésével parhuzamos kozosségi kozlekedés fejlesztésével és egyéb, alternativ
kozlekedési modok (gyaloglas, kerékpar, elektromos roller stb.) tamogatasaval Ilehet
megteremteni.

2.5. A pandémia hatasa a kozosségi kozlekedésre

Az Egészségiigyi Vilagszervezet 2020 marciusaban a SARS-CoV-2 (a tovabbiakban: koronavirus,
vagy COVID-19) miatt globalis vilagjarvanyt hirdetett ki. Vilagszerte — a virus terjedésének
megfékezése érdekében — szigort zérlatpolitikdt alkalmaztak. Az elsé hulldm lezérultaval, a
szigoritasok enyhitését kovetden érkezett meg a masodik, néhany honap elteltével a harmadik,
negyedik, majd kis nyugalmi iddszakokkal valtakozva az 6tddik hullam. A vilagon mindenhol
kiilonbozd intézkedésekkel probaltak meg lassitani, illetve megallitani a jarvany terjedését: utazasi
korlatozasokkal, lezardsokkal, a home office lehetdségének 0sztonzésével, online oktatdssal.
Szamos vizsgalatot végeztek azzal kapcsolatban, hogy mely tényez6k mekkora kockéazatot
jelentenek a virus terjedése szempontjabol. Egyik legkézenfekvobb megoldasnak a virus
megallitdsara a mobilitds és a tarsadalmi interakcidk csokkentése kindlkozott. A fizikai
tavolsagtartasnak kulcsfontossagli szerepe a van a virus terjedésének lelassitdsaban, amely nagy
kihivas elé allitotta a kozosségi kozlekedést is. Igénybevételét igen magas kockéazatara értékelték,
még annak ellenére is, hogy olyan intézkedéseket is bevezettek, mint a jarmiivek fedélzetén
tartozkodok létszamanak maximalizaldsa, tavolsagtartasi figyelmeztetések, illetve egyéb
kiilonleges higiéniai intézkedések. Bar a vildgon eltérd stratégiakat alkalmaztak, kezdve a jaratok
szdmanak ritkitasatol a hatso ajtos felszallason at, az ingyenes kozosségi kozlekedésig, mégis az
eredmény mindeniitt a k6z0sségi kozlekedés ardnyanak drasztikus visszaesése lett. Fovarosunkban
kozel 90%-kal esett vissza az ilyen kozlekedési modot valasztok aranya, de hasonld aranyban
tortént mindez Hollandidban, illetve Spanyolorszagban, pl. Santander varosaban, mig Svédorszag
egyes régioiban 40-60 %-os utasszamcsokkenés volt megfigyelhetd (Carteni et al. 2021).

A pandémia alatt végzett nemzetkozi €s hazai felmérések vizsgéltdk a kozosségi kozlekedés
hasznalatanak €s a virus terjedésének Osszefliggéseit, azt, hogy mely tényezdk befolyasoljak a
jarvany alatt kozosségi kozlekedést valasztok dontéseit, illetve hogy milyen attributumok
fontosak, vagy valtak fontosabba a jarvany alatt. Ezek koziil az alabbiakban ismertetek parat.
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Egy 2020 végén, Olaszorszagban elvégzett vizsgalat azt mutatta ki, hogy erds korrelacios
kapcsolat van a nemzeti egészségiigyi rendszer altal egy nap alatt igazolt COVID-19 esetek szama
¢s az atlagosan 22 nappal kordbban, a jarvanyok idején tett kozosségi kozlekedési utazasok
szamaval. A kapcsolat még erdsebb volt azokban a régidkban, ahol a kozosségi kozlekedést
hasznaldk aranya nagyobb mértékii volt. Az idétartam mindenesetre megkérddjelezi, hogy valéban
elegendd volt-e az elrendelt 10 napos tavolmaradas igazolt fertézés esetén (Carteni et al. 2021).

Egy délkelet-europai orszagokra kiterjedd vizsgélat azt probalta meg kideriteni, hogy mely
tényezOk mennyire befolyasoljak a kozosségi kozlekedés valasztasat a jarvany ideje alatt. A gorcsd
ala vett orszagok sem kivételek az aldl, hogy a jarvany ideje alatt nagymértékben novekedett a
személygépkocsira, illetve az alternativ utazasi moédra (kerékpar, elektromos robogok és rollerek)
valtok szdma. A kutatas kitért arra, hogy a buszok zsufoltsaganak elfogaddsa orszagonként eltéro,
¢s azokra olyan tényezok is hatdssal vannak, mint az ¢€letkor, iskolai végzettség, lakohely, nem,
illetve a valaszadok sajat egészségi allapotanak megitélése. Megallapitottak, hogy amennyiben
pandémia alatt a jarmiivek kihasznaltsaga meghaladta volna a 40%-ot, akkor a valaszadok nagy
része nem vette volna igénybe a kozosségi kozlekedést, és ha ez a szint a 70 %-ot is meghaladta
volna, akkor a megkérdezettek dont6 tobbsége nem vette volna igénybe ezt a szolgaltatast
(Simovi'c et al. 2021). A Lengyelorszagban késziilt felmérés célja kiilonbozé forgatokonyvek
Osszedllitasa az agazat fejlesztésére vonatkozoan. Az online médon tortént megkérdezés 10 olyan
szempontot — fiiggetleniil a kozlekedési eszkoztdl (vonat, villamos, busz, taxi vagy légi
kozlekedés) — azonositott, amely a pandémia alatt jelentdsen befolydsolta a szolgaltatasi mindség

megitélését:
o maszkviselési kotelezettség a kozlekedési eszk6zokon,
e ajegyar,

e ajegyellenérzés gyakorisaga,

o fertétlenitdszerek elérhetdsége a kozlekedési eszk6zokon,

e ajarmiiveken tartozkodo személyek szamanak ellendrzése,

e ajarmiiveken a fogyatékkal él0k és a terhes ndk szamara kialakitott 1étesitmények,
 utazasi komfort,

o csatlakozasok gyakorisaga,

o masik jarmire valo atszallas nélkiili utazas lehetdsége,

o clektronikus jegyvasarlasi lehetdség a kozosségi kozlekedésben.

Ezek koziil néhany tényezd a vilagjarvany idején valt kiillondsen fontossa, pl. a csatlakozasok
gyakorisiga vagy az elektronikus jegyvasarlds lehetdsége. Uj szempontként jelent meg a
fert6tlenitszerek elérhetdsége a jarmiiveken. Az eredményeket felhasznalva négy forgatokonyv
keriilt bemutatasra: az optimista, a pesszimista, a legvaldszinlibb kimenetelli és egy varatlan
kimeneteld valtozat. Ezeken beliil azonositottak a legnagyobb hatasu tényezdket — optimista: a
ferttlenitdszerek elérhetdsége és a csatlakozdsok gyakorisdga; pesszimista: a jarmiiveken
tartdzkodo személyek szamanak ellendrzése €s a fertStlenitszerek elérhetésége a jarmiiveken;
legvaldsziniibb véltozatban csak egy tényezd volt negativ hatassal a személyszallitas fejlodésére,
¢s ez a jegyarak emelkedése. A vdaratlan valtozat a legkevésbé valoszinii trendet mutatta be,
eszerint csak a jegyarak csokkenésének van pozitiv hatdsa a kozosségi kozlekedést valasztok
szamara (Cie’sla et al. 2021).

A kiilfoldi példak mindeniitt kihangsulyozzak, hogy a koronavirus miatt jelentdsen visszaesett a
kozosségi kozlekedést haszndlok szama. Masrészt ez — a virus terjedése szempontjabol fokozott
kockazatinak kikialtott jarmiivektdl vald tavolmaradas — felszinre hozott egy olyan tarsadalmi
kérdést is, hogy a pandémia idején jorészt csak azok hasznaltak ezt a kozlekedési modot, akiknek
nem volt més valasztasuk. Vagyis a hatranyosabb helyzetiiekre — vagy legalabbis az alternativ
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kozlekedési eszkozt valasztani nem tudokra — kedvezOtlenebbiil hatott a jarvany. A kozosségi
kozlekedést valasztok részaranyanak pandémia el6tti szintre valo visszatornazasa nem lesz konnyt
folyamat. Egy biztos: a személygépkocsi hasznalatdnak visszaszoritdsa csak a kozOsségi
kozlekedés rehabilitacidjaval, az abba vald nagymértékii befektetéssel valosulhat meg, amelynek
része a jarmiivek szamanak novelése és a mindségjavitas is.

Ugyanakkor ezen iddszak hatdsanak vizsgdlata nem hagyhatd ki, nemcsak amiatt, hogy a
folytonossag biztosithato legyen, hanem azért is, mert egy rendkiviili koriilmény esetlegesen Uj
tényezoket helyez mas megvildgitasba, ugyanakkor az utasszam csokkenés megakadalyozasa, és
a jarvany eldtti szint helyreéllitasa csak gy érhetd el, ha az utasok viselkedését, valasztési
motivacioit maximalisan megismerjiilk. Masrészt az anyag és modszertan fejezetben részletezett
megkérdezés idészakaban a jarvany idoszaka még nem zarult le, és az élet bizonyos teriiletein a
korlatozéasok tartottak, amely tovabbi aktualitast adott e fejezet megjelenitésének.

2.6. Kozlekedésbiztonsag

A biztonsag az egyik legfontosabb olyan tényezd, amely hatdssal van a kozosségi kozlekedéssel
val6 elégedettségre (Stradling et al. 2007), és jelentdsen befolyasolja az utasszdmot is (Delbosc-
Currie 2012). Az embereknek csak 10%-a veszi fontolora a kdzosségi kozlekedés hasznalatat, ha
azt nem érzi biztonsagosnak (Crime Concern 2002). Ebbdl fakaddan az emberek minél kisebbnek
érzik a kozosségi kozlekedés biztonsagat, annal nagyobb az esélye, hogy nem fogjak azt hasznalni.
(Lynch-Atkins 1988). Ha a biztonsag szora gondolunk a koézlekedéssel kapcsolatban elsé korben
a balesetek, illetve azok elkeriilése, kockdzatanak csokkentése jut esziinkbe. Ehhez kapcsolodva
el6szor azt jartam koriil, hogy az EU-ban és hazankban ezen a téren mi a helyzet.

2.6.1. Kozlekedési balesetek

A WHO adatai szerint évente kb. 1,19 millié ember hal meg kozhti baleset kovetkeztében. Koziiliik
tobb mint 50% a veszélyeztetett uthasznalok (gyalogosok, kerékparosok, motorosok) korébe
tartozik. A gyermekek és fiatal felnéttek korében ez a vezetd halalozasi ok. A vilag baleseteinek
92%-a alacsony, illetve kozepes jovedelmu orszagokban torténik, annak ellenére, hogy a vilag
Osszes jarmiiallomanyanak csak 60%-a keriil ki ezekb6l az orszagokbol. A kozuti balesetek a
legtobb orszag GDP-jének 3%-at teszik ki (WHO 2023).

2021-ben az Eurdpai Unidban 19.900 ember halt meg kozati balesetben, ez 2020-hoz képest tobb
mint 5%-os novekedést jelentett. Az orszagok halalozasi aranyanak altalanos rangsora azt mutatja,
hogy a legbiztonsagosabb utak Maltan (17 halaleset egymilli6 lakosra vetitve) és Svédorszagban
(20) vannak, mig a legmagasabb halalozasi arany Romaniaban (92) és Bulgariaban (81) volt. Az
unios atlag 45 kozati halaleset egymillio lakosra., hazankban ez a szam 56 volt (ERSO 2022).

2017-ben az uni6 varosainak tutjain 9.600 ember vesztette ¢letét, amely 38%-a az Gsszes kozuti
aldozatnak (25.047 f6). Ezen elhunytak 70%-a védtelen kozlekedé (39% gyalogos, 12%
kerékparos és 19% motoros kétkerekii hasznaloja) volt (ETSC 2019).

A 11. abra a kozlekedési balesetek szamanak alakulasat mutatja 1990-t61 Magyarorszagon. 2022-
ben csaknem 15.000 kozlekedési baleset tortént, amelyben tobb, mint 20.000 ember sériilt, illetve
halt meg. 2006-t61 ebben a szamban egy (nem folyamatos) csokkenést figyelhetiink meg,
amelynek mértéke 2020-ra a legjelentdsebb, koszonhetden a koronavirus okozta korlatozasoknak.
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11. ABRA: KOZLEKEDESI BALESETEK SZAMA MAGYARORSZAGON
Forrds: sajat szerkesztés (2024) KSH adatbazis alapjan (2023)

Az el6idézd okokat is megnézve (12. dbra) lathatd, hogy a balesetek tobb mint 90%-at emberi
tényez0 (emberi hiba) okozza. Ezenkiviil pedig az infrastruktira, illetve a jaArmiivek miiszaki hibgja
tehetd feleldssé a bekovetkezett balesetekért.

A balesetek az egész tarsadalomra kozvetlen hatassal vannak, hiszen egy baleset vagy sériilés
megvaltoztathatja egy csalad életét, kihat az egészségiigyre, illetve a torlodasokon és a kieso
1dokon keresztiil a kozlekedés mas résztvevdire is. Uniods célkitlizés, hogy 2030-ig 50%-kal kell
csOkkenteni a kdzuti balesetek haldlos aldozatainak és stlyos sériiltjeinek szdmat, tovabba 2050-
re egy "Zero Vision" cél lett eldiranyozva, amely szerint senki sem veszitheti életét kozlekedési
balesetben (Winkler-Henezi 2023).

Ha a balesetek okozgjat nézziik, akkor egyértelmiien a személygépkocsik vezetnek, mig a
tomegkozlekedési eszkdzok aranya kevesebb, mint 1%. A 13. abra megmutatja, hogy az elmult tiz
évben melyek voltak hazankban a leggyakoribb kozuati kézlekedést okozok.
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13. ABRA: SZEMELYSERULESES KOZUTI BALESETEK AZ OKOZOK SZERINT
Forrds: sajat szerkesztés (2024) KSH adatbazis alapjan (2023)

Ebbdl kovetkezden a balesetek szama jelentdsen csokkenthetd lenne, amennyiben a kozdsségi
kozlekedést valasztok aranyat megndvelnénk. A kérdéskorrel sokan, sokféle megkdzelitésben
foglalkoztak. A buszkozlekedést vizsgalva (Navestad et al. 2022.) is arra a kovetkeztetésre
jutottak, hogy egyik oldalrol a tobb utas a buszokon csdkkenti az utakon személygépjarmiivel
utazok szadmat, igy az utak forgalmat is, masrészt az autébuszok kisebb valoszinliséggel vesznek
részt a sulyos kozuti titkozésekben, mint a személygépkocsik (Truong-Currie 2019).
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A kozati biztonsag javitasara iranyuld megkozelitések tobbnyire a jarmiire, az utra vagy a
jarmiivezetére vonatkoznak (Elvik et al. 2009). Az autdbuszok kozlekedésbiztonsagaval
foglalkozo6 kutatdsok egy része a balesetek el6forduldséra, az litkozések és sériilések tipusaira,
valamint a kockazati tényezokre (pl. Barua-Tay 2010; Chimba et al. 2010; Kaplan-Prato 2012,
Phillips-Bjernskau 2021) koncentralnak, mig a biztonsag tényezében a kozlekedési hatdsagok
szerepével csak elvétve vagy kozvetetten foglalkoztak (Blower-Green 2010; Izquierdo et al, 2009).

Barabino et al. (2021) szerint a kozlekedési kozpontoknak az aldbbi két ok miatt kellene nagyobb
elkotelezddést vallalniuk a kozlekedésbiztonsag javitasa mellett a kozlekedésbiztonsagi szabvany
bevezetésével:

e abalesetek kockazatanak és a biztositasi koltségeknek a csokkentése miatt,
o akozosségi kozlekedési szolgaltatdsok mindségének és megbizhatdsdganak javitdsa miatt,
hiszen ez az egyik legfontosabb szolgaltatdismindségi paraméter (Barabino et al., 2020).

Barabino megallapitasanak azon részével egyetértek, miszerint a kozlekedésbiztonsagra ezen
tényezOk miatt fokozott figyelmet Kell forditani. A baleseti mutatd a févarosban az egyik
legfontosabb olyan mindségi kritérium, amely a megrendeld szolgéltatoval szemben
meghatarozott paraméterei kozott megjelenik. A szolgaltatoi oldalon jelentkez6é balesethez
kapcsolodo koltségek és a sziikségessé vald menetrend modosuldsok minimalizaldsa mindkét fél
érdeke. Ugyanakkor nem feledkezhetiink meg a balesetek tarsadalmi oldalar6l sem: a személyi
sériiléses baleseteknél az egészségiigyi ellatorendszer, a kozvetlen kornyezet (csaladtagok) és a
gazdasag egyéb szerepldinek (példaul tarsadalombiztositas, munkahely, stb.) kdzvetett koltségei
is megjelennek. Erthetd tehat az EU Zero Vision célkitiizésének kozéppontba allitasa.

Az egyik ilyen nemzetkozi szabvany az 1SO:39001 (2012), a kozati kozlekedésbiztonsagi
iranyitasi rendszer, amelynek megalkotasaval a cél a kozlekedésbiztonsagi teljesitmény novelése
¢és a kozuti balesetek altal okozott halalos és sulyos sériiltek szamanak csokkentése volt.

A menetrendi pontossag és biztonsag 0Osszefliggéseit vizsgalva arra jutottak, hogy az
autobuszvezetOknél tapasztalhatd stressz Osszefiigg a menetrendek betartisara vald
Osszpontositassal. Phillips és Bjernskau (2013) tanulmanyukban kapcsolatot talaltak az észlelt
1dényomas ¢€s a kockéazatos vezetési magatartas kozott. Davey et al. (2000) is azt allapitottak meg,
hogy a stressz és az idényomas, valamint a balesetekben vald részvétel kozott kapcsolat van.
Naevestad et. al. (2019) norvég és gorog buszvezetdket vizsgdlva jutottak szintén arra a
kovetkeztetésre, hogy Osszefliggés van az idényomds (amely legerdsebb hatast gyakorolt a
balesetekben valo részvételre) és az agressziv vezetési stilus kozott, tovabba, hogy akik ezt a stilust
magukra jellemzének tartottak, gyakrabban voltak balesetek szerepl6i.

A szakirodalom a kozosségi kozlekedés biztonsagat két oldalrol kozeliti meg. Egyrészt tigy, mint
a balesetekben valo alacsonyabb érintettség (safety), illetve a jarmiiveken, allomasokon a
rablasoktol, erdszakos cselekedetektdl valo biztonsag (security). E16bbi tényezdt foként biztonsagi
mutatokkal (pl. balesetek kockézata, azok daldozatai, illetve a haldlos &ldozatok szama
utazasonként) mérték. Ezen mutatokat tekintve a kozosségi kozlekedés az utasok szdmara
viszonylag biztonsagos megoldast jelent (Cafiso et al. 2013; Nordfjeern-Rundmo 2010; Truong-
Currie 2019). A masik vizsgalt szempont a biindzés, ugyanis az utasok leginkabb attol tartanak,
hogy rablas vagy fizikai tamadas aldozatava valhatnak. Az ett6l valo félelmiik miatt ezek az utasok
inkdbb a személygépjarmiivet valasztjak (Delbosc-Currie 2012). Ezt a kozlekedésszervezdk a
jarmuveken a vilagitas és a személyzet jelenlétének a novelésével probaltak orvosolni. (Cozens et
al. 2003).

Disszertdciom a biztonsag elsé értelemben vett vizsgalatara iranyult, bar mindketté rendkiviil
fontos, az altalam vizsgalt tényezd a szolgaltato altal befolyasolhat6 attributum. A kutatdsok jo
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része tovabba azt is mutatja, hogy e kettd koziil ez a felhasznalok, illetve a potencialis hasznalok
szamara is a fontosabb (de Ona et al. 2021).

A kozlekedésbiztonsag fontos részét képezi a kdzlekedési szabalyok ismeretén €s betartasan kiviil
a megfeleld magatartas és viselkedés tanusitasa egy kozlekedési szituacidban. Ez a fajta nevelés
szerencsére egyre nagyobb hangsulyt kap hazdnkban is. Az ENSZ kozgytilés 2010 marciusdban
tobb mint 90 orszag timogatasaval elfogadta a ,,Cselekvések Evtizede a Kozlekedésbiztonsagért”
(Decade of Action for Road Safety) 2011-2020 programot, amely az emberiség torténelmének elsd
vilagméretli kozlekedésbiztonsagi programja. Ennek részét képezé alprogramok — mint a
kozlekedésbiztonsagi kockazatok tudatositasa, a cselekvésre Osztonzés és az egyiittmiikodés
fontossaganak hangsulyozasa —2011. mdjus 11-én valamennyi orszdgban egyszerre vette kezdetét.
Ennek apropdjan 2015. majus 11-e 6ta e napon tartjadk hazankban A Kozlekedési Kultira Napjat
(AKKN n.¢.).

A biztonsagos kozlekedés alapvetd feltétele a szabalyok ismerete, tagabban értelmezve pedig
minden olyan jogszabaly, iranyelv is idetartozik, amely a biztonsagos kozlekedéshez kapcsolodik.
A kovetkezo fejezetben az unids szabalyozast ismertetem.

2.6.2. Kozlekedésbiztonsag az Eurépai Uniéban

Ebben a pontban az Europai Parlament ismertetje alapjan a legfontosabb mérfoldkoveket
emeltem ki. Az Eurdpai Uni6 tagorszagai sajat hataskorrel rendelkeznek a kozati kozlekedés és a
biztonsagi rendelkezések bizonyos vonatkozédsaiban, azonban az EU a jarmilivek miiszaki
allapotara, a veszélyes aruk szallitdsara és az Utbiztonsagra vonatkozoan egyéges szabalyokat ir
eld. Ebbdl alapvetden a jarmiivekre vonatkozd szabédlyokat emeltem ki, mint a téméam
szempontjabol legrelevansabbat. A kozlekedésbiztonsagi térség létrehozasanak alapjat a
Lisszaboni Szerzddés VI. cime és az Europai Unidé mikddésérdl szolod szerzodés 91. cikke jelenti,
célja a kozuti kozlekedésbiztonsag javitasa és a fenntarthatd mobilitas elémozditasa.

Mar a 2011-es fehér konyvben az a célt fogalmaztak meg, hogy 2020-ra felére csékkenjen a
kozlekedési balesetekben elhunytak szama, 2050-re pedig ezen szam 0-ra valo redukaléasat tlizték
ki célul. Emellett a Bizottsag hét célkitlizést is meghatarozott: az Uthasznalok oktatdsanak és
képzésének javitasat, a kozlekedési szabalyok fokozott érvényesitését, biztonsagosabb kozuti
infrastrukturat, a jarmiivek biztonsaganak javitasat, az intelligens kozlekedési rendszerek
hasznalatanak elémozditasat (pl. a jarmiiben elhelyezett eCall segélyhivo rendszer bevezetésének
koszonhetden), a siirgdsségi segelyszolgalatok €s a baleseti ellatds javitasat, a veszélyeztetett
uthasznalok, elsdsorban a gyalogosok ¢€s a kerékparosok védelmét.

2018-ban a Bizottsag a harmadik mobilitasi csomag részeként tette kozzé a 2021-2030 kozotti
idészakra vonatkozé kozuti kozlekedésbiztonsagi szakpolitikai keret- és egy stratégai cselekvési
terv vazlatat. A 2019-ben megjelent cselekvési tervében mar a gyakorlatba valo atiiltetést
részleteztek, és itt fogalmaztak meg azt a célkitiizést, hogy 2030-ig felére csokkentik a halalos
kimenetelii és sulyos sériilések szamat.

A 2020-ban elfogadott intelligens és fenntarthatd mobilitasi stratégia részeként a Bizottsag a kdzhti
kozlekedés biztonsaga érdekében szdmos kezdeményezést jelentett be: a kozlekedési szabalyok
hatdrokon atnyuld végrehajtasarol szold iranyelv és a vezetdi engedélyekrdl szolo iranyelv
feliilvizsgalatat. Uj iranymutatasokat is kiadtak pl. a gépjarmiivezeték szdmara megengedett
maximalis véralkoholszint, valamint az inditasgatldo alkoholszondék haszndlatira vonatkozo,
illetve az e-segélyhivasra vonatkozé jogi keret hozzaigazitasa az uj tavkozlési technologidkhoz.
2023 marciusaban a Bizottsag kozuti kozlekedésbiztonsagi csomagot fogadott el, amelynek célja
a kozuti kozlekedésbiztonsag javitasa valamennyi uthaszndld szamadra, tovabba felkészités a
kibocsatdsmentes jarmiivekre.
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A jarmivek miszaki Aallapotara vonatkozéan az EU mar 2014-ben elfogadott egy
jogszabalycsomagot, amelyet harom iranyelv alkot:

e aziddszakos muszaki vizsgalatrol sz616 2014/45/EU iranyelv,
e ahaszonjarmiivek kozlekedésre valé alkalmassdganak kozuati miiszaki ellendrzésérol szolo
2014/47/EU iranyelv, valamint
e a jarmivek nyilvantartasba vételéhez kapcsolodd okmanyokrol szoldo 2014/46/EU
iranyelv.
A 92/6/EGK iranyelv értelmében kotelez6 a 3,5 tonnanal nagyobb tomegl gépjarmiivekbe a
sebességkorlatozd berendezés beszerelése, ezt a kotelezettséget a 2002/85/EK irdnyelv (a
vezetOiilést nem szamitva) a tobb mint 8 tiléssel felszerelt valamennyi személyszallitd gépjarmiire,
valamint az 6sszes 3,5 és 12 tonna kozotti aruszallitd jarmire kiterjesztette.

A 78/2009/EK rendelet (amelyet az EU 2019/2144 rendelet helyezett hatalyon kiviil) az eliilsé
védelmi rendszerek kialakitasara és frontalis litkozéskori miikodésére vonatkozo kovetelményeket
ir el6. A balesetek szdméanak tovabbi mérséklését szolgdld intézkedések kozott a holttér
csOkkentését szolgalja a 2003/97/EK iranyelv, amely az EU-ban ujonnan forgalomba kertilt
tehergépjarmiivekre vonatkozoan irja elé a holttértilkkrokkel valdo kotelezd felszerelését, a
2007/38/EK iranyelv ezt kiterjesztette a mar meglévé jarmiiallomanyra, illetve a 2003-as
iranyelvet hatalyon kiviil helyez6 661/2009/EK iranyelv azt irja eld, hogy az Unidn kiviil
nyilvantartasba vett gépjarmiiveknek is rendelkezniiik kell ilyen tiikrokkel.

A Bizottsag mar 2008-ban cselekvési tervet inditott az intelligens kozlekedés rendszerek (ITS)
kozati fuvarozas terén torténd elterjesztése érdekében. A 2010/40/EU iranyelv célja az ITS-
szolgéltatasok Osszehangolt ¢és egységes kiépitése, amelyhez tartoznak az automatikus
sebességszabalyozast és savelhagyast feliigyeld berendezések, az iitkdzésre figyelmeztetd
eszkozok, vagy baleset esetén az automatikus segélyhivo rendszerek.

2.7. Kozlekedésfejlesztést megalapozo kozlekedéspolitikai iranyzatok
2.7.1. Az Eurépai Unio kozlekedéspolitikaja

A kozos kozlekedéspolitika jogalapja az Eurdpai Unid miikddésérdl szo1o szerzodés 4. cikke (2)
bekezdésének g) pontja és VI. cime. Fontossagat mar a Romai Szerz6désben hangsulyoztak az
alapito orszagok. Ekkor az elsdleges cél a kozos szallitasi piac kialakitasa volt a szolgaltatasok
szabad mozgasanak biztositasaval, illetve a szallitasi piacok megnyitasaval. Ennek pedig
alapfeltétele volt a verseny tisztességes feltételeinek megteremtése.

Az unids kozlekedéspolitika célkitlizéseit meghatarozo f6 dokumentumok a fehér konyvek, ebbdl
kifolyolag az egységes kozlekedéspolitikat is ezen dokumentumok tartalméanak rovid 0sszegzése
mentén ismertetem. A Bizottsag nagyjabol tizévente teszi kozzé a fehér konyveket, amelyekhez
kapcsolddoan szamos stratégiai dokumentum és szakpolitikai anyag késziil el. Ezek vagy az egyes
kozlekedési modokra vonatkoznak vagy horizontalis szemléletiek (Kengyel 2020).

A szakteriileten az els6 érdemi lépést az 1992-ben kiadott fehér konyv jelentette, amely mar a
fenntarthatd mobilitas iranyaba mutatott. A 2001-es ,,Eurdpai kozlekedéspolitika 2010-re: ideje
donteni” cimil fehér konyvben a Bizottsag egy 60 intézkedésbdl 4llé6 csomagot terjesztett eld,
amelynek célja a gazdasagi novekedés és a forgalom ndvekedése kozotti kapesolat megtorése, a
kozati kozlekedésbiztonsadgra vonatkozd cselekvési terv elémozditasa, a haszndlok jogainak
megerdsitése és az arképzési elvek harmonizacidja volt. Az 1998-as szinten akartdk stabilizalni a
vasuti kozlekedés, a belvizi hajozas és a rovid tava tengeri kozlekedés részesedését. A
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csatlakozasra varo tagallamokra tekintettel feliilvizsgalatra javasoltak a transzeuropai kozlekedési
haldzatokra vonatkoz6 iranymutatdsokat (Eurdpai Parlament).

2006-ban a Bizottsag idokozi értékelést készitett a 2001. évi fehér konyvrdl ,, Tartsuk mozgéasban
Eurépat! Fenntarthato mobilitas kontinensiink szamara” cimmel. Ebben megallapitottak, hogy
tobb intézkedést kell tenni a kozlekedésnek az energiafelhasznélésra és a kornyezet allapotara
gyakorolt kedvezotlen hatasai ellen. Intézkedéseket iranyoztak elé példaul egy teherszallitasi
logisztikai tervre, a kozlekedés kdrnyezetbardtabba és hatékonyabba tételét célzd intelligens
rendszerek kidolgozasara és a belvizi utakat tdimogat6 terv el0készitésére.

A Bizottsag 2007-ben adta ki ,,A varosi mobilitas 01j kultiraja felé¢” cimi zold konyvét. ,,Ez a
torlodasoktol mentes, zoldebb, intelligensebb, akadalymentesen hozzéaférhetd, biztonsagos és
biztonsagérzetet ado varosi kozlekedési rendszer megteremtését iranyozza elé” (Jaszberényi-
Munkacsy 2018).

Az, Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség megvalositasahoz — Uton egy versenyképes és
er6forras-hatékony kozlekedési rendszer felé” cimii fehér konyvet a Bizottsag 2011-ben tette
kozzé. Ebben a kozlekedés régi és 0j kihivasait ismertette, és felsorolta az azok lekiizdésére
szolgélo eszkozoket. A 10 célkitlizésével egy valddi egységes eurdpai kozlekedési térség
létrehozéasa volt a cél, megsziintetve ezzel a kézlekedési mddok €és a nemzeti rendszerek kozott
fennmaradé akadalyokat, és tdmogatva az integracidos folyamatot, tovabba eldsegitve a
multinaciondlis és multimodalis szereplok megjelenését. A kozlekedési dgazat kibocsatasara
vonatkozoan olyan célokat fogalmaztak meg, hogy 20%-kal kell csokkenteni a karosanyag
kibocsatast 2008 és 2030 kozott, és legalabb 30%-kal kell mérsékelni 1990 és 2050 kozott. Célul
tlzték ki, hogy a 1égi kozlekedésben 2050-re 40%-ra ndveljék a karbonszegény iizemanyagok
hasznalatat, valamint 2030-ra 50%-kal, 2050-re pedig 100%-kal csokkentsék a hagyomanyos
lizemanyagokat hasznal6 gépkocsik aranyat a varosi kozlekedésben (Europai Parlament).

A Bizottsag 2020-ban terjesztette el a fenntarthatdo és intelligens mobilitasra vonatkozo
hatarozott meg a fenntarthato és intelligens eurdpai kozlekedés megteremtése érdekében. Alapot
teremtett tovabba ahhoz, hogy az unios kozlekedési rendszerben végbemehessen a zold és digitalis
atallas, és a kozlekedési rendszer ellenallobbd valjon a jovobeli valsdgokkal szemben. A
forgatokonyvek — amelyek egybeesnek a 2030-ra vonatkozo éghajlat-politikai célokkal — szerint a
javasolt szakpolitikai intézkedések egylittesen akar 90%-kal csokkenthetik a kozlekedésbol
szarmaz6 kibocsatasokat 2050-re. Kiilonb6z6 mérfoldkdveket hatdroztak meg az eurdpai
kozlekedési rendszer fenntarthatd, intelligens és reziliens mobilitds felé vezetd palyajanak
bemutatasara: egyik ilyen célkitlizés, hogy 2030-ra legalabb 30 millié kibocsatasmentes autd
legyen a kdzutakon.

2021-ben terjesztette el6 a Bizottsag a tisztabb, kdrnyezetbaratabb és intelligensebb kozlekedésre
valé atallasra iranyuld masodik javaslatcsomagot, amely két jelentds jogalkotasi javaslatot iS
magaban foglalt: a 2013. évi TEN-T iranymutatasokrol szol6 rendeletet, és a 2010. évi intelligens
kozlekedési rendszerekrdl szolo iranyelv feliilvizsgalatat. Ez utdbbi esetében a cél az intelligens
kozlekedési rendszerek kiépitésének felgyorsitasa és koordindlasa a kozlekedésbiztonsdg, a
forgalomhatékonysag €s a vezetési kényelem javitdsa érdekében (Europai Parlament).

2.7.1.1. Varosi mobilitas

A kozlekedés targykorét a varosokra sziikitve megérkeziink ahhoz a témahoz, amely a
fenntarthatosag egyik alappillére: a fenntarthatd varoshoz, amely csak fenntarthaté mobilitason
keresztiil 1étezhet. A téma megkeriilhetetlenségét az Eurdpai Unio is felismerte, és 2006-t61
kezdédben tobb cselekvési tervben, programban megfogalmazta a problémakat, illetve megoldasi
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terveket készitett. A 14. abra a témahoz kapcsolodo legfontosabb mérfoldkoveket tartalmazza: a
kiilonbdz6 szinek azokat a szervezeteket jelolik, amelyek a szakpolitikai anyagok dsszeallitasaban
vesznek részt. A lilaa DG MOVE, a Mobilitaspolitikai és Kozlekedési Féigazgatosagot, a sarga a
DG REGIO, a Regionalis és Varospolitikai Féigazgatdsagot jelenti.

sz >

EUROPA MOZGASBAN
A Bizottsdg kézleménye az Eurdpail Parlamentnek, a Tandcsnak, az Eurdpal Gazdasagi
&5 Szocidlis Bizottsagnak &s a Régiok Bizottsaganak: ,Eurdpa mozgasban — A
mindenkit megilletd tiszta, versenyképes ¢s dsseekaposolt maobilitas feld vald,
tarsadalmilag igazsdgos dimenet programja”, COM{2017) 283 final,
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L ]
A vdrosi ogyekért feleldis unids miniszterek 2016. majus 30-i amszterdami (Hollandia) :
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L)
. A tagdllarmoknak az integralt fenntarthatd varosfejlesztésrdl nydjtott irdnymutatds
. (az ERFA-rendelet 7. cikke). EGESIF_15-0010-02, 2016.4.20.

VAROSI MOBILITASI CSOMAG

A Bizottsdg kizleménye az Eurdpai Parlamentnek, a Tanacsnak, az Eurdpai Gazdasagi
&5 Szocidlis Bizottsagnak és a Régiok Bizottsagdnak: Egyiitt a versenyképes es
erdforrds-hatékony virosl mobilitds felé”, COM{2013) 913 final,

FEHER KONYV A KOZLEKEDESROL

Fehér kiinyy: Utitery az egységes eurdpal kizlekedési térség megvaldsitdsihoz —
Uton egy versenyképes és erdforrds-hatékony kizlekedési rendszer feld”,
COM(2011) 144 végleges.

A Bizott=ag kozleménye az Europai Parlamentnek, a Tanacsnak, az Eurdpai Gazdasagi
s Szocidlis Bizottsagnak és a Régiok Bizottsdgdnak: A varosi mobilitas cselekvési

terve”, COM[2009) 490 végleges,

ZOLD KONYW

Zobd ks A wirosi mobilités O kultdraja felé [szerzd; Eurdpal Blzottsdg),
COM(2007) 551 végleges.

TEMATIKUS STRATEGIA

A Bizottsag kiizlemeénye az Eurdpai Parlamentnek és a Tanacsnak 3 varosi
kiirnyezetre vanatkeed tematikus stratégidrdl, COM{2005) 718 végleges.

. DG MOVE DG REGIO

14. ABRA: A VAROSI MOBILITASHOZ KAPCSOLODOAN A BIZOTTSAG ALTAL
ELFOGADOTT FOBB SZAKPOLITIKAI DOKUMENTUMOK

Forrds: Europai Szamvevészék (2020)
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Az Europai Szamvevoszék (2020) Kiilonjelentésében osszefoglalja a varosi mobilitdsban elért
eredményeket, illetve ismerteti, hogy mely teriileteken nem sikertilt elérni javulast. A jelentés
szerint a varosi mobilitast unios rendeletek és iranyelvek nem szabalyozzak, mert a szubszidiaritas
elvei alapjan ez helyi hataskor, ugyanakkor a Bizottsag szamos szakpolitikai dokumentumot
kiadott.

A Bizottsag a varosi mobilitasi csomaggal segiteni kivanta a varosokat, hogy azok fenntarthatobba
valjanak. A legfontosabb ajanlasa a fenntarthatd varosi mobilitdsi tervek készitése volt,
amelyeknek a teriileti stratégidkba valo illesztését javasoltak. Osszegezték a nyujtott
tamogatasokat, amelyek az ERFA-bdl (Europai Regiondlis és Fejlesztési Alap) és a KA-bol
(Kohézios Alapokbol) szarmaznak, ezenkiviill a Horizont 2020 ¢és a CEF (Eurdpai
Halozatfinanszirozasi Eszkoz) tartalmazott még forrasokat. Tovabba az esb-alapokbol a 2007—
2013-as programozasi idészakban 11,2 milliard eurot, a 2014-2020-as iddszakban Gsszesen 16,3
milliard eurdt irAnyoztak eld. Ez javarészt tiszta varosi kozlekedésre (2007-2013: 8,1 milliard
eurd, 2014-2020: 12,8 milliard euro), valamint az intelligens kozlekedési rendszerekre (ITS), és a
multimodalis kozlekedésre, tovabba a bicikliutakra forditott kiadasokat tartalmazta. Ezen
alapokbol finanszirozott projektek esetében tagallami tarsfinanszirozasok is torténtek. A TEN-T
projektek (CEF keretében) 24 milliard euré tdmogatést kaptak a 2014-2020-as iddszakban.
Tovabbi finanszirozési forrast az EBB (az Eurdpai Stratégiai Beruhdzasi Alapot is magaban
foglalva) adott, a kozlekedési projektek megvalositasara 2014 6ta 6sszesen 48,2 milliard eurdnyi
hitelt (Europai Szamvevészék 2020).

Az Eurépai SzamvevOszék ebben a Kiilonjelentésben értékelte a konkrét eredményeket, és
megjegyezték, hogy az altaluk vizsgalt varosok nem értek el akkora eredményeket, amelyekkel az
eldiranyzott célok elérhetdek lennének. Kitértek arra, hogy mivel az unids rendelkezések nem
kotelezo érvénytiek, ezért a bizottsagi iranymutatasokat nem hajtottak végre, kivaltképpen igaz ez
a fenntarthat6 mobilitasi tervekre.

2.7.1.2. SUMP - Fenntarthato Varosi Mobilitasi Terv (FVMT)

A 2011-es fehér konyv mar tartalmazta a SUMP fogalmat, de csak 2013 6ta valt igazan fontossa,
amikor a Bizottsdg a Varosi Mobilitasi Csomag mellékletében megfogalmazta a fenntarthatd
varosi mobilitasi tervek koncepciojat.

Az FVMT fogalmi meghatérozasa:

,»A fenntarthatd varosi mobilitasi terv olyan stratégiai terv, amelynek célja az emberek ¢és
vallalkozdsok mobilitasi igényeinek kielégitése a varosokban és azok kornyékén a jobb
¢letmindség érdekében. A terv a meglévo tervezési gyakorlatokra épit, és megfelelden figyelembe
veszi az integraciot, a részvételt és az értékelési alapelveket” (Rupprecht Consult 2019).

Az FMVT a lakossag ¢s az érdekeltek bevondsara nagy hangstlyt fektet, tovabba a kiilonb6z6
agazatok (kozlekedés, kornyezetvédelem, gazdasagfejlesztés, szocidlpolitika, egészségiigy,
biztonsag és energiaiigy) kozotti szakpolitikai koordinaciora is fokuszal. Kiemeli tovabba, hogy a
tervezésnek a teljes funkciondlis varostérségre ki kell terjednie, nem maradhat egyetlen telepiilés
kozigazgatési hatarain beliil.
Nyolc alapelvre épiil, amelyek az alabbiak:

e a funkcionallis varostérségre kell tervezni a fenntarthaté mobilitast,

e intézményi hatarokon atnytlo egyiittmiikodésre van sziikség,

e Dbe kell vonni a lakossagot és az érdekelteket,

o ¢rtékelni kell a jelenlegi és a jovdbeli teljesitményt,

e hosszu tava jovoképet és egyértelmii megvalodsitasi tervet kell kidolgozni,
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e Vvalamennyi kozlekedés modot integraltan kell fejlesztent,
e gondoskodni kell a nyomon kdvetésrol és értékelésrol,
e Dbiztositani kell a minéséget.

Jelentdsen tulhaladja tehat a hagyomanyos varostervezést, a legfobb kiilonbségeket mutatja be az
2. tablazat.

2. TABLAZAT: A HAGYOMANYOS KOZLEKEDESTERVEZES ES A
FENNTARTHATO VAROSI MOBILITASTERVEZES KOZOTTI KULONBSEGEK

Hagyomanyos kozlekedéstervezés Fenntarthatd varosi mobilitastervezés
Hangsuly a kozlekedésen - Hangsuly az embereken
Elsédleges célok:
. , , L. ElérhetGség és életminGség, beleértve a
Els6dleges célok: Forgalom aramlasi ) R i L, i
o | =) (tirsadalmi méltdmyossagot, az egészséget és a
kapacitas és sebesség N C . . .
koérnyezet min&ségét, valamint a gazdasagi
életképességet
. L, 3 Valamennyi k6zlekedési méd integralt
Az egyes kozlekedési mddra vald R L i 3
. L =) fejlesztése és elmozdulas a fenntarthatd
0sszpontositds s
mobilitas irdnyaba
, o Az infrastruktura a piac, a szabalyozas, a
Az infrastruktdra a f6 téma =) .. . P - y- ‘s
tajékoztatds és a promécié kombinacidja
. . L. L A kapcsolodo szakpolitikai teriiletekkel
Agazati tervezési dokumentdcié =) . P L P . .
6sszhangban all6 tervezési dokumentacio
el .. Rovid- és kdzéptdvu megvaldsitdsi terv hosszu
Rovid- és kozéptavl megvaldsitasi terv =) I , R
tavua jovoképbe és stratégidba agyazva
o L Egy funkcidndlis varostérséget fed le a
Egy kozigazgatasi terlletet fed le - gy i & .
munkabajarasi aramlatok alapjan
Kozlekedésmérnok teriilete =  |Interdiszciplinaris tervezécsapatok
- Az érdekeltek és a lakossag bevonasaval
Szakért6k altali tervezés torténd tervezés atlathaté és részvételi
megkozelitése
) L, A hatdsok modszeres értékelése a tanulas és
Korlatozott hatasvizsgélat =) s e .
fejl6dés el6segitése érdekében

Forrds: Rupprecht Consult (2019)

A FVMT altalanos célja az elérhetdség javitasa, valamint a j6 mindségii fenntarthatd mobilitas
biztositasa. A fenntarthatd varosi mobilitastervezés altal elért elényok kozott a legfontosabb a
légszennyezettség csokkentése, vagyis a levegdmindség javitasa.

2020-ban az EU 27 tagallamaban a 1égszennyezés jelentds szamu id0 eldtti halalesetet okozott: a
WHO 2021. évi iranyadd szintjét meghaladd finomszemcsekoncentracionak valo Kkitettség
238.000, a nitrogén-dioxid 49.000, mig az akut 6zonexpozicido 24 000 korai halalozasért volt
felelds. Az liveghazhatast gézok kibocsatasanak tobb mint negyede a kozlekedésbdl szarmazik
(EAA 2022). A szén-dioxid kibocsatas értékének csokkentése pedig nemcsak a klimacélok elérése
miatt fontos, hanem mert ennek a szennyezésnek a masodik legnagyobb forrasa a kozti
kozlekedés.

A fovarosnak 2015 6ta van fenntarthatd varosi mobilitasi terve. A legtijabb valtozatot, a Budapesti
Mobilitasi Tervet széleskorli tarsadalmi egyeztetést kovetden 2023 6szén fogadta el a Fovarosi
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Kozgytilés. A koncepcio 2030-ig jeloli ki a Budapest varosfejlesztési céljait, amelyek 4
beavatkozasi teriiletre terjednek ki: javuld halézati kapcsolatok, vonzd jarmiivek, tigyfél-élmény
noveld szolgaltatasok és hatékony intézményrendszer (BKK 2023). A BMT eldsegiti a
varosfejlesztési és klimasemlegességi célok elérését, tovabba megteremti a palyazas lehetdségét
az aktualis hazai és unids forrasokra (BMT 2023).

2.7.1.3. MaaS, Mobilitas, mint szolgaltatas

Meg kell még emliteni a MaaS, Mobilitas, mint szolgaltatas koncepciojat, amelynek tobbféle
definicioja koziil a UITP (2019) altal megfogalmazott: ,,a mobilitds, mint szolgéltatds (MaaS)
segitségével az tligyfelek az altalanos preferencidik és az utazasspecifikus igényeik alapjan
elérhetik és kielégithetik a mobilitasi sziikségleteiket. A szolgéltatds a kiilonféle kozosségi és
feltileten keresztiil érhet6 el. A szolgaltatasnak lehetévé kell tennie a multimodalis kézlekedést,
igy annak megtervezését €s foglalasat, valamint az itk6zbeni utastdmogatast és fizetést, illetve a
tervezett utvonal megvaltoztatasat. A MaaS segitségével a varosok és hatdésagok betekintést
nyerhetnek a keresletbe, sziikségletekbe és utazasi szokasokba, igy célzottabban és hatékonyabban
alakithatjék a szolgaltatasokat és az infrastrukturalis beruhazasokat.”

Vagyis a koncepcid lényege, hogy kiilonbozd szolgéltatasokat egyesit, amelyekkel nem teremt
tovabbi szallitasi kapacitast. Ebben a rendszerben a megosztott mobilitasi szolgaltatasok (kerékpar
megosztas, automegosztas, e-robogéd- ¢és fuvarmegosztas) fontos szerepet jatszanak. Ezek a
kozlekedési modok és a kozdsségi kozlekedés, valamint barmely 1) mobilitdsi megoldés egyiitt
olyan atfogo kozlekedési kinalatot biztositanak, ami megfeleld alternativaja vagy kiegészitése
lehet a magan jarmiivek hasznalatanak (ERTICO — ITS Europe 2019).

2.7.2. Hazai kozlekedéspolitika

Ebben a részben a Potocki altal (2017) Osszegzett fejlodéstorténetbdl emelem ki az altalam
legfontosabbnak tartott mérfoldkdveket. A 19. szdzadban Grof Széchenyi Istvan és Kossuth Lajos
altal megfogalmazott kozlekedéspolitikai célok ¢€s eszkozrendszer korukat meghalado
gondolatokat tartalmaztak, amelyek a jelenben is kovetendd célnak tekinthet6k (pl. mérsékelt
arszint, rendszerszemlé¢let, telepiilés- €s vidékfejlesztés), azonban megvaldsulasuk elmaradt. Az
ezt kovetd idészakban azonban nem volt olyan meghatarozo, e teriiletet érint6 stratégia, amelynek
érdemi eredménye lett volna, igy a hazai kozlekedéspolitika részletesebb attekintését csak a II.
vilaghabora utani idészaktol kezdem. Ennek oka, hogy a két vilaghabort alatti, és az azt kovetd
ujjaepitési évek elsésorban a korabbi infrastruktara 0jjaépitését jelentettek.

Az 1945-1968 kozotti idészakban a kozlekedéspolitika az igynevezett tervutasitdsos rendszer
kiszolgaldja volt, amelyben a f0 feladata az aruk tovabbitidsa az ipari és mezdégazdasagi
termeléshez kapcsolodoan.

Hatalmas jelentdsége volt azonban az 1968-ban megjelent ,,K6zlekedéspolitikai Koncepcionak™,
amely 1980-ig mutatott iranyt, és hozza feladatokat rendelt. Az ekkor megfogalmazott célok: a
személy- és teherforgalom szinvonalanak emelése, a kozlekedés gazdasagossaganak javitasa, a
kozlekedési alagazatok munkamegosztasanak atalakitdsa a kozat javara, az dgazat munkaerd-
gazdalkodasi gondjainak kezelése, korszerli forgalom- és lizemszervezési modszerek bevezetése.
Az 1979-ben bejelentett tovabbfejlesztett Kozlekedéspolitikai Koncepcidé mar nem valosulhatott
meg teljesen, mert az 1980-as évektdl érzékelhetd gazdasagi és politikai valtozasok mar jelentdsen
éreztettek hatasaikat. Az 1989-es rendszervaltast kovetden csak 1992-ben kertiltek a kormany elé
kozlekedéspolitikai tézisek, azonban ezen iddszakot elsOsorban a szakteriiletenként elkiiloniilt
torvényalkotas jellemezte, pl. a vasutrol szolo 1993. évi XCV. torvény, vagy a légikozlekedésrol
sz016 1995. évi XCVILI. torvény, illetve a kdzuti kozlekedésrol szolo 1988. évi 1. torvény.
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A magyar kozlekedéspolitikardl €s a megvalositasahoz sziikséges legfontosabb feladatokrol szo16
68/1996. (VIL9.) OGY. hatarozat alkotta meg az 4gazat koncepciojat. A végrehajtasanak részleteit
a 2212/1996. (VIL31.) sz. Kormanyhatarozat tartalmazta. A kozéppontba az EU-integracio, a
szomszéd orszagokkal torténd kapcesolat megteremtése, a térségi fejlesztés, tovabba az emberi és
kornyezeti tényezOk hangsulyosabb figyelembevétele keriilt. Itt jelent meg elészor, hogy a
kozlekedésnek hozza kell jarulnia az emberek életmindségének javulasahoz és a fenntarthatd
fejlédéshez.

A kovetkezd jelentésebb allomas a Magyar Kozlekedéspolitika megalkotasa volt, amelyet a
Parlament a 19/2004 (111.26.) OGY hatarozatban fogadott el. Ebben mar a kozlekedésbiztonsag és
a teriileti kiilonbségek mérséklése, valamint az épitett és a természeti kornyezet védelme is
megjelenik, illetve 0j elemként tiinik fel a varosi kozlekedéspolitikai koncepcid kidolgozasanak
igénye. Az 3. tablazat 2003-t6] kezdve foglalja 6ssze a legfontosabb hazai szakanyagokat.

3. TABLAZAT: A 2003-2015 KOZOTT MEGJELENT MAGYAR KOZLEKEDESI
SZAKANYAGOK

Egységes  kozlekedésfejlesztési  stratégia
(EKFS) - Aléagazati 2008
Nemzeti Kozlekedési Infrastruktara-
fejlesztési Stratégia

Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv 2006

UMFT Kozlekedés Operativ Program (K6zOP)

2007 UjSzéchenyi Terv, Kozlekedési fejezet 2001

Egységes  kozlekedésfejlesztési  stratégia

(EKFS) - Z6ld kényv 2007 Sz¢1l Kalman Terv, Kozlekedési fejezet 2011

Nemzeti Kozlekedési Stratégia (NKS) vagy
Egységes  kozlekedésfejlesztési  stratégia | (Nemzeti kozlekedési koncepcid) Vitaanyag

(EKFS) - Fehér konyv 2007 (2013)

Stratégia az intelligens kozlekedési rendszerek [NKS  OVK  (Orszagos Vasutfejlesztési
és  szolgéltatdsok  hazai  fejlesztéséhez | Koncepcid) 2014
(Vitaanyag) Integralt Kozlekedésfejlesztési  Operativ

Program (IKOP) 2014-2020 kozotti idészakra

Forrds: Potoczki (2017)

A 2013-as Nemzeti Kozlekedési Stratégia és a 2014-ben megjelent Nemzeti Kozlekedési
Infrastruktira-fejlesztési Stratégia is a Széchenyi terven, valamint az Uj Magyarorszag Fejlesztési
Terven alapul (Potoczki 2017).

A Nemzeti Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégia a kozlekedési agazat kozép- és
hosszatavu céljait jeldlte ki, a megjelenésétdl 2030-ig tarto fejlesztési iranyok kijeldlésével, illetve
2050-ig tarto kitekintéssel. Feladata a tarsadalmi igények figyelembevételével a fenntarthato
novekedés feltételeinek biztositasa, az olykor egymassal is konfliktusban 1évé kornyezeti és
gazdasagi, nemzeti és unios célkitiizések 6sszehangolasa. Elkészitésének egyik oka az volt, hogy
az IKOP feltételrendszere eldirta a kozlekedési dgazati terv (stratégia) meglétét. A stratégia
tarsadalmi célokat, és az azok eléréséhez sziikséges kozlekedési célkitiizéseket sorolja fel.
Megalkotasaval a kozlekedést évekig meghataroz6é dokumentum sziiletett, amely mar az unios
célkitlizések végrehajtasat is magaban foglalta.

Az egyéb nemzeti stratégidk (Orszagos Fejlesztési ¢és Teriiletfejlesztési Koncepcio,
Energiastrarégia, Nemzeti Fenntarthaté Fejlodési Keretstratégia) szintén kozéptava célokat €s
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iranyokat hataroznak meg, figyelembe véve az EU-s célrendszereket, tovabba szem el6tt tartva a
fenntarthatosag ¢és hatékonysag fontossagat.

A kovetkezOkben a 2004-es unids csatlakozasunk ota eltelt ciklusokban kiirt legfontosabb
kozlekedésfejlesztési programokat sorolom fel.

A 2004-2006-0s id6szakban a Nemzeti Fejlesztési Terv és a hozza kapcsolddo operativ programok
hataroztak meg, hogy a tamogatast milyen célokra hasznalhattuk. Ekkor a Kornyezetvédelem és
infrastruktura Operativ Programon ¢és a Regionalis fejlesztés Operativ Programokon beliil
szerepeltek kozlekedéstejlesztéshez kapcsolddod hozzéjarulasok.

A 2007-2013-as koltségvetési ciklusban az Osszegek lehivasanak keretrendszerét az Uj
Magyarorszag Fejlesztési Terv Nemzeti Stratégiai Referenciakerete adta, amelyben 15 operativ
program szerepelt: 7 dgazati, 7 regionalis és egy végrehajtasi operativ program. Ebben a ciklusban
a legnagyobb tamogatast a kozlekedési (KOZOP), a kdrnyezeti és energetikai (KEOP), valamint
a regionalis fejlesztéseket célzd6 (ROP) operativ programok kaptak. A kozosségi kozlekedés
fejlesztését a ROP-ok mellett még a KOZOP (Kozlekedés Operativ Program) tartalmazta: a
kotottpalyas varosi és elévarosi fejlesztések tartoztak a KOZOP-hoz, az erre rahordd kdzosségi
kozlekedésfejlesztések pedig a ROP-0khoz (Szazadvég Gazdasagkutato Zrt. 2016).

A fovérosi kozlekedés fejlesztése itt a Kozép-Magyarorszagi Regiondlis Operativ Program
(KMOP), illetve a KOZOP keretein beliil tortént. A KOZOP atfogé célként az elérhetdség javitasat
fogalmazta meg, és ebben a tekintetben 2007-2013 koz6tt jelentds eldrelépés tortént mind a kozati,
mind a kotottpalyas fejlesztéseknek kdszonhetden.

A 4. prioritdsként megfogalmazott k6zdsségi kozlekedés, kdrnyezetbarat fejlesztések révén kozel
15 millié utasdra utazasi id6t sikeriilt megtakaritani, és napi tobb mint 700 ezer utas lett jobb
kozlekedési lehetéséggel kiszolgalva. Az UHG emisszidé mértéke évente kdzel 150 ezer tonndval
csokkent, €s a fovarosi kozlekedésbdl évente 30 tonnaval kevesebb szallé por keriilt kibocsatésra.
Megvalosult csaknem 400 kiilonboz6, alacsony kornyezeti kibocsatasti kozosségi kozlekedési
jarmi beszerzése. Majdnem 8 ezer P+R és B+R 1étesiilt, az intermodalitas feltételei sokat javultak
a személyszallitasban, amelyet az intelligens kozlekedési rendszerek kialakitasa is segitettek. A
felhasznalt forrasok tobb mint felét a TEN-T halozat elemeinek fejlesztésére forditottak, ami az
unios célkitlizéek teljesitéséhez jarult hozza. Az EMIR adatai alapjan a KOZOP-ban 609
tamogatasi szerzodésre tobb, mint 2542 Mrd Ft tamogatast fizettek ki, 25 (szakaszolt) projekt
megvalositasa részben athtizodott a 2014-20-as tamogatasi id6szakra (Terra Studi6 Kft. 2016).

A 2014-2020-as idészakban az Eurdpai Unio6 a Partnerségi Megallapodas keretében 11 tematikus
célteriilet tdmogatasat tette lehetdvé, a témam szempontjabol legrelevansabb a fenntarthatod
kozlekedés elomozditdsa ¢és a szilk keresztmetszetek megsziintetése a fobb halozati
infrastruktarakban. Ezen beliil kiemelt figyelmet kap az emelt szinvonalt vastti kozlekedés
fejlesztése. A ciklus  legjelentésebb  kozlekedésfejlesztési  programja az  Integralt
Kozlekedésfejlesztési Operativ Program keretében a 2014-2020-as iddszakban, amelynek {6
prioritasai:

1. nemzetkozi (TEN-T) kozati elérhetdség javitasa,

2. nemzetkozi (TEN-T) vasuti és vizi uti elérhetdség javitasa,

3. fenntarthato varosi kozlekedés fejlesztése és elovarosi vasuti elérhetdség javitasa,

4. a TEN-T halozat kézuti elérhetdségének javitasa.

A varosi kozlekedéshez kapcsolodoan megfogalmazott cél a varosi és eldvarosi kotottpalyas
kozlekedés szolgaltatasi szinvonaldnak és infrastrukturélis feltételeinek javitdsa, ami magaban
foglalja az allomasok és megallohelyek, valamint a jarmtidllomany modernizalasat, a lassujelek
megszintetését ¢és a vasutvonalak villamos energiaellatdsdnak fejlesztését. Horizontalis
szemponként megfogalmazott elvaras az energiahatékonysag novelése, €s a témam szempontjabol
legrelevansabb a kozlekedésbiztonsag ndvelése a varosi kozlekedésben is, kiilonds tekintettel a
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kozlekedésiranyitd rendszerekre, a forgalomtechnikéra, a gyalogosokra, kerékparosokra és a
kozlekedésbiztonsagi felvilagositasra (Magyarorszag Partnerségi Megallapodasa 2014). A
palyazati portél szerint az IKOP teljes forraskerete 3919,8 milli6 EUR hazai tarsfinanszirozassal
egylitt, a kedvezményezettek szamara elérhetd tdmogatas 6sszege 1307,9 Mrd Ft.

Az EU szakpolitikai célkitiizéseit (versenyképesebb ¢és intelligensebb, zdldebb, jobban
Osszekapcsolt, szocialisabb és befogadobb, illetve a polgarokhoz kozelebb allo Europa), valamint
a partnerségi megallapodasban elfogadott atfog6 stratégiai célokat az operativ programok alakitjak
at beruhdzasi prioritdsokka, majd konkrét intézkedésekké, amelybdl témam szerint relevans az
IKOP Plusz Program. Prioritasai az e€l6z6 ciklus IKOP programjahoz hasonloak:

e tiszta lizemi varosi-elévarosi kozlekedés erdsitése,

e TEN-T vasuti és regionalis intermodalis kozlekedés fejlesztése,

o fenntarthatobb €s biztonsagosabb kozuti mobilitas fejlesztése a TEN-T kozuthalozaton.

Ebbdl a fovarosi kozlekedés az elsé pontbdl kaphat timogatast. A palyézati portal szerint az IKOP
Plusz teljes forraskerete 4171,3 milli6 EUR hazai tarsfinanszirozassal egyltt, a
kedvezményezettek szamara elérhetd tdmogatas 6sszege 1559,7 Mrd Ft.

2.8. Budapest varosszerkezete és kozosségi kozlekedésének fejlodése
2.8.1. Budapest térszerkezeti és foldrajzi adottsagai

Budapest hazank févarosa, a Kozép-magyarorszagi régié kozpontja, az orszag kozigazgatasi,
gazdasagi, kulturalis és turisztikai kdzpontja, legnagyobb és legnépesebb varosa. Lakossdga 2023.
januar 1-jén 1,67 millio {6 volt, az orszag lakossaganak tobb mint 17%-a él itt, népstiriisége: 3.182
fo/km? (KSH 2023).

A fovaros organikus szerkezetli varos, amelynek belsd, siirii beépitésii teriilete az adottsagaira
épiilt, a 19. szazad végén egységes, geometrikus rendszerbe szervezték, amelynek a korutak és a
sugarutak egylittese az alapja. A pesti oldalon, bar a domborzati viszonyok megengedték volna a
szimmetrikus fejlodést, a kozpont mégis északi iranyba, mig a budai oldalon a Budai-hegység
miatt dél felé tolodott. A varosmagtol tdvolodva — a pesti oldalon ez a Hungéaria korat, a budai
oldalon mar a budai korut nagy csomdpontjain tul — az egységes szerkezet lazul, kisebb egységek
jottek 1étre, amelyek kdzpontjai a sugariranyt utakhoz kapcsolddnak.

A varos teljes teriilete 525,13 km?, a kdzigazgatasi teriiletének 13,8%-at teszik ki a kozlekedési
célu kozteriiletek, amelyek tobb mint 4.300 km-es kozuti halozatot biztositanak a varosi
kozlekedés szamara. Jelenlegi kozati haldézata hidnyos, amely egyszerre jelent
kozlekedésszerkezeti €s varosszerkezeti hianyt. ElsOsorban a korirdnyu elemek ¢és Duna-hidjaik
hidnya jelent 1ényeges szerkezeti torzulast, ami a belsé varosrészek nem kivanatos forgalmi
tulterhelését eredményezi. Ez jelentésen hozzajarul a kozuti kozlekedésrdl kialakult kedvezdtlen
képhez.

A fovaros legjellegzetesebb tdjmorfoldgiai eleme a Duna-volgy, amely meghatirozza Budapest
panoramajat. A foly6 a vérost 32 kilométeren és 400 méteres atlagos szélességgel szeli ketté. A
Duna dontd médon meghatarozza a varos alapszerkezetét, nagy problémat jelent, hogy a varos
kozforgalmu kozlekedéssel csak 8 helyen jarhatd at. Ennek egyik oka, hogy a folyé févarosi
szakasza — kivéve a szigeteket — a legkeskenyebb helyen is minimum 300 méter széles. A teljes
magyar févarosi szakaszt nézve a hidak atlagos tavolsaga 3,6 km/hid, a Hungéria gytriin beliil 1,2
km/hid. Részben ennek koszonhetdé — a fentebb mar irt probléma — hogy a fovarosnak kevés
gylrliiranya halozati eleme van. A sugérirdnyu utvonalak a varosfejlodés eredményei, ugyanis az
orszag tobbi részével a févarosnak meg kellett teremteni a kapcsolatot, ezt mutatjak példaul a
Hatvani kapu, Bécsi kapu elnevezések is (Budapest 2030 2013).
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A természeti adottsagok €s az épitett kdrnyezet egyiitt hatarozzak meg a varos 6t eltérd adottsaggal
rendelkezé zonajat: a belsd, az atmeneti, az eldvarosi, a hegyvidéki és a Duna menti zondkat,
amelyeket a 15. abran lathatunk.

Elwéros 26na

Hemaddéhi z6ne

Duna ment 26na

15. ABRA: BUDAPEST ZONAI
Forrds: Budapest 2030 (2013)

A bels6 zona a varos legsiiriibben beépitett és legnagyobb népstiriiségi teriilete, amely tele van
igazgatasi, kulturalis, gazdasagi, pénziigyi €s oktatasi intézményekkel. Az atmeneti zona ma a
varos legheterogénebb térsége, amely északon egymastol elkiiloniilé lakoovezeti és ipari
részekbdl, délkeleten egybefiiggd gazdasagi térségbdl all. A barnamezds Ovezetekben nagy
potencial rejlik, az angyalfoldi és lagymdényosi térség mar jelentds gazdasagi- és funkcionalis
atalakuldson ment keresztiil. Az elévarosi zona népsiirlisége alacsony, mivel ez a teriilet az egykor
févaroshoz csatolt telepiilésekbdl jott 1étre. Szigetszeriien jelennek meg a nagy lakotelepek,
amelyek kielégité miiszaki infrastruktiraval és jo ellatd intézményhaldzattal rendelkeznek, kivéve
a kertvarosi teriileteket. A varosi szegélyeken az erdd- és mezdgazdasagi teriiletek jellemzok,
amelyek egytttal megakadalyozzak az 6sszendvést a szomszéd telepiilésekkel. A hegyvidéki zona
teriiletén — a f6 kozlekedési savok kivételével — szinte alig keletkezik kornyezeti artalom, emiatt
tobb egészségligyi 1étesitmény is talalhatd itt. JO levegdjét jelentds erddteriiletei adjak, szamottevo
résziik természetvédelmi oltalom alatt all. A zona 6 kozlekedési problémadja, hogy gylriiiranya
elem nem talalhat6 a fohaldzataban, igy nem megoldott az atjarhatosaga. A kevés itt 1évo
munkahely miatt nagy az utazasi igény a pesti oldal fel¢, ami meghatarozza a varosszerkezetet is.

A Duna menti zona egyre értékesebb teriiletté valik, koszonhetden a szennyvizelvezetési probléma
megoldasanak, a nemzetk6zi normék altal megszabott viztisztasagi kovetelményeknek és a
megvaltozott értékitéletnek is. Az egykori ipari teriiletek még nem mindenhol Gjultak meg. Ez a
zoOna valtozatos, a belsd részre kiépitett, itt az embereket a folyotol a rakpartok vélasztjak el. Az
atmeneti zonara esé részen egykor ipari lizemek voltak, amelyeknek egy részén uj fejlesztések
torténtek. Az elévarosi zona részen tdiil6teriileteket és varosiizemeltetési teriileteket talalhatunk
(Budapest 2030 2013).

crer

centrum jellege gazdasagi és tarsadalmi mutatokkal egyarant igazolhato (Kaposzta-Toth 2023.). A
nemzeti jovedelem 40%-a ebben a térségben képzddik, a kiilfoldi érdekeltségii vallalkozasok az
orszagos érték mintegy 61%-aban, a miikodo kiilfoldi téke pedig — szintén az orszagos szinthez
viszonyitva — 54%-ban vannak jelen. Jelentdés népességkoncentracio jellemzi a térséget,
Magyarorszadg 0Osszlakossaganak 27%-a ezen a teriiletegységen ¢l, a munkahelyek szdma
meghaladja az orszagos érték 28%-at, a lakott lakdsoknak pedig 30,5%-a talalhato itt. Az orszagos
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atlaghoz képest a fels6foku végzettséggel rendelkezék aranya magasabb (35,5% a 23%-kal
szemben, a teljes lakossdgszamhoz viszonyitva), bar ez az arany nemzetk6zi szinten még mindig
relativ alacsonynak tekinthetd.

Bar Budapest 1990 6ta a lakossaganak bd 10%-at (mintegy 259 ezer f6) elvesztette, az
kal (110 ezer f6) boviilt. Ennek a forrasat részben a varosbol egy jobb életmindség reményében az
agglomeracioba kikoltdzo népességaramlat, masrészt a viszonylag szélesebb korii munkavallalasi
lehetdségek miatt az orszag tavolabbi régioibol, valamint a multinacionalis cégek esetében akar
kiilfoldrodl is megjelend munkaerd letelepedése adja. A népességmozgalom tendenciaja az elmult
tiz évben egyértelmiien pozitiv, és alappal feltételezhetjiik, hogy ez a jovoben sem fog gyokeresen
iranyt valtoztatni. A varos szétteriilése a lakossag szempontjabdl a periféria teriileteken alacsony
népesség-koncentracidt eredményez.

2.8.2. A budapesti kozosségi kozlekedés fejlodése

Budapest foldrajzi adottsagainak kdvetkeztében a varos és tagabb kontextusban a térség €letében
a kozlekedésnek mindig is hangsulyos szerepe volt. A Duna kezdetben, mint lekiizdendd
természetes akadaly, a késObbiekben pedig mint fontos kozlekedési utvonal és a szarazfoldi
uthéalozat taldlkozasi pontja mar az 6korban fontos kozlekedési csomdponttd tette a térséget. A
Romai Birodalom idejében erdditéssel védett rév atkelés lizemelt a pesti és a budai oldal kozott.
Ez az atkelési mod egészen a XIX szazadi els6 allandd hidak megépitéséig fennmaradt, noha
iddszakos jelleggel mar korabban is lizemeltek hajohidak a mai fovaros teriiletén. Osszességében
a fovarosi kozlekedés az adott korszak miiszaki- és gazdasagi lehetdségeinek megfeleléen és
tarsadalmi normainak mentén fejlodott.

Az elsd, mai értelemben vett kdzosségi kozlekedési eszkoz tobb, mint 200 évvel ezeldtt indult el
Pestrél Budara, az akkor még allandd hid nélkiili fovarosban: a Bernhard Antal altal gyartott és
tizemeltetett Carolina gézhajé 1820. jalius 16-an futott ki utasokkal a mai Vigadd tér melletti
kik6t6jébdl, hogy mintegy félords utat kovetden a mai Batthyany téri kikotoben kosson ki. Innen
a g6zhajé a kor kedvelt fiirddjéhez, a budai CsaszarfiirdShoz ment, majd fel egészen Obudaig és
onnan ugyanezen az utvonalon vissza.* Mindez azonban szigorian maganvallalkozis keretein
beliil miikddott, a févarosi eldljarosdg minddssze engedélyezd szerepben volt, valamint a varosi
tulajdonu partszakaszok hasznalataért dijat szedett be. A vallalkozas bizonyara nem volt sikeres —
hiszen a téli leallast kovetden a kdvetkezd évben mar nem indult Gjra. Ebben szerepet jatszhatott,
hogy az utasoknak a jegy aran feliil — a varosban hajohidat lizemeltetd masik tarsasag régebbi
kivaltsdga miatt — a dunai atkelés dijat kiilon is meg kellett fizetniiik. A forgalom Ujrafelvételét a
valoban  tOkeerés  bécsi  székhelyi  Els6  Dunagdzhajozasi  Térsasag  (Donau
Dampfschiffarhrtsgesellschaft, DDSG) 1844-ben tette meg, amelynek megalapitasat grof
Széchenyi Istvéan is szorgalmazta, és abban részvényes volt. 1872-ben ez a vallalat egy magyar
tulajdonu konkurenciat kapott: a Budapesti Csavargdzos Atkelési és Hajozasi Részvénytarsasag
(CSAV) kisebb hajoival jobban ki tudta szolgalni az utazasi igényeket, ezért forgalma mér az elsé
évben 1,8 millié {6 volt, a masodik évben pedig mar 3,6 millié utast szallitott! Ugyanebben az
idészakban a DDSG évente alig 160 ezer f0s varoson beliili utasforgalmat ért el.

Az orszagos kozlekedéstorténet érdekes epizodja a kébanyai fliggbvasut 1827-es létrejotte, amely
ugyan kizarolag aruszallitasi célokat szolgalt (k6- és téglaszallitasra hasznaltak Kébanya és a mai
Baross tér kozott), azonban az els6 olyan kézlekedési rendszernek szamitott Magyarorszagon, ahol

4 A jaratokra természetesen jegyet kellett valtani, de a rendszeres utazék szdmara bérletet is kibocsatottak, sét
még csaladi kedvezményt is igénybe lehetett vennil
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a gordiilési ellenallas lekiizdésére sineket hasznaltak (a kisérleti lizem miiszaki és gazdasagi
okokbol egy éven beliil bezart).

1832-ben Kratochwill Janos vallalkozdsa nyoman megjelent az omnibusz a févaros utcdin. Ezt
kovetden szamos maganvallalkozas létesitett tarsaskocsi jaratokat kiilonféle utvonalakon, mignem
1866-ban megépiilt az elsd 1ovasiti vonal a Széna tér (mai Kalvin tér) és az Ujpesti indohaz kozott
(ez utobbi ma is all, védett milemlék, egyben a fovarosi kozosségi kozlekedés legrégebbi
fennmaradt épiilete). A 16vastt volt az elsd, a sajat kordban modernnek tekinthetd, megfeleld
kapacitasu varosi kozlekedési eszkdz, amely a tovabbiakban meghatarozé lett a varos fejlodése
szempontjabol.

A fovaros els6 allando6 hidja, a Lanchid 1849-es megnyitasat kovetéen omnibuszjaratot szerveztek
az 0j atkeldre, majd az Alagut 1855-0s ataddsa utan a hid budai hidf6jét 1868-ban elérte a zugligeti,
1869-ben pedig az 6budai lovasiti vonal. Az igy létrejott kozlekedési csomoOpont €s a Budai Var
kapcsolatanak megteremtése céljabol grof Széchenyi Odon javaslatara 1870-ben megnyitott a
Budavari Sikl6, a Budai Hegyipalya Rt. lizemeltetésében.

A févaroshoz viszonylag kozel esé nyaralohely, a Svabhegy utasforgalmi kiszolgalasara 1874
évben indult utjara a fogaskerekli vasut a svéjci Internationale Gesellschaft fiir Bergbahnen cég
beruhazasaban.

Jol latszik tehat, hogy a vildg szamos nagyvarosahoz hasonlatos modon, a fovarosi kozosségi
kozlekedés is maganszemélyek ¢és maganvallakozasok kezdeményezésére és magantdke
kockazatvallasaval indult fejlédésnek.

Az 1887 6ta miikodd févarosi villamoskozlekedést az elsd vilaghdbortig lényegében a korabbi
lovasuti tarsasagbol kindvé Budapesti K6zhti Vaspalya Tarsasag Rt. (BKVT) és az elsd budapesti
villamosvonalat megépitd, kimondottan villamosvasuti kozlekedés fejlesztésére €s iizemeltetésére
l1étrehozott Budapesti Villamos Varosi Vasut Rt. (BVVV) konkurenciaharca jellemezte. A XX.
szazad forduldjanak kornyékén ezen két nagy tarsasagon kiviil még szamos kisebb cég miikddott
egy-egy adott vonal vagy foldrajzi teriiletegység kiszolgalasara (pl.: Budapest-Ujpest-
Rakospalotai Villamos Kézuati Vasut Rt. (BURV), Budapesti Helyi Erdek(i Vasutak Rt. (BHEV),
Budapest-Budafoki Helyi Erdekii Vasut Rt., Budapestvidéki Villamos Kozt Vasat Rt. (BVKV),
Budapest-Szentldrinci Helyi Erdekii Vasut Rt. (BLVV), Ferenc Jozsef Foldalatti Villamos Vasut
Rt.-t (FJFVV)), azonban ezek ekkor mar szinte kizarolag a fentebb emlitett két nagy kozlekedési
vallalathoz tartoztak (Pecsok 2023).

A villamos megjelenésével a lovasut korszeriitlensége szembeotld lett: 1895 €s 1898 kozott
gyakorlatilag az 6sszes meghatarozo forgalmu 16vasuti vonalat atallitottak villamos iizemre (ezt
kovetden csak a Margitszigeten — foként turisztikai latvanyossagként — miikodott egészen 1928-ig
egy rovid lovasuti vonal).

Jellemz6é az 1. vilaghaboru el6tti id6szak fovarosi kozlekedéspolitikdjara, hogy a kozdsségi
kozlekedési halozat fejlesztését alapvetden iizleti alapon képzelte el, abban tevdlegesen részt nem
vallalt, varosesztétikai szempontokat mentén tett megkotéseket (ez vezetett a kezdeti idészakban
a késobb teljes technoldgiai zsadkutcanak bizonyuld alsovezetékes daramellatdsi rendszer
alkalmazéasanak megkoveteléséhez is — ti. hogy a felsdvezeték ne csufitsa el a varosképet —, ezt a
rendszert aztdn szdmos eurdpai varos vette at ,budapesti rendszer” néven, és kivétel nélkiil
mindenhol ki is vezették), szocialpolitikai aspektusok nem érvényesiiltek. Az G villamos- és helyi
érdeki vasuti vonalak létesitésérdl szold engedélyekben a varos rogzitette, hogy az egyes vasutak
altal hasznalt kozteriiletek utan az érintett cégek rendszeres hasznalati dijat fizessenek, valamint a
cégek Székesfovaros altali megvaltasanak jogat is kikotottek. A fovarosban 1870-161 miikodott a
Fovarosi Kézmunkak Tanécsa, ennek azonban — kozlekedési szemszogbdl — varosrendezési terv
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jovahagyasi, valamint kvazi épitéshatosagi feladatai voltak, a varosban tizemel6 vasuti tarsasagok
szakmai feliigyeletét onkormanyzati/varosi szinten valojaban nem lattak el.

A fentiek vezettek oda, hogy az egymassal konkuralo tarsasagok a jovedelmezonek igérkezo
utazasi tengelyek mentén parhuzamos, gyakran a villamoskozlekedéshez nem optimalis
vonalvezetési, sziik belvarosi utcakba kényszeriil6 viszonylatokat épitettek ki és miikodtettek. Jol
jellemzi a korszak allapotait, hogy ebben az iddszakban mintegy 82 fajta jegy volt érvényben
(Frisnydk 2001), és sok jellemzd utazési iranyon atszallas nélkiil nem is lehetett végigutazni.

Részben a fovaros érdekérvényesitd képességének erdsitése céljabol Barczy Istvan polgarmester
eléterjesztésére a varos a BVVV tarsasag részvénytobbségét 1911-ben megvasarolta, igy ez a
tarsasag ekkortol 1ényegében kdzosségi tulajdonba keriilt.

1915-ben indult Gtjara az elsé autdbusz Budapesten, az Andrassy tton. A megindulast szakmai és
politikai vitak elézték meg, amelyek foként a sajat tarsasag alapitasa és jarmiibeszerzés (itt a hazai-
vagy kiilfoldi gyartas kérdéskore eredményezett ujabb véleménykiilonbségre okot ado elagazasi
pontot), vagy bérelt jarmiivekkel vald sajat lizemvitel, illetve a teljesen magén finanszirozasu
megvalositas kozott bontakoztak ki. Veégiil az 0 jarmiivek iizemeltetését kezdetben az SZKV
(SzékesfOvarosi Kozlekedési Vallalat) latta el, késobb a Fovarosi Kozgylilés 0j céget alapitott
BFKYV (Budapest Fovarosi Kozlekedési Vallalat) néven. Az 0 kdzlekedési forma megjelenésével
egyidejlileg az omnibuszkozlekedés visszafejlddésnek indult, mignem 1929-ben végleg megsziint
a fovarosban. Az I. vilaghdbori természetesen a hatorszagban is éreztette gazdasagi hatésait,
amely a fOvarosi kozosségi kozlekedésben tobbek kozott lizemanyag- és gumiabroncs hidny
formajaban jelentkezett, igy két év lizem utdn az autdbuszokat le kellett allitani. 1921-t61 sikertilt
némileg kiterjesztett utvonalon és bovitett jarmiiparkkal (hasznalt akkumulatoros, bécsi eredetii
jarmiivekkel is) gjrainditani a Budapesti autobuszkozlekedést, majd 1923-t61 Székesfovarosi
Autdébusziizem (SZAU) néven helyezték j alapokra a miikddést.

1918-ban a Kérolyi kormany fontos célkitiizésének tekintette a kiilonboz6 kozlekedési vallalatok
koztulajdonba vételét, igy 1ényegében az Osszes Budapesten miikddd villamos ¢€s helyi érdekii
vasut vallalatot a BEVV (Budapesti Egyesitett Varosi Vasutak) néven eldszor allami tulajdonba
¢és fovarosi kezelésbe, majd fovarosi tulajdonba is adta. Az eredeti szandék a részvényesek
karpotlasaval szamolt, ezt azonban a Tanacskoztarsasag kormanya 1919-ben feliilirta, és térités
nélkiili kéztulajdonba vételrdl dontott. Egyidejiileg a Budai Hegyipalyat (mai Budavari Siklo) és
a Svabhegyi fogaskerekll vasutat is az jonnan létrejovo vallalathoz csatoltak (Agocs 2013). A
Tanacskoztarsasadg bukasa utan az altala hozott rendeleteket rendre visszavonték, ez aldl azonban
a BEVV létrehozasarol szolo kivételt képezett, mert az egyesitett cégek miikodése addigra mar
teljesen egységes keretek kozott zajlott. A Févaros érthetéen huzodozott a megel6z6 idészakban
igen jelentds pénziigyi veszteséget elszenvedd vallalat addssagaiért egyediil helytallni, igy
atmenetileg allami kezelésbe keriilt a tirsasag, a BHEV-et viszont 1921-ben visszaadtak az eredeti
részvényeseinek. Ennek oka részben az is volt, hogy a helyi érdekii vasutaknal a megvaltasi- és
»haramlasi” jog az allamot, mig villamosvasutaknal a févarost illette. Mar ekkor elkezdték
vizsgalni a megvaltas jogszerii feltételeit, melynek eredményeként hosszas targyaldssorozat utan
1923. januar elsejével létrejott a BSZKRT (Budapest Székesfévarosi Kozlekedési
Részvénytarsasag), mint a févaros 1ényegében elsd integralt kozlekedési szolgaltatdja.

A BSZKRT megalakitasa fontos kozlekedéspolitikai mérfoldkének tekinthetd, hiszen innentdl a
fovaros eloljarosaganak kozvetlen rahatdsa volt a varos kozlekedésének szervezésére. Az Uj
tarsasag mar miikodésének kezdeti idészakaban jelentds tarifareformot, valamint halozatfejlesztést
és racionalizalast hajtott végre. Az eredendden is gyenge felépitményli, és rendkiviil
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elhasznalodott vonalak egyidejii feltjitdsat — a korlatozottan rendelkezésre all6 pénziigyi
eréforrasok okan — litemezetten tervezték megvaldsitani.

A rekonstrukciokat az ujonnan 1étrejott tarsasag szdmos miszaki Ujitas bevezetésével hajtotta
végre, igy példaul a még meglévo és rendkiviil problémas lizemeltetésii alsovezetékes szakaszokat
felsévezetékesre épitette at, megkezdte azt a tobb évtizedig (!) tartdé folyamatot, amelynek
keretében az Ut szélén vezetett vaganyokat az utpalya kozepére helyezték (Iényegesen nagyobb
menetsebességet és forgalombiztonsadgot elérve ezzel), valamint elkezdte a meglehetdsen
heterogén jarmiipark miiszaki egységesitését is. Uj halézati elemek, 1j végallomésok létesiiltek, a
kis forgalmt, nem idealis vonalvezetésii viszonylatokat ellenben megsziintették.

1932-t61 a Székesfévarosi Autobusz Uzem (SZAU) is a BSZKRT-ba tagozédott, illetve egy évvel
kés6bb egy Budapesten ujdonsagnak hato kozlekedési eszkozt is bevezetett a tarsasag: ekkor adtak
at az utazokozonségnek az ébudai trolibuszt, amelyet azon a helyszinen egy késébbi villamosvasnt
épitését utasforgalmi oldalrél megalapozd, atmeneti kozlekedési eszkoznek szantak.

Végezetiil 1933-t6l a BHEV iranyitasa, majd 1935-t6] a teljes iizemvitele is a BSZKRT-hoz kerilt,
ezaltal egy valoban korszerii intézményi struktura keretében mitkddhetett tovabb a teljes fovarosi
kozosségi kozlekedési vertikum.

A 11, vilaghaborut kdvetd iddszakban a FOvaros és a BSZKRT a karok helyreallitasara, és a varos
mikodoképességének mieldbbi biztositasara fokuszalt. Az orszagos politikaban végbemend
valtozasok azonban a FOvarosnal is éreztették hatasukat, igy a BSZKRT-t 1949-ben feldaraboltk,
az egyes kozlekedési dgazatokat 6nallo ,.kozségi” vallalatokba szervezték. Ez részben 0sszefligott
azzal is, hogy ebben az iddszakban alakitottdk ki az agglomeracié 7 megyei véarosanak és 16
nagykozségének fOvaroshoz csatolasaval ,,Nagy-Budapestet” is, amelynek sordn a varos
alapteriilete 199 km?-r8l 525 km?-re, lakossagszama pedig 1.057.912 forél 1.590.316 fére
emelkedett. Ennek hatdsara az wutazasi igények és az atlagos wutazédsi tavolsagok is
megsokszorozddtak, amelyek kezelését a nagyobb onallosaggal rendelkez6 vallalatoktdl remélték.
Az Gjonnan 1étrejovo cégek feletti ellendrzést a Beliigyminisztérium, a szakmai feliigyeletet pedig
Kozlekedési- és Postaiigyi Minisztérium latta el. Az elkdvetkezendd évtizedben ez a megosztott
miikddés volt jellemzd, azonban viszonylag rovid 1d6 alatt kideriilt, hogy a BSZKRT felszamolasa
nem volt tulzottan megalapozott és kortiltekintd dontés, hiszen a 1étrejott kisebb vallalatok az
egyiittmiikodés helyett ismét konkurdlni kezdtek egymassal, hianyzott az egységes
kozlekedéspolitika, halozatfejlesztés, forgalomirdnyitas és a kiilonallo cégek elkiilontilod
vallalatiranyitasa is viszonylag sok pénzbe keriilt. A szakmai feliigyeletet ellatdé Minisztérium nem
tudott elegendd forrdst biztositani a vallalatok miikodéséhez ¢és a sziikséges fejlesztések
végrehajtasahoz, igy az 1950-es évtizedben a végletekig elhasznalt jarmiipark és leromlott
infrastruktura és az ezzel szemben allo, egyre fokozddd utazasi igények kovetkeztében az
utasszallitds mennyiségi elvarasait sem sikeriilt maradéktalanul teljesiteni. Ennek hat4séra a
Févarosi Tandcs Végrehajtd Bizottsaga és a fOvaros szakmai irdnyitast gyakorlo szerve, a
Kozlekedési Igazgatosag egyre tobbszor fejezte ki elégedetlenségét az Orszagos Tervhivatal és az
illetékes minisztériumok irdnyaba (Balint et al. 1989).

A miikddési nehézségek felismeréseképpen a kezdeti hat kozségi vallalatbol a jarmijavitasi
tevékenységet végz0 fOmiihelyeket beolvasztottak a villamos-, illetve az autobusz iizemekbe,
mignem 1967-ben a teljes kozlekedési szegmens egy cégben torténd egyesitésérél dontott a
FOvarosi Tanéacs, amelynek hatdsara 1968. januar 1-t6]l megalakult a Budapesti Kozlekedési
Vallalat (BKV).

Az 0j céggel szemben elvarasként fogalmaztak meg a hatékonyabb miikodést, az egyes dgazatok
kozotti szinergidk kiaknazasat, az egységes kozlekedésfejlesztést valamint a parhuzamos
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tevékenységek Osszevonasan keresztil a gazdasagosabb iizemvitelt. Mar a vallalat
megalakitasanak elokészitéseként, 1966-t0l sor keriilt egy atfogé tarifareformra, amely az addig
lényegében a BSZKRT kora oOta valtozatlan, viszonylag bonyolult teriileti- és eszkdzspecifikus
jellemzoket egyarant magan viseld jegyrendszer egyszertiisitését tiizte ki célul. Ebben az idében a
BHEV jérataira degressziv kilometrikus, a févarosi autobuszokra vonal- és dvezeti, a villamosokra
pedig vonal- és egységes jegyeket lehetett venni. A tarifareform el6tt 6sszességében 173 féle jegy,
bérlet és egyéb, utazasra jogositd igazolvany volt forgalomban, amely egyértelmiien nem szolgalta
az utasok érdekeit. (Balint et al. 1989) A tarifdk egyszerlisitését siirgette tovabba, hogy az utazd
munkakorokben tapasztalhatdo munkaerdhidnyon az utazdsi jogosultsdg ellendrzés addig
kizarolagos modszereként alkalmazott kalauz rendszer megszlintetésével kivantdk urra lenni.
Ennek végrehajtdsa mar az Gjonnan megalakitott véallalatra harult, igy 1969-t61 a BKV a teljes
varosi halozatan be is vezette a kalauznélkiili lizemet. A tarifareform hatasara az tizemvitel
veszteségét fedezo allami dotéciot is sikeriilt hozzavetdlegesen a felére lecsokkenteni.

A Fovarosi Kishajozasi Vallalat mar kezdeti, 1968-as, az 1970-re megépiilt metrd 1973-as és a
kozlekedési szolgaltatojava valt. A vallalat szakmai irdnyitdsat a Fovarosi Tandcs Kozlekedési
Igazgatdsaga latta el, amely 1971-t61 egy 10 tagu FeliigyelObizottsagot miikddtetett a gazdalkodas
ellenérzése, valamint — egyebek mellett — kozlekedésfejlesztési szaktanacsadas céljabol. Az
utazasi igények nyomon kovetését is a vallalat feladatava tették, ennek érdekében rendszeresen
végeztek célforgalmi utasszamlalasokat, amelyek eredményeit a kovetd évek mitkddésébe
igyekeztek visszacsatolni.

Az orszagra ezid6tajt jellemzd tarsadalmi berendezkedés és az ebbdl fakadd gazdasagpolitikai
kornyezet (alapvetden tervutasitasos jellegli, mennyiségli szemléletli szolgaltatdsok elvarasa)
kevés valtozast okozott, illetve kényszeritett ki a BKV miikodésében: az 1980-as évek végéig
linearis-funkciondlis irdnyitasi rendszer és vertikalis tagozodas jellemezte a vallalat mikodését
(Takacs 2020).

Az 1990-es évek elején, a rendszervaltds hatdsdra végbemend tarsadalmi értékrend-valtozas
allitotta elvarasoknak a kordbbi vallalati felépitéssel €s -kulturaval egyre nehezebben lehetett
megfelelni. A kozlekedésben is megjelent a regionalis szemlélet, fontossa valt a kornyezetvédelem
kérdéskore, és ezen keresztiil megfogalmazodtak az elsd, fenntarthatosaggal 6sszefliggd elvarasok
is. A megvaltozott mitkddési kornyezet kihivasaira a Magyar Allam és a Févarosi Onkormanyzat
struktaralis véltozassal reagalt: a BKV allami véllalatbol a Févarosi Onkorményzat gazdasagi
tarsasaga lett, cégformdja részvénytarsasaggd alakult, és 1996-ban egy atfogd, reorganizacios
program vette kezdetét. A program célja a hatékonysag javitasa, a kozosségi kozlekedéssel nem
szorosan Osszefiiggd tevékenységek és funkciok levalasztasa, a finanszirozhaté miikodés
biztositasa volt, valamint mar ekkor megfogalmazodott az Eurdpai Unidhoz vald csatlakozas
érdekében sziikségessé valo regiondlis szemlélet erdsitése is.

A kozlekedési cég szakmai feliigyeletét ebben az idészakban a Févarosi Onkormanyzat illetékes
ligyosztalya, valamint a szintén az dnkorményzat altal delegalt testiiletek, az Igazgatdsag ¢és a
FeliigyelObizottsag latta el.

Az eszkozallomany sziikségszerli megujitasdnak forrasigénye foként banki hitelekbdl és célzott
tamogatasokbol tevédott dssze, a mitkddés koltségeinek finanszirozasat a Févarosi Onkormanyzat
egymaga nem tudta biztositani, a normativ tdmogatasokon keresztiili allami szerepvallalas mértéke
pedig esetleges volt. A fentiek miatt a kozlekedési rendszer miikodése alulfinanszirozotta valt,
amelyben a megrendelt €s teljesitett szolgaltatasok ellenértéke bevételként nem realizalodott. Ez a
folyamat valtozatlan input feltételek mellett egy dnmagat erdsitd ,,negativ spiralba” futott ki, ahol
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az adossagszolgalat teljesitése csak ujabb hitelek felvétele aran valik lehetségessé, ravilagitva arra
tényre, hogy ez a tipust finanszirozasi méd gazgasagi szempontbol hosszli tavon nem fenntarthato.

Magyarorszag eurdpai Unids csatlakozasa szamos célzott projekttimogatas lehivasi lehetdségét
biztositotta, amelyek megteremtették a feltételeit a régebb 6ta megfogalmazott, de a napi miikodés
finanszirozasi gondjai miatt nem realizalt komplex kozlekedésfejlesztési programok
megvalositasdnak. A BKV ¢lt az egyes operitv programok altal biztositott lehetdségekkel, és
szamos nagyberuhdzast valositott meg vagy készitett eld ebben az idOszakban, és hajt végre
jelenleg is.

Az 1980-as évek végétdl Budapesten megjelend szuburbanizacids folyamatok hatasara a Févaros
1990-es évek elején megfogalmazodott egyfajta regionalis kozlekedési szovetség 1étrehozasanak
az igénye, amely az adott térség kiilonbozo kozlekedési szolgaltatoinak miikddését hangolna
0ssze. Hosszu elokésziiletek utan, 2005-ben jott végiil 1étre a Budapesti Kozlekedési Szovetség,
amely a Budapest Bérleten és a térségi bérleteken keresztiil 1étrehozott egy, a tarifak6zosség
jegyeit magan visel, a gyakorlatban jol hasznalhato dijtermék-portfoliot is.

A févarosi intézményrendszer kovetkez6 atalakitasa a 2010-es évek elejére tehetd, amikor a BKK
formajaban egy ©nallo kozlekedésszervezd céget hozott létre a Févarosi Onkormanyzat. A
kozlekedésszervezd megrendeldi és ellendrzési jogositvanyokat kapott, Iényegében szakmailag
feliigyeli a kozlekedési kozszolgaltatasokat.®

A 2011-2015 kozotti idészakban tobb szakaszban csdkkent a Févarosi Onkormanyzat kdzvetlen
rahatésa a Budapestet koriilvevo agglomeracio kozosségi kozlekedésére. A BKK megalakulasaval
parhuzamosan megsziint a Budapesti Kozlekedési Szovetség, majd 2013-t6l a BKV kozigazgatasi
hatart 4tlépd autdbusz jaratainak iizemeltetését az akkor illetékes Nemzeti Fejlesztési
Minisztérium dontésének nyoman a Volanbusz vette at. 2015 évre csticsosodott ki az az akkor mar
tobb éve tartd vita a Févarosi Onkormanyzat és a Budapestrél kiindulé HEV vonalak altal érintett
telepiilések Onkormanyzatai kozott a szolgéltatds finanszirozasanak kérdésében. A Foévaros
allaspontja szerint a varoshatart atlépd vonalszakaszokra nincs ellatasi kotelezettsége, tehat nem
varhaté el, hogy az érintett helyi onkormanyzatok helyett is fizesse a szolgaltatds dijat, a
jellemzden kisebb koltségvetéssel rendelkezd Onkormanyzatok viszont sokalltdk az igényelt
kompenzacios dijat. A konfliktus feloldasat végiil az jelentette, hogy a HEV vonalak iizemeltetését
a F6véros atadta az Allamnak, igy a HEV 4gazat a BKV-t6l — tobb 1épcsében —a MA V-hoz keriilt.
A tranzakcié a Csepeli gyorsvasutat is érintette, noha az lizemvitel hasonldésagan til az nem
rendelkezik Budapest varoshatarat atlépd szakasszal.

5 A BKK és a BKV szakmai egyittmiikddését a kézszolgaltatdsi szerz6désen keresztiil részletesebben a 2.9.3.1.
alpontban ismertetem.
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4., TABLAZAT: A VAROSI KOZLEKEDESI RENDSZER KORSZAKAI BUDAPESTEN ES

JELLEMZO1

F6 dimenziok

A budapesti kozlekedési rendszer elkilonithetd korszakai

1. korszak
1820 - 1918

2. korszak
1918 - 1945

3. korszak
1945 - 1989

4. korszak
1990 -

Kozlekedési rendszer

A fizetGképes kereslet

Utazasi igények

A széleskord utazasi

A széleskdrl utazasiigény
kiszolgélasa a mindségi és
megfizethetd szolgaltatas
biztositdsa révén, a

maximalizdlasa

aspektusok széleskord

feladata és célja kiszolgalasa kiszolgalasa igények kiszolgalasa fenntarthato fejlédeés és az
esélyegyenlbség
szempontjainak figyelembe
vétele mellett
A gazdasdgi, tdrsadalmi és
természeti értelemben vett
fenntarthatd kdzosségi
Mobilizdcid biztositdasa, |kozlekedésirendszer
. elsésorban a munkdba |megteremtése.
.. Gazdasagi .. e - s i
Stratégiai ) Gazdasagilag jards lehetdségének Hélozatosodas és
) haszonszerzés . . . L ; . L
fékuszpontok fenntarthatd mikoddés |biztositasa, szocialis rendszerintegracid. Teraleti

egyenlitlenségek

sbelsdégésii motor
svillanymotor

érvényre juttatdsa csokkentése
Kérnyezetvédelmi és
tarsadalmi szempontok
felértékelddése
Uralkodo technologiai Uralkodo technoldgiai  |Uralkodd technologiai Uralkodd technoldgiai
megolddsok: megolddsok: megolddsok: megolddsok:
=omnibusz sautdbusz =autdbusz sautdbusz
=|dvasut strolibusz strolibusz strolibusz
sautobusz svillamos svillamos svillamos
svillamos ofildalatt *metrd *metro
sfoldalatti *HEV sfoldalatt sfoldalatti
“HEV *HEV *HEV
*hajo rautd *auto
Versengd technoldgidk: |Versengd technoldgidk: |Versengd technoldgidk: |Versengd technoldgidk:
Materidlis jellemzék |*allati eré *helsdégési motor sdizelmotor *e-buszok
spdzgép svillanymotor svillamos hajtas sdnvezetd jarmivek

segyéni mikromobilitasi
eszkdzok

Tamogato technologiak:

IKT és smart eszkdz ok
megjelenése, az
infrastruktira, a kozlekedési
eszkdzok és egyéb
rendszerelemek terén

Piaci, iparagi
szerepldk

BKVT, BVVV, BHEV,
BURV, BLVV, BVKY,

FIFVV, DDSG, CSAV, SZKV

BEWV,

BSZKRT

FWV, FAU, BKV

BKV, BKK

Jogi kérnyezet

Osztrak-Magyar
Monarchia, és nemzeti
jogszabalyok

Nemzeti jogszabdlyok

Nemzeti jogszabalyok

EU és nemzeti jogszabélyok
Jogharmonizacid

Szervezeti jellemzék

Funkcionalis, egyszerd

Vertikalis felépitési
szervezet

Bonyolult, vertikalisan és
horizontalisan tagolt
szervezet

Piacorientalt, profiltiszta és
hatékony szervezeti
modellek

Tarsadalmi szerepe

Csak azoknak, akik
fizetni tudnak a
szolgaltatasért

Szélesebb tarsadalmi
rétegeknek

Mindenkinek

Mindenkinek hatékonyan és
j6 mindségben, fenntarthatd
modon

Forrds: Takdcs (2020) alapjan sajat szerkesztés (2024)
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2.9. Kozszolgaltatasok
2.9.1. Kozszolgaltatisok meghatarozasa és jellemzoi

Fovarosunkban a helyi kdzlekedés kozszolgaltatas keretében miikodik. Ahhoz, hogy megértsiik ez

cres

jogszabalyok teszik kotelezdvé ennek alkalmazasat. A kovetkezokben ezt ismertetem.

Papp (2017) szerint kétféle megkozelités 1étezik a kozszolgaltatas definidlasara: az input és az
output tipusu. Az output tipusi megkozelitésnél a kozszolgaltatasok lényeges elemei az
infrastrukturalis alapszolgaltatas, az egyetemesség ¢és a nyitottsdig. Harom f0 jellemzdje az
egyenlGség, a szabad hozzaférhetdség és a szolgaltatas folytonossaga. Ezzel szemben az input
megkdzelités — amilyen az ENSZ ¢és az OECD definicioja is — azt hangsulyozza, hogy a
kozszolgaltatas kozosségi tulajdonban és/vagy kozosségi ellendrzés mellett folyik, tovabba
felvallaltan allando tevékenység.

E két megkozelitést némiképp Otvozi Horvath M. (2002) definicioja, aki szerint a
kozszolgaltatasok alatt olyan feladatok ellatasanak biztositasat értjiik, amelyek adott feltételek
kozott, és valamilyen mértékig kozosségi szervezést igényelnek, valamint tarsadalmi k6zos
sziikségletek kielégitését szolgaljak.

A kozszolgéltatasok csoportositasa aszerint torténhet, hogy a szolgaltatast piaci alapon nytjtjak-e
az igénybevevOknek vagy nem — eldbbi csoportba a gazdasagi jellegli teveékenységekhez
kapcsolodokat soroljuk. A piaci alapu koOzszolgaltatasok kozosségi érdeket, vagyis
kozsziikségletet latnak el, altalaban tigynevezett koziizemek utjan, ebbe a csoportba tartozik a
kozosségi kozlekedés is. Ezek a kozszolgaltatasok fogyaszthatd javaknak tekintheték, de
fogyasztasukbol barki kizarhato. A piaci mechanizmusok azért mitkodhetnek, mert a felhasznalok
érdekében all az igénybevétel megfizetése (Nyikos-Soos 2018).

A helyi kozosségi kozlekedési szolgaltatasokhoz tartoznak azok a szolgaltatasok, amelyeket a
szolgaltatd a lakossag szamdra nem megkiilonboztetd modon, folyamatos jelleggel, elére
megallapitott tarifak, utvonalak és menetrendek szerint nyujt varosi, illetve tagabb értelemben
véve el6varosi, regionalis szinten. Vagyis nem soroljuk ide a tavolsagi kozlekedési
szolgaltatasokat, a nem menetrendszerinti jaratokat (taxi), valamint az esetenként vagy csak
kivételesen rendelkezésre allo szolgaltatasokat. Ezen szolgaltatasok megszervezése Eurdpaban
altalaban allami felel6sségkorbe tartozik, mivel a kozdsségi kozlekedés természetes monopodlium,
vagyis érthetd és sziikséges az allam beavatkozasa a verseny fenntartasa érdekében. Ez biztositja
tovabba a barmilyen szempontbdl hatranyos helyzeti csoportok kozosségi kozlekedéshez vald
hozzaférhetdségének biztositasat, illetve a teriileti egyenldtlenségek mérséklését is. A szervezés
szintje a helyi, regionalis szint (Horvath M.-Bartha 2016).

Az unids kozbeszerzési eljarasok egységes szabalyait harom f6 unios irdnyelv tartalmazza:
e a 2014/24/EU iranyelv, amely az ugynevezett klasszikus ajanlatkérék (pl. kozponti
korményzati szervek, onkormanyzatok) beszerzéseit szabalyozza,
e a 2014/25/EU iranyelv, amely a kozszolgaltatdkra vonatkozd specidlis szabalyokat
tartalmazza,
e a 2014/23/EU iranyelv, ami pedig a koncessziokra vonatkozd szabalyokat foglalja
magaban.

A 2014/24/EU iranyelv és az azt nemzeti jogba atiiltetd Kozbeszerzési Torvény megszab bizonyos
kivételeket, amelyekre az unids kdzbeszerzések szabalyait nem kell alkalmazni. pl. az igynevezett
»in-house” beszerzések, a kizardlagos jog alapjan odaitélt szolgaltatasi szerz6dések, a kdlesonok,
a munkaszerzédések stb. Igy nem kell kozbeszerzési eljarast lefolytatni, amennyiben egy adott

53



piacon egy szolgaltatds biztositdsara egy gazdasagi szerepld kizarolagos joggal rendelkezik.
Hazon beliili (,,in-house™) szerzédések viszont akkor johetnek létre, ha az adott szervezet egy
jogilag kiilonallo, de hozza szorosan kapcsolodo szervet — akar egy onkormanyzati céget — lat el
egy feladattal. Abban az esetben nem kell kozbeszerzési eljarast lefolytatni, ha teljesiilnek az
alabbi feltételek:

e az ajanlatkérd a feladatot ellatd vallalkozas felett olyan kontrollt gyakorol, mint a sajat
szervezeti egységei felett, a vallalkozas stratégiai céljainak meghatarozasaban ¢s a
miikédésével kapcsolatos dontések meghozatalaban a legmeghatarozobb szerepld,

e a vallalkozas éves nettd arbevételének tobb mint 80%-a az ajanlatkérdvel, vagy az altala
kontrollalt jogi személlyel megkotott szerzodés teljesitésébol adodik,

e tovabba nincs a vallalkozasban magantOke-részesedés.

A kizarolagos jog alkalmazasaval az allam lezarja a piacot mas szerepldk elétt, erre akkor keriilhet
sor, ha pl. a szolgaltatds természetes monopdliumnak mindsiill. Az EUMSZ 106. cikkének 1.
bekezdése értelmében kiilonleges vagy kizardlagos jogokat biztositod intézkedésnek az tekinthetd,
ami a vallalkozasok egy korlatozott csoportjanak védelmet nyujt, és alapjaban véve befolyasolja
azt, hogy mas vallalkozasok azt a tevékenységet ugyanott 1ényegében egyenld feltételekkel
végezhessék. Az 1370/2007/EK rendelet a vasuti €és a kozuti személyszallitasi szolgaltatdsok
kapcsan a kizarolagos jogot Uigy hatdrozza meg, hogy az ,,a kdzszolgaltatét egy meghatarozott
utvonalon, haldézatban vagy teriileten, valamennyi mas hasonld szolgaltaté kizarasaval, egyes
személyszallitasi kdzszolgaltatasok miikodtetésére jogositja fel” (Nyikos-Soos 2018).

2.9.2. A kozlekedési kdzszolgaltatas

Ahogyan azt az el6z6 pont végén mar megemlitettem a témam szempontjabol dontd fontossagu az
1370/2007/EK (2007. oktober 23.) rendelet, amely a vasati és kozati személyszallitasi
kozszolgaltatasokra vonatkozdan hatarozza meg azokat a feltételeket, amelyek alapjan a
kozlekedési szolgaltatokat a hatosagok ellentételezhetik, vagy kizardlagos jogokkal illethetik meg
a kozlekedési kozszolgaltatasok nyujtasara vonatkozoan. A rendelet 2009. december 3-an 1épett
¢életbe — kivéve a kozszolgaltatasi szerzddések odaitélésérdl szolo 5. cikket, amely csak 2019.
december 3.-an —, hatalya a vasuti €s az autobusszal végzett személyszallitasi kozszolgaltatasokra
terjed ki, de a belvizi és a nemzeti tengereken folytatott személyszallitas esetén is alkalmazhato.

A rendelet megalkotasaval azt kivantak elérni, hogy az utasok biztonsagos, hatékony, vonzo ¢€s
magas mindségii kozszolgaltatast vehessenek igénybe. Eszerint a hatdosagoknak kozszolgaltatasi
szerzOdést kell kotnilik, ha az lizemeltetd szamara kizarolagos jogokat adnak — és ezzel minden
mas szereplot kizarnak — személyszallitasi kozszolgaltatasokra egy meghatarozott titon, halézaton
vagy teriileten. A masik feltétel, amely vagylagos vagy az el6zével egyidejuleg teljesitendd, hogy
a kozlekedési szolgaltatoknak ellentételezést kell adniuk, amely fedezi a kozszolgéltatasi
kotelezettségek biztositdsa soran felmertilt koltségeket.

A kozszolgaltatasi szerzodések részletesen meghatarozzak az iizemeltet6k szamara:

o ateljesitendd kozszolgaltatasi kitelezettségeket,

e az ellentételezés kiszamitasara vonatkozo szabalyokat, a kizardlagos jogok jellegét és
alkalmazasi korét,

e azt, hogy el kell keriilni a talkompenzaciot,

e azt, hogy milyen modon kell felosztani a szolgaltatas nyujtasahoz kapcsolodo koltségeket

(a személyzet koltségei, energiahordozok, infrastruktara, gordiiléallomény, karbantartas
stb.),
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e azt, hogy hogyan kell felosztani a jegyek értékesitésébodl befolyt bevételt.

A szerzOdések idétartama autobuszos szolgaltatasok esetén maximum 10 év, a vasuti vagy egyéb
kotottpalyas kozlekedés esetén pedig legfeljebb 15 év lehet.

A 2014/25/EK ¢és a 2014/24/EK iranyelvekben szerinti kozbeszerzési eljarasok alkalmazhatdk az
autobusszal vagy villamossal végzett személyszallitasi szolgaltatasok odaitélése esetén.

Nem kell azonban versenyalapt eljarast lefolytatni, ha a helyi hatosag maga nyujt kozlekedési
kozszolgaltatasokat, vagy atruhazza azokat egy belsé fuvarozora — azaz olyan fiiggetlen szervre,
amit a helyi hatdsag iranyit —; vagy ha a szerz6dés volumene csekély — becsiilt éves atlag nem éri
el az 1 millié eur6t vagy a 300 ezer km-nyi személyszallitasi kozszolgaltatast —; illetve, ha a
szolgaltatasnyujtas folytonossaga megszakadhat vagy megvan ennek a kockazata, és emiatt
stirgdsségi intézkedésekre van sziikség, illetve ilyen szerzédéseket irnak elo.

Hosszu atallasi id6t engedve, de a 2016/2338 rendelet bevezette a versenyalapu odaitélés elvét a
vasuti szektor kozszolgaltatasi szerzédéseire iS. A kozvetlen odaitélés csak néhany esetben
lehetséges:
e haazt a piac és a halozat strukturalis és foldrajzi sajatossagai (méret, keresleti jellemzok,
halozati Gsszetettség, miiszaki és foldrajzi elszigeteltség, szolgaltatasok tipusa) indokoljak,
e ha az a szolgaltatasok minéségének és/vagy a koltséghatékonysaganak a novekedését
eredményezné, 0sszehasonlitva az el6z06 szerzédéssel,
e a szerz6dés volumene csekély (kevesebb mint 7,5 millié eurd a becsiilt éves atlagérték,
vagy nem éri el az 500 ezer km-t).

2023. december 25-t61 mar nincs mod a vasuti kozszolgaltatasi szerzodések feltétel nélkiili,
kozvetlen odaitélésére (EUR-Lex, n.é.).

A 2012. ¢évi XLI. torvény a személyszallitasi szolgaltatasokrol megfogalmazott alapvetd
célkitlizése egy szolgaltatas-kdzpontu, atlaithaté modon finanszirozott egységes kozszolgaltatasi
személyszallitasi rendszer 1étrehozéasa, amely eldsegiti a kozosségi kozlekedés tarsadalmi és
gazdasagi elsébbségének érvényrejutasat az egyéni kozlekedéssel szemben, illetve kielégiti a
helykozi és a helyi személyszallitasra vonatkozo unids kovetelményeket. Vagyis a fentiekben
ismertetett 1370/2007 EK iranyelv altal megszabott kovetelményeket atilteti a hazai
joggyakorlatba. Bevezeti ugyanakkor a helyi személyszallitasi szolgaltatas fogalmat: ,,a telepiilés
kozigazgatéasi hataran beliil — helyi dijszabas alapjan — végzett személyszallitasi szolgaltatas, a
kozati jarmiivel végzett személyszallitasi kozszolgaltatasok esetében, ideértve a telepiilés
kozigazgatéasi hataran kiviil esé vasttallomasara (vasuti megallohelyére), komp- vagy révatkeld
helyére kozbeesd megallohely érintése nélkiil torténd személyszallitasi szolgaltatast is”. A 21. §-
ban a kozlekedésszervezd is megjelenik, mégpedig ugy, hogy az 6nkormanyzat az ellatando
feladatokat, az azokhoz sziikséges forrasokkal egyiitt atadhatja részére. Ennek feltétele, hogy a
kozlekedésszervezOnek az allam vagy az dnkormanyzat kizarolagos tulajdonaban, vagy kizardlag
az allam és az Onkormanyzat kozds tulajdondban allo korlatolt feleldsségili tarsasdg vagy
részvénytarsasag, vagy iranyitasa alatt allo koltségvetési szerv formajaban kell mikodnie.

Fovarosunkban ezt a kozlekedésszervezd szerepet a BKK Zrt. tolti be, a belsd szolgéltaté a BKV
Zrt., mig kiils6 vallalkozoként megjelenik a rendszerben a BKK altal megbizott kiilsé szolgaltatd
IS. A megrendeld kozlekedésszervezd €és a szolgaltatd kozott 1étrejott kosszolgaltatasi szerzodés
részletesen meghatdrozza azokat a mennyiségi €s mindségi paramétereket, amelyeknek
teljesiiléséért cserébe kompenzacidt kap. Erre vonatkozdéan az 1370/2007 EK irdnyelv azt
fogalmazza meg, hogy a szubszidiaritas elve alapjan a hatésagok maguk szabhatnak meg mindségi
kovetelményeket, tovabba amennyiben azok megfogalmazasra kertiltek, akkor szerepelniiik kell
mind a palyazati dokumentumban, mind a kozszolgaltatasi szerz6désben. A személyszallitasi
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torvény pedig mar konkrétan a kézszolgaltatasi szerzodés részeként kotelez6en megjelenitendo, a
szolgaltatasra vonatkoz6 mennyiségi €¢s mindségi feltételeket ir eld.

2.9.3. Kozszolgaltatasi szerzédések a kozosségi kozlekedésben

A kozosségi kozlekedés ellendrzésére, ennek keretében torténd értékelésére, a szolgaltatok
mindsitésére, szankciondldsara, esetlegesen ,jutalmazasara” vezették be a kozszolgaltatasi
szerzOdéseket. Elsé korben a févarosi kozlekedés teljesitményének értékelésére megalkotott
kozszolgaltatasi szerzddés jellemzoit részletezem.

2.9.3.1. ABKYV Zrt. kozszolgaltatasi szerzédése

A fovarosi helyi kozosségi kozlekedés biztositasat a Magyarorszag helyi dnkorményzatairol szolo
2011. évi CLXXXIX. torvény ¢és a személyszallitasi szolgaltatasokrol szolo 2012. évi XLI. térvény
a fovaros kotelezettségévé tette. Ez utdbbi térvény azonban lehetdséget arra, hogy a kozlekedés
biztositdsdnak lehetdségét a fOvaros atadhatja egy kozlekedésszervezd cégnek, amely az allam,
vagy az Onkormdanyzat kizarolagos tulajdondban, esetlegesen kizardlag az éllam vagy az
onkormanyzat kozos tulajdonaban all6 korlatolt feleldsségli tarsasag, vagy részvénytarsasdg vagy
iranyitasa alatt all6 koltségvetési szerv formdjaban miikodik. A Budapesti Kozlekedési Kozpont
Zrt.-t 2010. oktober 27-ei dontésével hozta 1étre a Fovarosi Kozgyiilés, majd a 20/2012. (111.14.)
sz. Onkormdnyzati rendeletében a kozlekedésszervezdi feladatok ellatdsdval bizta meg. A
kozlekedésszervezoi feladatait — igy a kozosségi kozlekedési kozszolgaltatas megrendeléséhez
kapcsolodokat is —a 2012. 4prilis 27. napjan megkotott, majd az azota tobb alkalommal modositott
Feladatellatasrol és kozszolgaltatasrol szolo Keretmegéllapodas hatarozza meg.

A megrendeld BKK Zrt. és a szolgaltatd BKV Zrt. kozott az elsé Kozszolgaltatasi szerzodés
megkotésére 2012. majus 1-jén kertilt sor, 8 éves idotartamra. A jelenleg hatalyos Kozszolgaltatasi
Szerz6dés 2021. januar 1-jén lépett hatalyba és 15 éves idOtartamra sz6l. Ennek értelmében az
autobusz kozlekedés kivételével a kozosségi kozlekedést teljes egészében a szolgaltatd biztositja.

A BKK Zrt. meghatalmazassal eljaré tulajdonosi joggyakorloként gyakorolja a BKV Zrt. feletti
iranyitasi jogokat. Ezt a fovaros és a BKK kozott kotott megbizasi szerz6dés alapjan, a nemzeti
vagyonr6l szolo 2011. évi CXCVI. torvény rendelkezéseinek megfeleléen teszi. Ezaltal olyan
ellendrzést gyakorol, amely lehetdvé teszi szamdra az igazgatdsi, irdnyitasi vagy felligyeleti
szervekben valo részvételét, €s hatast gyakorolhat a stratégiai, illetve az egyedi irdnyitési
dontésekre, tovabba ellenorizhet.

Az 1370/2007/EK Rendelet 2. cikkének j) pontja értelmében a BKV Zrt. belsé szolgaltatonak
minésiil. A févaros a szolgaltatd kivalasztasara vonatkozd jogat atruhazta a BKK Zrt.-re.
Kozvetlen odaitélés keretében keriilt sor a kozszolgaltatasi szerz6dés megkotésére a metrod, a
trolibusz és a vizi jarmiivel vald személyszallitds vonatkozasdban. A BKK kozszolgaltatd
ajanlatkérének mindsiil, ezért Kbt. és a 307/2015. (X.27.) Kormanyrendeletben foglaltakra
tekintettel a kozszolgaltatasi szerzOdést az autobusszal, valamint a villamossal torténd
személyszallitas esetében kozbeszerzési eljaras lefolytatasa nélkiil kototte meg a szolgaltatoval
(BKYV Zrt. Kozszolgaltatasi Szerzddés 2021).

A szolgaltatasi teriilet Budapest kozigazgatasi teriilete, amelyen a kozforgalmu személyszallitast
autobusszal, trolibusszal, villamossal (ide tartozik a fogaskerekii vasut is), metroval (a
kisfoldalattival egylitt), valamint hajoval (a kompot is ideértve) kell elvégeznie, vagy sajat
feleldsséggel végeztetnie. A BKV Zrt. a kdzszolgaltatasi kotelezettségéért cserébe kdzszolgaltatasi
dijat kap. A kozszolgaltatasi szerzOdés ¢és az éves megallapodas tartalmazza az indokolt
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koltségekre, azok elszamolhatésagara vonatkozo szabalyokat. A menetdijbevétel, mivel a
menetjegyek értékesitését a megrendeld végzi — a megrendeldi oldalon realizalodik.

A szolgaltatoé feladata a Menetrendi Megrendelt Teljesitmény teljesitése, amely az autobusz,
trolibusz, villamos, metr6 esetében az eldirt vonali hasznos személyszallitasi statisztikai fér6hely
kilométert, vizi jarmi esetében az lizemora teljesitményt jelenti. Emellett az SLA (Service Level
Agreement) rendszerben mitkddtetett mindségi kdzszolgaltatasi kovetelményeket kell teljesitenie,
ezenkivill a megrendeld a szolgaltatas szinvonalat kotbérrendszer keretében is értékeli. Ezek
részleteit a minden évben megkotésre keriild Eves Megallapodas — ennek hidnyaban, annak
megkotéséig az Atmeneti finanszirozasrol szolé megallapodds — tartalmazza. A mindségi
kovetelmények kozott az alabbi kritériumokat hataroztdk meg:

e menetkimaraddsi mutatd (a szolgéltatd hibdjabol kimaradt és a megrendeld altal
megrendelt menetek ardnya (%). Sajathibas kimaradt menetnek mindstilnek azok a jaratok,
amelyek a szolgéltatd hibajabol a végallomasrol el sem indultak, vagy csak részben
teljestiltek),

o forgalombiztonsagi — baleseti - mutatd (a szolgaltatast ellatd jarmiivekkel bekovetkezo
sajat- és idegenhibas balesetek szaménak teljesitményegységre vetitett sulyozott szdma),

e menetrendi pontossadg - menetrendszerliségi - mutatd (az autdbusz, trolibusz és villamos
agazatok esetében a menetrendben eldirthoz képest kordbbi, a metrd agazatban a tervhez
képest eltéré megallohelyi induldsok aranya (%)),

e jarmi és allomasi miiszaki, esztétika, utaskomfort szempontu megfeleléségi mutatod (a
szolgaltato altal megfeleld miszaki és esztétikai allapotban forgalomba adott jarmiivek,
illetve a megfelel6 miszaki és esztétikai allapotban 1évé metréallomasok aranya (%) az
Osszes ellendrzéshez viszonyitottan),

e utastijékoztatds megfelel6ségi mutatd (szolgaltatd altal az eldirasoknak megfelelden
lizemelO utastdjékoztatd rendszerekkel - kijelzok, hangos utastdjékoztatds - ¢és a
megrendeld BKK Zrt. altal eldirt arculati elemekkel (jarmifeliratozas, utazasi feltételek)
forgalomba adott, ellenérzott jarmiiveinek €s a megrendeld elvarasainak megfeleld,
tizemképes utastajékoztatasi rendszerrel/elemekkel felszerelt megallok, allomasok
ellendrzésénél a megfeleldnek mindsitett esetek ardnya az 6sszes ellendrzéshez viszonyitva
(%) (BKYV Zrt. Kozszolgaltatasi Szerzddés 2021).

A szolgéltatohoz tartoznak a sajat eszkozeivel kapcsolatos feliigyeleti, vizsgalati, ellendrzési,
karbantartasi, javitasi, vonali hibaelharitasi, takaritasi és évszakonkénti felkésziilési feladatok is.
A Kkozszolgaltatasi szerzOdésben a szolgaltatasra vonatkozo prioritdsok is meghatarozasra
keriilnek, ezeket a beruhazasi terv sszeallitasa soran is figyelembe kell venni. Elsébbséget élvez
az infrastruktra és a jarmiallomany biztonsagos ilizemben tartdsa, amely alapja a
menetkimaradasi mutatonak, illetve nagyban befolyasolhatja a menetrendi pontossagot is.
Masodik prioritasként a szolgaltatasi szinvonal javulasdt eredményezd koltséghatékony
beruhazasok szerepelnek, majd ezeket az {izemeltetések koltséghatékonysagat, illetve az
lizemeltetési és munkakdriilmények javitdsat célzo beruhdzasok kovetik. A szolgaltatonak
rendszeresen beszamolot kell készitenie a megrendeld részére, amelyben részletes értékelést kell
adni a kdzszolgaltatasi szerz6désben meghatarozott mutatok alakulasarol is.

Az utastajékoztatas, illetve a a forgalomirdnyitasi és utastajékoztatasi (FUTAR) rendszer
mikodéséhez sziikséges jarmiifedélzeti eszk6zok ilizemeltetése a megrendeld feladata
Kotelezettsége tovabba, hogy évente legaldbb egyszer reprezentativ utaselégedettség felmérést
végeztet egy fiiggetlen piackutatdo céggel, és folyamatosan ellendrzi a jaratok tényleges
igénybevételét, illetve utasforgalmi adatokat gytijt és felméri az utasok mindségi elvarasait is.
Ezenkiviil a kovetelményeknek valdo megfelelést monitorozhatja a benyujtott beszamolok,
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valamint a sajat ellenérzései atjan is. Ez alapjan értékeli a szolgaltatast és megallapitja a
kozszolgaltatasi dij csokkentését vagy novelését az SLA rendszerben meghatarozott bonus/malus
alapjan. Ennek mértéke nem haladhatja meg az adott évre meghatarozott éves kozszolgaltatasi dij
1,5%-4at.

A jarmivekre vonatkozodan részletes kovetelményrendszer keriilt megfogalmazasra, amelyek
kozil csak néhanyat emelek ki. Ezek kiterjednek utastajékoztatdsi és hirkozld eszkozokre, a
jarmiiveken megjelend arculati elemekre, meghatarozasra kertilt tovabba, hogy a jarmiiveknek
fiithetonek, illetve hiithetének kell lenniiik, amennyiben ez utdbbi nem megvalosithatd, akkor
nyithatd ablakkal kell rendelkezniiik. Ezenkiviil funkcionalniuk kell az ajtomukodtetd és
leszallasjelz6 rendszereknek, a jarmiiveken taldlhatdo kamerarendszernek és a rampanak, és
felszallasi helyenként legalabb egy jegykezeld berendezésnek lennie kell. A jarmiinek tovabba
épnek ¢€s esztétikailag megfelelonek kell lenniiik.

A fOvéarosban mukodé szolgaltatoval szemben tehat egy minden teriiletet lefedd
kovetelményrendszert hataroztak meg. Mas varosokban azonban nem ilyen részletes az
elvarasrendszer, illetve nem ennyire széles a megkovetelt mutatok palettaja.

2.9.3.2. Kozszolgaltatasi szerzodések mas hazai varosokban

Megvizsgaltam, hogy néhany varosi kozlekedési vallalat milyen keretek kozott, és milyen
feltételekkel végzi a kozlekedési szolgéltatast. A rendelkezésemre 4ll6 dokumentumokbol
kirajzolodik, hogy a megkotott kozszolgaltatasi szerzddések megfelelnek a hatalyos
jogszabalyoknak, és a teljesitendd kritériumokat mindenhol a hozzaférheté erdforrasokhoz
igazoddan hataroztdk meg. Borbas (2023) szemléletesen dsszehasonlitotta a négy legnagyobb
vidéki varosban — Debrecen, Szeged, Miskolc, Pécs — miikddd kozlekedédési vallalatok
kozszolgaltatisi rendszerét. Osszevetette miikodési koriilményeiket, a szolgaltatok egyéb
tevékenységeit, a szdmszerisitett kozszolgaltatasi kovetelményeket, a mindségi és a jarmiiparkkal
kapcsolatos egyéb elvarasokat. Ennek megfeleléen én alapvetden ezeken feliil tovabbi kisebb
méretli szolgaltatok szerzddéseit vizsgaltam, illetve kifejezetten a mindségi paraméterekre
vonatkoz6 kritériumokra koncentraltam.

Els6é korben mégis kiemelnék par, altalam fontosnak tartott tényez6t a négy emlitett hazai
nagyvaros kozlekedési kozszolgaltatasi szerz6désébol is. A Kozszolgaltatasi szerzédéseket a
varosi Onkormanyzatok, mint tulajdonosok kototték a kozlekedési  tarsasagokkal.
Iddintervallumuk 10 vagy 15 év, elébbi az autdbusz agazatra, utobbi a kotottpalyas dgazatokra
vonatkozo jogszabalyban el6irt maximalis idétartamokhoz igazodott. Szeged Megyei Jogi Varos
Onkormanyzata 8 évre szerzddott a Szegedi Kozlekedési Kft.-vel, azzal a feltétellel, hogy
amennyiben egyik fél sem jelzi a megsziintetésre iranyuld szandékat, akkor az jabb két évre
automatikusan meghosszabbodik.

A kozlekedésszervezd kiilon szervezetben valo miikodésére — azaz a fovarosival hasonld modellre
— Pécsett és Kecskeméten van példa. A tobbi varosban ezt a feladatot a megrendeld 6nkormanyzat
latja el. A menetdijbevételek kozvetleniil a szolgaltatonal jelennek meg, azonban pl. Kecskeméten
az ¢értékesitést a megrendeld Onkorméanyzat végzi. Az utazist igénybe vevOk utazasi
jogosultsaganak ellendrzése, az utasszdmok mérése az utazokozonség elégedettségének
felmérésével egyiitt alapvetéen a szolgaltatd feladatat képezi, kivéve amennyiben
kozlekedésszervezd keriilt kijedlésre, ez esetben ezért a feladatért 6 felel. Az ligyfélszolgalatok
utastajékoztatas feladatat Pécsett a megrendeld végzi el, de altalaban ez a szolgaltatd hataskorébe
tartozik. A jarmiivek tulajdonviszonyara vonatkozoan a kozszolgaltatasi szerzédésekben
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rogzitésre keriiltek, hogy a szolgaltatd sajat tulajdondban 1€vd, vagy altala bérelt/lizingelt
jarmiivekkel teljesitheti az eldirt szolgaltatast.

A szolgaltatok tevékenységéhez tartozik a jarmiivek rendelkezésre allasanak biztositdsa, az
eszkozok javitdsa, karbantartdsa, felujitdsa és potlasa, tovabba megfeleld esztétikai allapotba
hozésa. A takaritds, téli felkésziilés is tobbnyire hozzajuk rendelt feladat, mig Debrecen és
Kecskemét varosdban ezeket a feladatokat az ellatasért felelds Onkormanyzat végezteti el,
Szegeden a szolgaltatdo miikodteti a varosi parkolasi rendszert is.

A févarosban a megrendeld a szolgaltatonak kozszolgéltatdsi dijat fizet, mig a vidéken a
menetdijbevétel tobbnyire a szolgaltatokat illeti és a bevételekkel nem fedezett indokolt kdltségeik
megtéritésére kompenzaciora jogosultak. Ugyanakkor — hasonloan a fodvaroshoz — a megrendeld
kompenzacios dij csokkentését rendelheti el, amennyiben az eldirt kovetelmények alulteljesitését
allapitja meg.

Eltéréseket talaltam a vidéki varosok esetében a menetrendek és azok modositasainak elkészitése
esetén. Mig Miskolcon ezt a szolgaltatd, addig Debrecenben a megrendeld végzi. Ugyanakkor a
modositasi igény felterjesztése az eldbbi varos esetében is a szolgaltatd feladatat képezi. Debrecen
varosdban az autobusz esetében a jarmiifenntartést, illetve a telephelyek biztositasat nem a
szolgéltatd, hanem a vele leszerz6dott partner végzi.

A mindségi paramétereket a 5. tablazatban gylijtottem Ossze. A Szegedi Kozlekedési Kft. esetében
a tablazat csak Osszefoglaloan tartalmazza az elvart paramétereket, amelyekhez utaselégedettségi
felmérésekben %-os értékeket rendelnek. Eszerint a leglényegesebb a jarmiivezetok baratsagos
viselkedése az utasokhoz (30%), ezt koveti a jarmilivek pontossaga (25%), majd a jarmii belsd
allapota, tisztasaga (20%); a jarmiivezetd vezetési stilusa (15%), illetve a jarmi kiilsé megjelenése,
tisztasaga (10%).

Az altalam vizsgalt baleseti mutatd esetében néhany eltérést talaltam annak szamitasa, vagy a
mintavételi eljarasa soran. Pécsett a baleseti és biztonsagi statisztikai adatndl ugyanazon
sulyszamokat haszndljak, ugyanazon szamitdsi modszertan alapjan. A kiilonbség egyrészt a
mintavétel gyakorisagdban van: a fdvarosban az 0sszes targyiddszaki menetre kiterjed, azaz teljes
minta keriil megvizsgalasra és fél évente feliilvizsgalatra, mig Pécsett a mutatdt évente értékelik.
A szamitas soran hasznalt osztd a fovarosban millié vonatkm-ben, a vidéki varosban millié km-
ben lett meghatarozva. Ezen kiilonbség nyilvanvaléan a varosokban jelenlévd szolgaltatasi
agazatok meglétébol adodik. Veszprémben az altalam vizsgalt mutato szamitasa hasonlo, azonban
az idegen hibas baleset nem jelenik meg, de az anyagi karos baleset sulyértéke alacsonyabb, 3
helyett 1 sulyszamot kap.
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5. TABLAZAT: A KOZSZOLGALTATASI SZERZODESEK MINOSEGI ELVARASALI

Szolgaltatasi
teriilet

Mindéségi elvarasok/paraméterek

Budapest

» menetkimaradéasi mutatd

« forgalombiztonsagi (baleseti mutato)

* menetrendi pontossag (menetrendszeriiségi mutatd)

* jarmi ¢és allomasi miiszaki, esztétika, utaskomfort szemponta
megfeleloségi mutatod

» utastajékoztatds megfeleldségi mutatd

Debrecen

» menetrendszeriiség

* kapacitas és tisztasag

* utaskiszolgalas

* utastajékoztatas

» utasokkal val6 kapcsolattartas

Szeged

* menetrend betartasa
* személyzetre vonatkoz6 eldirasok
* utastajékoztatas, panaszkezelés

Miskolc

* megbizhatdsag
* pontossag

Pécs

» menetrendi pontossag

* utaselégedettségi index

* a jarmiivek altal okozott maximalis kdrnyezetszennyezés, a
kibocsatott karosanyagok mennyiségébdl képzett mutatdszam

* baleseti és biztonsagi statisztikai adatokbol képzett mutatdszam
* kozszolgaltatast jogosulatlanul igénybe vevok statisztikai aranya
* az akaddlymentesen hozzaférhetd szolgaltatasok aranya

Kecskemét

* menetrendi pontossag
* utastdjékoztatas

Veszprém

» menetkimaradas arany
« forgalombiztonsagi mutatd
* menetrendi pontossag

Tatabanya

* menetrendi pontossag
* baleseti és biztonsagi statisztikai adatokbol képzett mutatdszam
* kozszolgaltatast igénybe vevok statisztikai aranya

Forras: sajat szerkesztés (2024), Kozszolgaltatasi szerzédések alapjan

A megvizsgalt kdzszolgaltatasi szerz0désekbdl lathatd, hogy az utaselégedettség €s a biztonsag
kulcsfontossagu. En e két tényez6re raktam a hangsulyt a vizsgalatom soran. Ennek részeként egy
kérddiv keretében kutatotarsaimmal egyiitt megvizsgaltam, hogy mely tényezdk fontosak az
utasok szamara, majd kiértékeltiik és részletesen elemeztiik a kapott eredményeket. A biztonsag
kérdését a baleseti oldalrol kozelitettem meg, hiszen errdl az oldalrol tehet a szolgaltato a legtobbet
azzal, hogy megvizsgadlja a legkockazatosabb tényezOket, kiértékeli, és lehetdsége szerint
minimumra csokkenti azokat az elemeket, amelyek azok bekovetkezéséhez vagy novekedéséhez

hozzajarulhatnak.
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2.10. A minéség és elégedettség mérése

Ebben a fejezetben a mindség fogalmaval, az elégedettséghez vald kapcsolataval, illetve annak a
kozosségi kozlekedésben valo megjelenésével foglalkozom. Attekintem a témahoz kapcsolddo
legfontosabb szakirodalmakat ravilagitva azon tendencidra, hogy a kutatok a kvantitativ
kutatasoktol egyre inkabb a kvalitativ vizsgalatok iranyaba fordultak. Ezek soran igyekeznek
minden olyan tényezot €s azok egymasra valo hatasat megvizsgalni, amelyek az utasok dontéseit
befolyasoljak.

Az elégedettség mérése a varosi kozosségi kozlekedésben ma mar éppoly fontossaggal bir, mint
barmely mas szolgaltatdsi szektorban. Egy fontos kiilonbség van azonban: az utasok
elégedetlenségiik esetén tobbnyire nem egy masik szolgaltatdé szolgaltatasat veszik igénybe —
mivel ebben a szektorban erre nem, vagy csak nagyon korlatozott mértékben van lehetdségiik —
hanem egyéni kozlekedési modra valtanak. Ez azonban 6rdogi korként mindenre visszahat. A
valtas ugyanis tobbnyire nem a kerékparra vagy mas kornyezetbarat kozlekedési eszkozre torténd
atallast jelenti, hanem a személygépkocsik aranyanak ndvekedését.

A szolgaltatdas mindségének novelése bizonyitottan kulcsszerepet jatszik abban, hogy a
személygépkocsit hasznalok a kozdsségi kozlekedésre valtsanak, és ennek eredményeként
csokkenjen a kozlekedés altal okozot szennyezés mértéke (Transportation Research Board 1999).
Ha azonban ezt a teendenciat nem sikeriil megallitanunk, akkor a kialakulé — vagy még tovabb
sulyosbod6 — dugokkal megnd az eljutasi id6 €s a varosi levegd szennyezettsége emberi egészségre
karos mértéket olt. A sziikséges infrastruktiura — a parkolohelyek — kialakitasa pedig csak a z6ld
feliiletek rovasara érhetd el, igy minden egy irdnyba mutat: az ¢lhetd varos mar csak illizié marad.
Ez viszont azt jelenti, hogy a fenntarthatobb kozlekedés csak tigy valosulhat meg, ha az utasokat
a kozosseégi kozlekedés felé tereljiik. Itt pedig sokkal konnyebb feladat megtartani a meglévo
utasokat, mint Gjakat vonzani. Ennek kiilondsen nagy jelentdsége van azokban az orszagokban,
ahol a rendelkezésre 4llo6 forrasok sziikdssége miatt nincs — vagy rovidtdvon nincs — mod a
jarmiallomény vagy az infrastruktira teljes megujitasara. Az utasok preferenciainak felmeérésével
ugyanis reflektorfénybe keriilhetnek azok a beavatkozadsi pontok, amelyeken ,minimalis”
raforditassal az elégedettség novelhetd.

2.10.1. A szolgaltatasi minéség jellemz6i

A minbség fogalmat sokan megfogalmaztak. Rixer (2009) szerint a mindség annak mértéke, hogy
mennyire teljesitik a sajat jellemzOk, azaz a megkiilonboztetd tulajdonsagok egy csoportja a
kovetelményeket, vagyis olyan kinyilvanitott igényeket vagy elvarasokat, amelyek altalaban
magatol értetddok vagy eldirtak.

A mindségi jellemzdket tobbféleképpen lehet csoportositani, egyik lehetséges moddja a
hierarchikus felépités, amelyben sulyozott célértékeket rendelnek a jellemzokhoz, ez a mindségi
fa modellje. Természetesen itt is tobb tényezd befolyasolhatja a sulyokat, pl. a kérnyezet, a
kozlekedési viszonylat és forgalom stb. A QUATTRO (Quality Approach in Tendering Urban
Public Transport) eurdpai projektbél szarmazd mindségi hurok (European Union 1998), négy
mindségi szintet azonosit:

e Elvart mindség: az tligyfél altal igényelt mindségi szinvonal, amit az explicit és implicit
elvarasok formajaban hataroznak meg.

e Tervezett mindség: az a mindségi szinvonal, amit a vallalat az utasainak kivan nyujtani. Ez fligg
az utasok altal elvart mindségi szinttdl, a kiilsd és belsd nyomastdl, a koltségvetési kondicioktol
és a versenytarsak teljesitményétol is.

e Nyujtott mindség: az a mindségi szinvonal, amit normal ilizemeltetési viszonyok kozott a
mindennapi iizemben sikeriil elérni.
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Erzékelt mindség: az utasok altal az utazasuk soran objektiv modon észlelt mindség.

Ugyfél (utas, hatdsag) Vallalat (lizemeltetd, szolgaltatd)
ELVART I TERVEZETT
MINGOSEG MINGSEG

chartak

A véllalat teljesitmé

Utas elégedettség . iy
nyének mérése

mérése

Ertékelési eljarasok

Utas

ERZEKELT NYUITOTT
MINGSEG MINOSEG
Utas e égedettséé (bonus, malus) Mindségi szerzdés (bonus, malus)

16. ABRA: A MINOSEGI HUROK
Forras: Kévesné et al. (2015)

A mindségi hurok egyszerre mutatja a két megitélési oldalt, azaz az utaz6ét, és a szolgaltatas
nyujtoét. A mindségjavitas a négy ,,hézag” esetleges felszamolasat, illetve minimalizalasat takarja,
amelyek:

o cltérés az érzékelt és az elvart mindség kozott,

o eltérés az elvart és a tervezett minéség kozott,

o cltérés a tervezett és a nyujtott mindség kozott,

o cltérés a nyqjtott és az érzékelt mindség kozott (Mandoki 2011).

Habar az ar csak kozvetve szerepel a mindség fogalméaban, az utasok szolgaltatassal vald
elégedettségének mértéke nagyban fligg a szolgaltatas dijatol. A kozosségi kozlekedési szokasok
jellemzdinek ismerete egy adott szegmens igényeinek figyelembevételét teszi lehetdvé. A
kozlekedési rendszert ez a fajta szegmentélas tobb dimenzidban is befolyasolja, pl. a szolgaltatas
meghatdrozasa és biztositasa, a halozat tervezése, a jegyeladasi rendszer, a reklam stb., vagyis a
teljes rendszer mitkddésére hatassal van.

A varosi kozosségi kozlekedésben a mindségi 6sztonzok fejlesztése és alkalmazasa Osszefiigg a
mindségi hurokkal.

Elvart mindség: a sulyozott mindségi kritériumok Osszegeként szamithato, a jellemzoket és
jelentdségiiket felmérések alapjan hatarozzak meg. Ezekbdl a vizsgalatokbol tovabba implicit
értékelések is meghatarozhatok.

Tervezett mindség: az utasok szamara elérendd eredmények formajaban hatarozhat6 meg. Ez
egy referencia, amely a szolgaltatasbol, ennek elérési szintjébdl és az elfogadhatatlan
szolgaltatasi szint kikiiszobolésébol all oOssze. Ezt a tényezdét kiillonb6zd mindségi
szerzOdésekben és utas chartdkban definialjak.

Nyujtott mindség: értékelése mindségi mutatok alapjan torténik, amelynek soran az utasok
szempontjait veszik figyelembe. Mérések ¢s megfigyelések soran, matrixok segitségével kozos
alapra hozzék a jellemzdket, és ezek sulyozasat kovetden megitélhetd és dsszehasonlithato az
adott viszonylat €s a teljes viszonylatrendszer mindsége.
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e Erzékelt mindség: az utasok elégedettségét mérd vizsgalatokkal allapithatdo meg. Ezekben az
utasok egyedi tapasztalatait Osszegezik, az utazasi és az azt kisérd szolgaltatasokrol és
informaciokrol (Mandoki 2011).

2.10.2. Az elégedettség mérése

A kozosségi kozlekedésben a szolgaltatasmindség elemzésének {6 eszkozei az ligyfél-elégedettségi
felméréseken (CSS — Customer Satisfaction Surveys) alapulnak, amelyeket altalaban az iizemeltetd
tarsasagok végeznek, ez Budapest esetében a szolgaltatast megrendeld BKK Zrt.-t jelenti. A
szolgaltatasi mindség értékeléséhez sok attributumot hasznalnak, amelyeket dimenzidkba osztanak.
Ezek tartalmat, illetve természetét illetéen nincs egyetértés, azonban altalanosan elfogadott, hogy
a szolgaltatasmindség egy tobbdimenzios (Lehtinen-Lehtinen 1982), tobbszintli vagy hierarchikus
(Brady-Cronin 2001) konstrukcio.
2002-ben az Eurdpai Szabvanyiligyi Bizottsag (CEN) a QUATTRO kutatashoz kapcsolodoan
1étrehozott egy mindségi szabvanyt, az EN 13816 (Service Quality Standard for Public Transport)
szabvanyt. Ez a szolgaltatas jellemzoit alapvetd, megfelel6 és lelkesité kategoriakba 0sztja, attol
fliggden, hogy a megfelelés és a meg nem felelés hogyan befolyasolja az iigyfelek elégedettségét.
Az Egyesiilt Allamokban a TCQSM — Transit Capacity and Quality of Service Manual a
jellemzdket elérhetdségi, kényelmi és komfort tényezdkre csoportositja.
Az EN 13816:2002 eurdpai unids szabvany (amely a személyszallitist végzd valamennyi
szolgaltatora kiterjed, bar alkalmazdsa Onkéntes) meghatarozza a kozszallitdsi szolgaltatasok
mindségi kritérium-rendszerét, amelynek dimenzioi:

e rendelkezésre allas,

e hozzaférhetdség,

e informacio,

e ido,

e ligyfélgondozas,

e komfort,

e biztonsag,

e kornyezeti hatasok (CEN 2002).
Az EN 13816 szabvany az ugynevezett szolgaltatdsi mindséghurok fogalmara €piil, a szolgaltato
megtervezi a szolgaltatdismindséget, méri a teljesitményt, illetve az azon keresztiil nyujtott
szolgaltataismindséget. Ennek segitségével felméri az utas altal észlelt szolgaltatdsmindséget,
amelynek alapjan meghatdrozza az elégedettséget, ¢és Osszeveti azt az elvart
szolgaltatdismindséggel. Eltérés esetén — az elégedettség novelése érdekében — modositja a
kiindulopontként szolgald tervezett szolgaltatismindséget (Munkacsy 2012). A szolgaltatoknak
azonban nemcsak azt kell tudniuk, hogy az tigyfelek hogyan értékelik az egyes szolgaltatasi
tényezoket (attributum-teljesitmény értékelés), hanem azt is, hogy azok mennyire fontosak
szamukra (attributum-jelentdségi mérések). Ezt a modszert széles korben alkalmazzak a kozosségi
kozlekedés mindségének elemzésére, azonban néhany éve a kutatok egyre inkabb a feltart
preferencia (Stated Preference) felméréseket hasznaljak.
Weinstein (2000) szerint alapvetden két f6 megkozelités létezik: a feltart fontossdg és a
szarmaztatott fontossag. Az el6bbi esetében az ligyfelek az egyes attribitumokat egy fontossagi
skalan értékelik, amelynek hatranya, hogy megnoveli a kérddiv hosszat és csokkenti a felmérés
pontossagat. A szarmaztatott fontossdg az attributum fontossaganak mérdszamat az egyes
attriblitumok és az altalanos elégedettség kozotti kapcesolat erdsségének statisztikai tesztelésébol
szarmaztatja.
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A Kenesei (2017) altal 6sszeszedett szempontrendszert részben kovetve az elégedettségmérés
torténeti attekintését mutatom be a kovetkezokben. Az elégedettség esetében az elvardselmélet és
a diszkonfirmacids paradigma két olyan koncepcid, amelyet leggyakrabban alkalmaznak (Oliver
1977; Szymanski-Henard 2001). Ez utobbi kiindulépontja az alkalmazkodaselmélet, amely Helson
(1964) nevéhez kothetd. Tovabbi kutatasok (Oliver 1993) arra vilagitottak ré, hogy az egyének
elozetes elvarasaikat, mint referenciapontot hasznaljak. Churchill és Surprenant (1982) arra
jutottak, hogy a vevoéi elégedettség forrasa a tartos fogyasztasi cikkek korében a teljesitmény.
Gyakori tovabba az a megkozelités is, hogy a termékért fizetett arat vetik dssze a teljesitménnyel
(Johnston 1997). Az igazsadgossag elmélete szerint az elégedettséget a vevd altal érzett
igazsdgossag alapozza meg. Kenesei és Kolos (2008) szerint az igazsagossagnak héarom
dimenzidja van: a kimenet igazsidgossaga; a folyamat igazsdgossdga ¢s az interakcios
igazsadgossag. Az érzelmi megkdzelités szakértdi szerint az elégedettség érzelmi folyamat is
(Westbrook 1987; Oliver 1993). A teljesitménynek a kdzosségi kozlekedéssel valo elégedettségre
gyakorolt hatasarél a szakirodalom vegyes eredményeket mutat. Barabino et al. (2012) szerint a
teljesitmény nagy hatassal van az elégedettségre, mig masok (Mackett-Edwards 1998; Fujii-
Kitamura 2003; Friman-Fellesson 2009) épp az ellenkez6jét bizonyitjak.

Szdmos tanulméany arra jutott, hogy a legfontosabb jellemzdk a felhasznaldi elégedettség
szempontjabol az elérhetdségi mutatdoszamok, ideértve a pontos menetrendet, a megbizhatosagot,
a szolgaltatasi gyakorisagot és az utazasi sebességet (de Ofia et al. 2015, 2013; Eboli-Mazzulla
2015, 2007; Fellesson-Friman 2012; Friman-et al. 2001; van Lierop et al. 2017; Mouwen 2015;
Shen et al. 2016; Stuart et al. 2000; Tyrinopoulos-Antoniou 2008; Weinstein 2000; dell'Olio et al.
2011; Redman et al. 2013; Allen et al. 2018a, 2018b; Guirao et al. 2016; Roman et al. 2014).
Egyetértek azzal, hogy ezek a legfontosabb kritériumok, ugyanakkor én egyértelmiien ide sorolom
a biztonsagot is, annak ellenére, hogy a k6zosségi kozlekedési szolgaltatd csak egy szerepld a
kozlekedési rendszerben, vagyis ezt a tényezot csak egy oldalrdl tudja befolyasolni.

Mig mas vizsgalatok tovabbi jellemzOk fontossagara vilagitanak ra, mint példaul a kényelem (de
Ona et al. 2013; Fellesson- Friman 2012; van Lierop et al. 2017; Weinstein 2000; Redman et al.
2013; dell'Olio et al. 2011; Allen et al. 2018a; Guirao et al. 2016; Ingvardson-Nielsen 2019), a
személyzet viselkedése (de Ona et al. 2013; Fellesson- Friman 2012; Friman et al. 2001; van
Lierop et al. 2017; Allen et al. 2018a), a biztonsag és védelem (Fellesson- Friman 2012; Spears et
al. 2013; Stuart et al. 2000; van Lierop et al. 2017; Allen et al. 2018b; Guirao et al. 2016; Figler et
al. 2011; Nathanail 2008; Shiwakoti et al. 2019), a tisztasag (Eboli- Mazzulla 2015; Tyrinopoulos-
Antoniou 2008; van Lierop et al. 2017; Weinstein 2000; dell'Olio et al. 2011; Allen et al. 2018a),
valamint az informaciok elérhetésége (Allen et al. 2018a, 2018b; Eboli-Mazzulla 2015; Friman-
et al. 2001; van Lierop et al. 2017; Weinstein 2000).

A kutatok azt hangstlyozzak, hogy a felhasznaloknak a szolgéltatds mindségérdl alkotott
elképzelései aszerint valtoznak, hogy milyenek az adott szituaci6 koriilményei — pl. varosi vagy
vidéki — (Taylor et al. 2009), a felhasznalok személyes sziikségletei (Simons et al. 2014; Levin
2019), és milyenek a szolgaltatokkal kapcsolatos tapasztalataik, valamint a kapott szolgaltatasrol
alkotott értékelésiik (Das-Pandit 2013).

2.10.3. A kvantitativ és kvalitativ kutatasok, illetve eredményeik konkrét példak alapjan

A kozosségi kozlekedésben végzett kvalitativ kutatdsok olyan 1j ismeretekkel szolgaltak, amelyek
a kozlekedési problémak jobb megértését eredményezték (pl. utazasi magatartas és kozlekedési
modvalasztas, politikai iranyelv, infrastruktira, tervezés és lizemeltetés, az attitidok és ézékelés,
utastajékoztatasi rendszer, nyilvanos konzultacié teriiletén — Grosvenor 2000).
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Beirdo és Cabral (2007) altal készitett 24 mélyinterju (amelynek szerepldi a kozosségi kozlekedést
rendszeresen és alkalmi jelleggel hasznalok, illetve személygépkocsival kozlekeddk voltak) f6
kovetkeztetése, hogy az utazokozonség kore novelheté lenne, ha az utasok altal igényelt
szolgaltatasi szintet biztositanak. Carreira és munkatarsai (2013) 49 autébuszt hasznald utassal
készitett kvalitativ interjuk segitségével kimutattak, hogy az utazasi élmény nemcsak a szolgaltatas
valamennyi pillanatat foglalja magaban, hanem olyan szempontokat is, amelyeket a kozlekedési
szolgéaltatd kozvetleniil nem ellendriz.

A Lisszabonban elvégzett kvalitativ kutatas (Ramos et al. 2019) — amely etnografiai interjukbol és
fokuszcsoportos megbeszélésekbdl allt — eredményei arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy tobben
hasznalnak a kozosségi kozlekedést, amennyiben a szolgaltatas szinvonala megfelelne a
felhasznalok elvarasainak, azaz jobban Gssze kellene kapcsolni az intermodalis lehetdségeket,
pontosabban be kellene tartani a menetrendeket és a felhasznalok igényeire szabott valaszt kellene
adni.

A Madridban (Guairo et al. 2015) elvégzett kutatas nem annyira annak eredményében, mintsem a
felmérés modjaban hozott wjat, ugyanis a QR-kdédok hasznalata a megkérdezéshez akkor
egyediilallonak szamitott. Ezt egy hagyomanyos, személyes felmérés adatbazisanak
felhasznalasaval validaltak. A modszer legfébb hasznossaga — a hibak kikiiszobolését kovetéen —
a koltséghatékonysagaban rejlik.

Fellesson ¢és Friman (2008) 9 eurdpai varosban vizsgaltak az iigyfelek kozosségi kozlekedéshez
kapcsolodo elégedettségét, és az elégedettség 4 dimenzidjat — rendszer, kényelem, személyzet,
biztonsag — hataroztak meg egy 17 tulajdonsaggal kapcsolatos faktoranalizisbdl. Budiono (2009)
az indonéziai kozosségi kozlekedést hasznalok korében elvégzett elégedettség vizsgalataban a
szolgéaltatas tényezo két csoportjat azonositotta: a ,,puha mindségi” tényezo a biztonsagi elemeket
¢s a kényelmet, mig a ,,funkcionalitds mindségi” attribitum a gyakorisagot, az utazasi idot, a
pontossagot és az idot foglalta magaban.

Egy Finnorszagban elvégzett felmérés azt mutatta, hogy az elégedettségre a legnagyobb hatést az
utvonalhalozat, az utazasi id6 és a kovetési idok gyakoroltak, mig a legfontosabbnak itélt tényezok
a megbizhatosag és a menetrend betartasa lettek (Vanhanen-Kurri 2005).

A 2006-ban Olaszorszagban, a Calabriai Egyetemen elvégzett kutatasban a feltart preferencia
modszertanat alkalmaztdk (Eboli-Mazzulla 2008). Az eredmények kiértékelésevel megkaptak,
hogy a szolgaltatds gyakorisdga a legfontosabb tényezd, amelyet a megbizhatdsag, a buszok
tisztasaga €s a buszmegallok felszereltsége kovet.

et al. 2014). A tanulmany célja azon mindségi tényezOk felderitése volt, amelyekkel minimalis
beruhazas mellett javitani lehet a kozosségi kozlekedést hasznalok elégedettségi szintjét, amelyek
a kovetkezdk lettek: a jarmiivek tisztasaga, szell6zés a jarmiivekben és a jegyarak.
Svédorszagban, Stockholmban 15 évnyi utaselégedettségi adatokat elemezve (Borjesson-
Rubensson 2019) arra jutottak, hogy bar a zsufoltsag volt az a tényezd, amellyel szemben a
legelégedetlenebbek az utasok, mégis sokkal kevésbé vélték fontosnak, mint a megbizhatdsagot
¢és a gyakorisagot.

Ingvardson és Nielsen (2019) tanulmanyukban hat eurdpai varosban végzett elégedettségi felmérés
eredményeit felhasznélva vizsgaltak a kozosségi kozlekedés kiilonbozd szolgéltatasi elemeivel
vald elégedettséget, az altalanos elégedettségi szint, a kozosségi kozlekedés masoknak valod
ajanlasi hajlanddsaga és az utazas gyakorisaga kozotti kapcsolatot. A kutatas a 2009-2015 kozotti
BEST (Benchmarking European Service in public Transport) felmérés adatainak felhasznéalasaval
a kozosségi kozlekedéssel valo elégedettség hét dimenzidjat azonositotta. A Fellesson €és Friman
(2012) altal mar azonositott négy dimenzion tulmenden tovabbi hdrom dimenzidt azonositottak: a
tajekoztatast, a koltségeket és a normakat. Ez a keresztmetszeti 6sszehasonlitas azt mutatta, hogy
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az utasok szamara a kozosségi kozlekedési rendszer elérhetdségével €s gyorsasagaval kapcsolatos
tényezOk a legfontosabbak, ezeket a jegyarak valamint a személyes normék kovették.

Egy 2019-es chilei tanulmany (Soza-Parra et al. 2019) szintén azt mutatja, hogy a varakozasi id6
megbizhatdsaga €s a zsufoltsagi szint nagy mértékben befolyasoljak a felhasznalok elégedettségét,
valamint a szabalytalan menetidd heterogenitast eredményez a jarmiivek szolgéltatasi szintjében.

Tobb tanulmény is késziilt annak vizsgalatara, hogy a kiilonboz6 zsufoltsagi szintek miképpen
befolyasoljak az utazok viselkedését. (Batarce et al. 2015; Cats et al. 2016; Kim et al. 2015; Li-
Hensher 2011; Tirachini et al. 2013, 2016). Tobben hangsulyozzak, hogy a zstfoltsag olyan
externalis koltséget indukal, amely megemeli az utazas tarsadalmi hatarkoltségét (Horcher et al.
2017), és bar nem minden esetben van hatassal a nominalis utazasi idére, jelentsen rontja az
utazasi id6 hasznossagat (Cats et al. 2016). Batarce és munkatarsai (2016) azt talaltak, hogy a
zsufolt jarmivon (ami négyzetméterenként hat allo utast jelent) utazok 2,5-szer hosszabbnak
érezték az eltelt id6t, mint amikor a jarmii kihasznaltsaga szell0s, azaz szabad iiléhelyek is
rendelkezésre allnak. A szerzék nem lineéris kapcsolatot allapitottak meg az észlelt utazasi id6 €s
az utasok altal tapasztalt zsufoltsagi szintek kozott. Drabicki et al. (2021) azt allapitottdk meg,
hogy a zstfoltsagi szint utazdsi élményre gyakorolt negativ hatdsai potencialisan kezelhetdk a
valos idejii zsufoltsagi informaciok (RTCI- real time crowding information) utasok szamara
torténd megosztasaval. Az azonnali RTCI birtokaban jobb utazasi élményt kaphatnak az utasok,
ugyanakkor ez jelentés pontatlansagot is hordozhat magaban, ennek ellenére a legrosszabb
tulzsufoltsagi tapasztalatokban akar 30%-os csokkenést is produkalhat a rendszer alkalmazasa.

Az utazési 1d0 érzékelésével is szamos kutatas foglalkozott (Yarmey 2000; Hall 2001; Hess et al.
2004; Walle-Steenberghen 2006; Fan-Machemehl 2009; Psarros et al. 2011; Watkins et al. 2011,
Yoh et al. 2011; Dewulf et al. 2012; Millonig et al. 2012; Parthasarathi et al. 2013; Cheng-Tsai
2014; Cascetta-Carteni 2014; Varotto et al. 2015; Lagune-Reutler et al. 2016; Fan et al. 2016;
Nesheli et al. 2016; Ji et al. 2017), a legtobb a varakozasi id6 észlelését helyezte a kozéppontba.
Altalanos megallapitasuk, hogy az utasok a kozosségi kozlekedési szolgaltatasra varva konnyen
érzékelik a ténylegesnél hosszabbnak a varakozasi 1dot, kiilondsen igaz ez, ha nem elérhetd a valos
1dejli utazasi informacio. A varakozasi id6 €rzékelését befolyasold tényezok varosonként eltérdek,
a leggyakoribb tényezok azonban az életkor €s a csucsiddszak. Az utasok a jarmiivon toltott 1dot
elfogadhatdbbnak tartjdk a jarmiivon kiviili id6hoz képest (Chapman et al. 2006).

Megfigyelték tovabba, hogy az utazasi 1d6 észlelése az utazds vagy varakozds kdzben végzett
tevékenységek eredményeként valtozik. Mokhtarian és munkatarsai (2015) azt talaltdk, hogy a
zene vagy radio hallgatasa csokkenti a mentalis faradtsagot és noveli az utazas kellemességét,
tovabba megallapitottak, hogy a masokkal valo beszélgetés noveli annak valdsziniiségét, hogy az
utazast kellemesnek érzékelik az utasok. A munka miatt ingazok korében is a masokkal vald
beszélgetés pozitiv hatdsat mutattdk ki (Ettema et al., 2012), tovabba az utazds kdzben végzett
munka vagy tanulds ndveli a jarmiiben t61tott id6 hasznossagat (Susilo et al. 2012).

Meng et al.,, (2018) 0j tipusu megkozelitést alkalmaztak a kutatdsuk soran azzal, hogy
multimodalis utazdsok soran a teljes utazasi id6t (beleértve a gyaloglasi, a véarakozési és a
jarmiiben toltott 1dot egyardnt) vizsgalva az egyes szakaszok (4tszallasok) utan kérdezték meg az
utasokat, igy azok kapcsolatat is gorcso ala vették. A multimodalis utazasok vizsgélatanal, annak
két alapvetd Osszetevdje az atszallas és az atszallasi id6 kertilt kozéppontba. Itt megéllapitasra
kertilt, hogy a nagyobb szamu szakaszbol all6 utazasok elégedettsége az atszallashoz kapcsolddod
elégedettség fliggvénye. Az atszalldsok ugyanis altalaban negativan hatnak az utazéassal valo
altalanos elégedettségre (De Abreu e Silva ¢és Bazrafshan 2013), ezaltal csokkentik az utazasi
keresletet (Lythgoe és Wardman 2002). Az altalanos elégedettséget meghatarozo tényezok az
atszallasokhoz kapcsoldddan az allomas kornyezete, az atszallas egyszeriisége és a fedélzeti
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kényelem (Susilo és Cats, 2014), valamint az olyan iizemeltetési attribitumok, mint a
megbizhatdsag, az utazasi sebesség €s a gyakorisag (Mouwen 2015; Cats et al. 2015); tovabba az
tigyfélinterfész (Cats et al. 2015). Abenoza et al. (2019) megéllapitasai szerint az utazds minden
szakasza fontosnak bizonyult az utazas teljes értékelése soran. Legnagyobb hatdsuk azonban a {0,
azaz leghosszabb szakasznak, valamint a varakozasi €s atszallasi idot tartalmazo szakaszoknak
volt. Ez részben eltér Susilo és Cats (2014) altal tett megéllapitastol, amely szerint a f6 szakasszal
vald elégedettséget a be- és kiszallasi szakaszok befolyésoljak.

Osszetettebb vizsgalatok az utazas alatt tervezett vagy nem tervezett zavarokra vald reagalasokra
is kiterjednek. Ezek kiilonboz6 aspektusokra koncentralnak: mint a haldzat allapota (Lo-Hall 2006;
Sun et al. 2016; Yap et al. 2018), utasszam (Sun et al. 2016; Yap et al. 2018), a zavar mérséklése
(Walker et al. 2005; Zeng et al. 2012; Ghaemi et al. 2017; Srikukenthiran-Shalaby 2017), az
informacio hatasa (Pender et al. 2014; Papangelis et al. 2016; Hua-Ong 2018), a szolgaltatas
helyreallitdsanak id6tartama (Louie et al. 2017), az utasok valaszadasi magatartasa (Company et
al. 1967; Crain é-Flynn 1975; Blumstein-Miller 1983; van Exel- Rietveld 2001; van Exel -Rietveld
2009; Murray-Tuite et al. 2014; Pnevmatikou et al. 2015; Papangelis et al. 2016; Lin et al. 2018;
Saberi et al. 2018; Nazem et al. 2018; Nguyen-Phuoc et al. 2018). Rahimi et al. (2019)
megvizsgaltak, hogy az utasok hany percet varnak a probléma helyreallitdsara (varakozasi
tolerancia), illetve milyen tényezok befolyasoljak a viselkedésiiket. Az eredményeik azt mutattak,
hogy tarsadalmi-demografiai tényezok, az alternativ eljutasi lehetdségek ismerete és elérhetdsége,
az utazas célja, a tavolsag, az érkezési id6, a rugalmassag, valamint a kozlekedési szolgaltatas
tipusa is befolyasoljak a varakozasi toleranciat.

Hansson et al. (2019) a regionalis kozosségi kozlekedés vizsgalatanal azt talalta, hogy az utasok
preferenciai hasonloak, mint a kozdsségi kozlekedésben, azonban a kényelemnek értheté modon
nagyobb szerepe van az utazas megitélében. Han et al. (2018) a buszpalyaudvaron varakozo utasok
varakozasi magatartasa, az autobusz-szolgaltatassal vald elégedettséggel kapcsolatos attitiidok és
az utazasi mod megvalasztasa k6zotti kapcsolatot vizsgalta SEM (structural equation modeling)
modell segitségével. Az elemzés azt mutatta, hogy a latens valtozoknak a kozdsségi kozlekedés
szolgaltatasi szintjére gyakorolt hatasai k6ziil a rugalmassag a legjelentésebb olyan tényezo, amely
befolyasolja az utasok elégedettségi fokat, ezt kdveti a biztonsdg, a kényelem, a komfort és a
gazdasagossag.

Mig az ausztraliai Brisbane buszhalozatahoz kapcsolddo kutatas (Tao et. al. 2017) kozéppontjaban
a lojalitas allt, azaz, hogy az utasok hiisége preferalt vagy a kényszer(i valasztas eredménye,
tovabba, hogy ez a fajta elkotelezettségiik 0sztondzheti-e a fenntarthatobb kozlekedési modok
hasznalatat. A kutatok ravilagitanak, hogy az utasokat kedvezd (az utazas élménye), erkolesi
(kornyezetbarat) és kényszer (a busz- és az autohasznalat koltségei) szempontok befolyasoltak,
tovabba a lojalitas csokkentheti az autobusszal utazok személygépkocsi-hasznalatra vald
attérésének szandékat. Hasonld iranyban tortént kutatas Kanadaban (Lierop-El-Geneidy 2018),
amely azt vizsgalta, hogy a k6z0sségi kozkedéshez kapcsolddd megitélés miképpen fiigg 6ssze az
elégedettséggel, illetve hogyan befolyasolja a jovébeni viselkedési szandékot.

A biztonsagnak — mint az utasok szamara egyik meghatarozé tényezonek — alapveten kétfajta
megkdzelitése van: az egyik, hogy az utas az utazas sordn mennyire €érzi magat biztonsagban, azaz
nem tart a balesettdl, vagyis attol, hogy az utazdsa soran megsériilhet vagy barmilyen veszély
érheti, ez alapvetden tehat a kozlekedésbiztonsagi oldal. A masik tényezd sokkal nehezebben
megfoghatd, és az egyénenként valtozd erdsségli, valdos vagy vélt félelem az utazds soran
esetlegesen felmeriild tettlegességtol, lopastol, fizikai atrocitastol, verbalis konfliktusoktol. Ez
ugyan ritkdbban fordul eld, azonban jelentdésége meghatarozo, hiszen barmilyen oldalrol — akar
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bantalmazottként, akar szemtanuként — ¢li meg az ember, visszafordithatatlanul eltéritheti a
kozosségi kozlekedés tovabbi hasznalatatol.

A COVID-19 jarvany a biztonsag egy 1j dimenzidjat nyitotta meg, ezt a megkdzelitést, és az ebbdl
fakado kozosségi kozlekedés hasznalat visszaesést a 2.5. pontban bdvebben ismertettem. A
jarvany hazai kirobbandsanak évében BKK megrendelésre késziilt kérddives megkérdezés soran
az utasok 100-as skalara vetitve atlagosan 64 ponttal értékelték a biztonsagot a koronavirusnak
valo kitettséget tekintve (BKK 2020).

Az éltalam részletesen vizsgalt aspektus a kozlekedésbiztonsdgi megkdzelités. A 2020-as
megkérdezés sordn az egyes teriiletek — utastdjékoztatds, megbizhatésdg, munkavallalok,
gyorsasag stb. — kiilon értékelésénél a biztonsagot 80,3 pontosra értékelték. A sulyozasnal — a
megbizhatdsag és elérhetéség mellett — a legmagasabb 8,7 stlyponti értéket kapott. Az el6z6 évvel
Osszevetve kismértékben (5%-kal, 37-r61 42%-ra) nétt a teljesen elégedettek, azonban ennél tobbel
(11%-kal, 47-r61 36%-ra) esett az 5-0s skalan 4-re értékeltek aranya. A kozepesre értékeldk
részaranya 13-r61 17%-ra nétt, mig az egyaltalan vagy alig elégedetteké az el6z6 évhez képest
nagyjabol azonos, 4-5% koriili értéken mozgott. A jarmiiveket alapvetden balesetveszélyesség
szempontjabol mindsitették az utasok, itt a legbiztonsagosabbnak a metrét (85), a HEV-et (83),
majd a villamost (82) mindsitették, mig a buszos (80) és a trolibuszos (80) kozlekedést tartottak a
legkevésbé biztonsagosnak.

A biztonsag masik -vagyon- és személybiztonsag - aspektusaban val6 értékelés soran atlagosan 5-
9%-kal kisebb értékeket kaptak a kozlekedési modok. A két tényezét — baleset- és személyi
biztonsag — egylittesen atlagosan 76 %-ra értékelték (BKK 2020).

2.10.4. Mérési modszerek

A szakirodalom az egyes attributumok fontossagdnak mérésére alkalmazott modszereket két f6
kategoriaba sorolja: a) az ligyfél-elégedettségi felmérésben a valaszadokat megkérdezik, hogy
milyen fontossdgot tulajdonitanak az egyes mindségi attriblitumoknak (Tyrinopoulos-
Aifadopoulou 2008; Eboli-Mazzulla 2009; Guirao et al. 2016); és b) a teljes utazasi elégedettségre
vonatkoz6 fontossag kikovetkeztetése az egyes attributumok magyarazé erejének modellezésével
(Abenoza et al. 2017). Eboli és Mazzulla (2008) két csoportba soroltak a szolgaltatasmindség és a
vevOi elégedettség mérésének modszereit. Elobbibe tartoznak a statisztikai elemzési technikak (pl.
kvadrans- és réselemzeés, a faktor analizis, a szorasi diagramok, a kétvaltozos korrelacid, a
klaszteranalizis). Ezek egyrészt az altalanos elégedettség €s a szolgaltatasi jellemzOk kapcsolatat,
tovabba ez utobbiakat értékelik. A masik kategoriaba a modellezési eljarasok sorolhatok. Ezek
esetén Osszekapcesoljak a szolgaltatdsmindséget (mint fliggd valtozot) az egyes tulajdonsagokkal
(mint fliggetlen valtozokkal). Ilyenek pl. a SEM modell és a logisztikus regresszios modellek.

A szolgaltatasi jellemzok kozotti mogottes kapcesolatok megragadasaval a fontos tényezok
azonositasadra De Ona et al. (2012) és Garrido (2014) adatbanyaszati technikak, példaul dontési
fak és semleges halozatok alkalmazasat javasolta. Tobben Bayes-halozatot alkalmaztak, amelynek
elénye a bizonytalansag és a komplexitds jo kezelése, és az oksagi kapcsolatok egyszerii
frissitésének lehetdsége (Janssens et al. 2006; Wu et al. 2016).

Dimenzidk szerint az egydimenzidés modellekhez soroljuk a SERVQUAL (service quality - a
szolgéltatdsok mindsége) skalat a (Zeithaml et. al. 1996), amely a valos €s elvart mindség kozotti
kiilonbség hatasat méri, hasonloan a SERVPERF (service-performance — szolgaltatasok
teljesitménye) skalahoz (Cronin—Taylor 1994). Ide soroljuk az IPA (importance-performance
analysis — fontossag-teljesitmény analizis) modszert is, mert bar két dimenziot — teljesitmény és
fontossag — hasznal, azonban azt feltételezi, hogy a kapcsolat linearis és szimmetrikus. (Martilla—
James 1977). Ezzel szemben a kétdimenzids megkdzelitések arra vilagitanak ra, hogy az
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elégedettség dimenzioi €s az Osszelégedettség kapcsolata nem lineéris vagy szimmetrikus — ezt
irja le a kilataselmélet (Kahneman—Tversky 1979). Tovabbi elméletek harom dimenzioba soroltak
a jellemzoket: alap- (basic/must), teljesitmény- (performance/one-dimensional) és lelkesitd
(excitement/value-enhancer /attractive) tényezok.

A fent felsorolt tanulméanyokban vazolt legfontosabb tényezdket igyekeztem megjeleniteni a
kutatdsomnal alkalmazott kérddiv egyes részeinek Osszedllitdsa soran. A kiértékelés raerdsitett
arra a feltételezésemre, hogy a megrendeld altal a szolgaltatd felé tamasztott kovetelmények
valoban relevansak, hiszen ezek azok az attributumok, amelyekre a megkérdezettek is a
legérzékenyebbek.
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3.ANYAG ES MODSZERTAN

A kozosségi kozlekedéshez kapcsolodo elégedettség mérése, illetve a szolgaltato felé torténd
mindségellendrzés direkt modon is visszahat a mindennapi munkdmra. A Kozszolgaltatasi
Szerzédésben, tovabbé a kapcsolodo Eves Megallapodasban megfogalmazott kovetelményszintek
mellé rendelt bonus/malus rendszerbdl szarmazd bonus lehetdséget ad meghatarozott tipusu
beruhdzasok végrehajtasara. Ilyen modon a szolgaltatdé mitkkddésére, illetve az altalam vezetett
teriilet tevékenységére is hatassal van, még akkor is, ha a néhany éve a beruhazasi forrasokat
jellemzdéen nem kozszolgaltatasi agon kapja szolgaltaté a megrendel6tol.

A koOzosségi kozlekedés mindségének felmérését kétféle iranybdl kozelitettem meg. Egyrészt
kérdéives megkérdezés soran gyiijtott primer informdaciokat értékeltem ki kutatdtarsaimmal
egylitt, masrészt egy kvantitativ vizsgalat soran szekunder informaciokat elemeztem ki részletesen.

Disszertaciomban tobbféle modszertant hasznalok, mert a kiilonb6zo tipusu adatokhoz masféle
modszerrel tudtam csak hozzaférni. Az utazokdzonség online felmérésével egyrészt igazolni
akartam a kozszolgaltatasi szerzodésben a megrendeld részérdl elvart mindségi kritériumok
jogossagat, masrészt a biztonsag kérdésének szerepeltetésével mar a masik nagy vizsgalati
teriiletemet készitettem elo.

ElGszor a szakirodalomban hasznalt mddszertanokat mutatom be.

A kutatasi modszerek kétféle tipustak lehetnek: primer és szekunder kutatasok. EI6bbi esetében a
kutatasi cél konkrét, elsé kézbdl szarmazo informacid gytiijtése és elemzése torténik. Eszerint
beszélhetiink kvalitativ (mindségi) €s kvantitativ (mennyiségi) vizsgalatokrol. Ide tartoznak a
kisérletek, a kérddives felmérések, interjuk. Utdbbi modszer soran a feldolgozni kivant adatok mas
forrasbol szarmaznak, amelyeket altalaban nem kutatasi céllal rogzitettek.

A primer kutatasokban alapvetéen kétféle modszert alkalmaznak, attol fliggéen, hogy a kutatas
céljaihoz kvalitativ vagy kvantitativ modszerekkel, esetleg a kett6 egyiittes alkalmazasaval jutnak
el.

A kvantitativ kutatdsok tobbnyire deduktiv jellegliek, az informacidgytijtés célja a hipotézisek és
a felvazolt elméleti allitasok igazolasa. Ezen kutatdsi tipusnal matematikai-statisztikai
modszereket alkalmaznak, és az eredményeket szamszerisitik. Legfobb kutatasi eszkoze a
kérddives felmérés. Az ilyen tipust kutatasokkal szemben felmeriilé kritika ugyanakkor, hogy
nem adnak lehetéséget a folyamatok, problémak vagy akar az emberi viselkedés mélyebb szintii
megértéséhez. E hianyossagot tudjak kikiiszobolni a kvalitativ modszerekkel, amelyek
segitségével a jelenségek mindségi megismerésére, a hiedelmek, attitidok, vélemények
Osszegyljtésére van mod. Az ilyen tipusu vizsgalatok a kutatési teriiletet részletesen feltarjak,
tobbnyire Kis mintat hasznalnak, amelyekben nem feltétleniil cél a reprezentativitas, és jellemzoje
a rugalmassag, reflexivitas, az interaktivitas, tovabba az induktiv megkozelités. Ebbe a csoportba
sorolt moddszerek a megfigyelés, kisérlet, mélyinterji, szakértdi interji, fokuszcsoport,
esettanulmany (Boncz 2015).

Mindkét modszertannak vannak eldnyei és hatranyai, amelyet célszerli annak fliggvényében
értelmezni, hogy milyen tipusi vizsgalatot kivanunk elvégezni. A kvantitativ vizsgélatokkal
szemben megfogalmazott egyik kritika, hogy az azokban hasznalt kérddivek skalait a vizsgalati
alanyok eltérden értékelhetik, mikdzben a kutatok szerint a mérés targya ugyanaz. Ezenkiviil nem
mutatnak meg olyan mogottes informacidkat, hogy mi befolyasolta a megkérdezett valaszat (pl.
hangulat, élethelyzet, kornyezeti tényezOk). Ennek ellenére mivel a szamszerisités
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elengedhetetlen feltétel, hiszen az objektiv, szamszerusitett ¢s megfeleld szamu eredmény megléte
elvart, a kvantitativ modszerek hasznalata széleskoriien elterjedt.

A kvalitativ kutatasi mddszerek birdlata soran elhangzé egyik legnagyobb ellenérv, hogy a kis
esetszam miatt az altalanositasra nincs lehetdség, emiatt tudoméanyos eredmények csak
korlatozottan érheték el. Tovabbi probléma, hogy az objektivitas, az érvényesség és a
megbizhatdsag kritériumai sem teljesiilnek a vizsgalatok soran.

A két modszer eldnyei azonban vitathatatlanok, ezért egyes tudomanyagakban, pl. az
egészségtudomanyban egyre gyakoribb a két modszer egyiittes alkalmazasa, amelynek soran
igyekeznek kizarni a hatranyaikat és 6tvozni eldnyeiket (Boncz 2015).

3.1. Az empirikus kutatas koriilményei

E fejezetben a 2021-ben elvégzett elektronikus felmérést részletezem. Az eredményeket egy 2024-
ben megjelent cikkben foglaltuk 6ssze kutatotarsaimal (Khademi-Vidra et al. 2024). Az online
kérdéiv a BKV Zrt. Facebook-oldalan jelent meg. A beérkezett valaszok nem tekinthetok
reprezentativnak, hiszen a felmérés ezen formaja révén nem tudtuk elérni a lakossag azon részét,
akik nem rendelkeznek internet-hozzaféréssel vagy nem Facebook-felhasznalok. Az elektronikus
megkérdezés ugyanakkor azért is tlint az egyik legkézenfekvébb megoldasnak, mert a felmérés
idépontjaban a koronavirus okozta veszélyhelyzet még nem sziint meg, ami megnehezitette a
kozosségi kozlekedés hasznaldinak mas modon (pl. személyesen) torténé megkérdezését.
Réadasul azokon a teriileteken, ahol lehetdség volt otthonr6l dolgozni, a munkavallalok éltek ezzel
a lehetdséggel, és az utazdsok szdma jelentdsen csokkent. A bemutatott kutatasi eredmények és
megallapitasok ezért a BKV Zrt. hivatalos Facebook-oldalat hasznalokra igazak. A felmérés
»helyszinéiil" a magyar kozosségi média legnépszeriibb platformjat hasznaltuk, amelyet egy 2020-
as felmérés szerint a magyar lakossag 85%-a heti rendszerességgel hasznal (ResearchCenter
2020).

A kérddiv kitoltésére 2021 majus-junius honapban 4 hét allt rendelkezésre. Végiil 6sszesen 274
valasz érkezett. A felmérés kozponti kérdése az volt, hogy a valaszadok is ugyanazokat
tulajdonsagokat tartjak-e fontosnak, mint amiket a megrendelé a szolgaltatd kozszolgaltatasi
szerz6désében mindségi kdvetelményként hataroz meg. A kérdések dontd tobbsége (42-bdl 39)
zart kérdés volt, a valaszadok e kutatasi kérdéssel kapcsolatban 3 témakorben mondhattak el sajat
véleményiiket. Megoszthattak allaspontjukat a csatlakozasokkal, az ideédlis megalloval és a
jarmuvel kapcsolatban. A beérkezett 274 valasz elemzésébdl egyértelmiien kirajzolddtak a
fejlesztendd teriiletek (pl. a jarmiivek és a megallohelyek tisztasadga, jarmupark). Az elégedettséget
mérd felmérésben a valaszadoknak konkrét allitasokra kellett valaszolniuk oly modon, hogy egy
5 fokozatl skalan a ,.teljesen egyetértek" €s az ,,egyaltalan nem értek egyet" kozott egy valaszt
kellett megjeldlniiik. Az utazas koriilményeivel és egyéb paramétereivel kapcsolatban egy hatodik
valaszlehet6ség volt: ,,Nem tudom megitélni" — ezzel azoknak kivantunk lehetéséget adni a
valaszadasra, akik nem taldlkoztak ezzel a tényezOvel az utazdsuk soran. Ennek ellenére szinte
mind a 8 kérdés esetében 5 % alatt volt azoknak az aranya, akik ezt a valaszt jelolték meg. A
gépjarmiivel rendelkezoket is megkérdeztiik a jarm{ hasznalatarol és a kozosségi kozlekedésre
vald atszallas lehetdségérdl. Az elézetesen megfogalmazott cél annak feltérképezése volt, hogy
milyen célra hasznaljak az autojukat, és mely esetben lennének hajlanddak kozosségi kozlekedésre
valtani. Azon valaszadok esetében, akik — a kozosségi kozlekedés hasznalatanak gyakorisagara
vonatkozo kérdésre — a havinal ritkdbban vagy soha valaszt jelolték meg, a kérdoiv kitoltése véget
ért, igy az érdemi kérdésekre adott tényleges vélaszadoi létszam 258 f6 lett. A kérddivek
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eredményeinek értékelése soran a szakirodalom megallapitdsai alapjan a kovetkezd hipotézisek
megerdsitését vartuk, amelyek a disszertaciom hipotéziseivel csak részben egyeznek meg:

* 1. hipotézis: Az atszallas nélkiili utazas pozitivabb hatassal van az utazasi id6 megitélésére.

» 2. hipotézis: Az utazasi id0 megitélése jelentdsen befolyasolja az tigyfélszolgalatra érkezo
panaszok gyakorisagat.

» 3. hipotézis: Az indulasi és késési informaciok fontosabbak azok szamara, akik tavolabb
laknak a megallotol.

* 4. hipotézis: A teljes aru havi bérletet valasztok a jarmiivek tisztasagat és esztétikumat
kevésbé kedvezden itélik meg, mint a kedvezményekkel utazok.

A kérdéssor 0sszeallitdsat kovetden egy kis mintan probafelmérést végeztem, amelynek sordn
sikeriilt kisziirni a kérd6ivben el6forduld kiilonb6zé tipusu (formai, tartalmi, illetve logikai)
hibakat. Ezeket kijavitottam, igy a végleges kérddivben az esetlegesen el6foduld hibakat
csokkenteni tudtam.

Mivel a megkérdezés online modon tortént, igy az adatok tisztitdsa egyszeriibb volt. Ahogyan
fentebb irtam, mar a kérd6iv elején sikeriilt kizarni azoknak a nem relevans valaszait, akik a
kozosségi kozlekedést csak nagyon ritkan veszik igénybe. Az adatbazis 1étrehozdsat megel6zden
a valaszokat szamokka alakitottam, amit a szakirodalom kddolasnak nevez. Az 6sszesen harom
nyitott kérdés esetén a kulcsszavakra kerestem ra, ezek értékelésekor ezeket kodoltam.

A kiilonbozo statisztikai modszerek koziil eldszor leird statisztikat alkalmaztam. A megoszlasi
mutatok koziil az abszolut és a relativ gyakorisagi eloszlast is hasznaltam. E16bbi azt jelenti, hogy
egy-egy csoportba hany fét soroltam, mig utdbbi azt mutatja meg, hogy egy-egy csoportba tartozo
egyének az Osszes valaszadd hany szazalékat teszik ki. A valaszok szemléletes abrazolasdhoz
grafikus megjelenitést alkalmaztam, igy az Osszefliggések és aranyok jobban érzékelhetok. Az
empirikus kutatdsom soran elsdsorban oszlop- és savdiagrammokat készitettem.

A matematikai statisztikai modszerek elvégzéséhez elegendd szamu valasz allt rendelkezésre.

Az eredmények leird jellegli bemutatdsan tulmenden a feltart 0sszefiiggéseket is igyekeztiink
kutatotarsaimmal bemutatni, ezért a hipotéziseket az IBM SPSS Statistics 20 statisztikai
programcsomag segitségével kereszttablaval elemeztiik. A kereszttablas elemzés széles korben
hasznalt elemzési moddszer, amely két vagy tobb valtozd vagy azok kombinalt gyakorisagi
eloszlasa kozotti kapcesolatot vizsgalja. Az elemzés egyszertisége ¢és a kapott informaciok konnyti
értelmezhetésége a kutatokés a felhasznalok szamara is jelentés elonyokkel jar. A kereszttabla-
elemzést azért végeztiikk el, hogy a kapott valaszok alapjan kideritsiik, hogyan kapcsolddnak
egymashoz a kozlekedés mindségét meghatarozd valtozok (pl. befolydsolja-e az atszéllas az
utazasi id6 megélését?).
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3.2. A kvantitativ felmérés koriilményei

A kvantitativ vizsgalat keretében a forgalombiztonsagi (baleseti) mutatét vizsgaltam meg
részletesen. El0szor a Kozszolgaltatasi szerzodésben (2021) foglaltaknak megfeleléen a mutatd
pontos tartalmat és szamitasi modszertanat ismertetem.

Az SLA rendszerben értékelésre keriilo forgalombiztonsagi (baleseti) mutatohoz két nagy
kategoridba — sajat- és idegen hibas — soroljak az eseményeket. Mivel az idegenhibas események
szamanak alakuldsara — jellegiikbdl adodoan — a szolgéltatonak kisebb rahatdsa van, ezért
mindossze 0,2 sulyértékkel szerepelnek a mindsités soran. Az ilyen jellegli események szamanak
csokkentése ugyan kisebb mértékii motivaciot jelent a szolgaltaté szdmara, azonban az anyagi
karos események soran a javitds idejére kiesd jarmii potlasanak koltsége nem realizalhato,
valamint az Gsszes esemény esetén igaz, hogy a kozosségi kozlekedés, €és ezen beliil az adott
szolgaltaté megitélésére kedvezdbtleniil hat. Az idegenhibés balesetek szamanak csokkentése az
elemzésem kapcsan azonositott baleseti gocpontokon a kozosségi kozlekedési jarmiivezetok
fokozott elovigyazatossagara valo figyelemfelhivasaval, forgalomtechnikai javaslattétellel, illetve
-beavatkozasokkal érhetd el. A mutatdban természetesen a sajathibas balesetek aranya dontd az
értékelés soran, hiszen ezek eredeztethetdk egyértelmiien a szolgaltaté hibdjabol. Ezen beliil
kisebb sulyszamot kapnak az anyagi karos és a személyi sériiléses balesetek, mig a haldlos
kimenetelli balesetek a legnagyobb szorzokkal szerepelnek.

A forgalombiztonsagi (baleseti) mutatod a szolgaltatast ellatoé jarmiivekkel bekovetkezd sajat- és
idegen hibas balesetek szamanak teljesitményegységre vetitett stlyozott szama, amely
agazatonként (autobusz, villamos, trolibusz) keriil kiszamitasra és értékelésre. Szamitasa soran
figyelembe kell venni a vonali teljesitményen tul az ugynevezett garazsmeneti és az atszereld
meneteket is. Teljes mintat vizsgalnak, azaz az adott agazat Osszes targyiddszaki menetét
figyelembe veszik.
Szamitasa soran hasznalt sulyszamok:

e idegen hibas baleset (sulyértek: 0,2)

e sajathibas anyagi karos baleset (sulyértek: 3)

e sajathibas személyi sériiléses baleset (sulyérték: 5)

e sajathibds haldlos kimenetell baleset (stlyérték: 10)

D-ZIBKV + BSQEKV + SSSZBKV + IGShEKV

PEK'I.—’

Kbﬂ!eset BKV —

ahol:
e Igkyv: idegen hibas baleset (db),
e Saekv: sajathibas anyagi karos baleset (db),
e Sgakv: sajathibas személyi sériiléses baleset (db),
e Shekv: sajathibas halalos kimenetelii baleset (db),
e Pgkv: a Szolgaltato futasteljesitménye (millié vonatkm).

A szolgaltatas értékelésére kidolgozott SLA rendszerben az 4gazati mindségi szintek sdvosan
vannak meghatarozva, minden egyes savhoz rendelt BONUS/MALUS vonzattal. A 2023-as évre
meghatdrozott mutatora vonatkozo6 kovetelményszinteket az éves megallapodas tartalmazza az 6.
tablazat szerint.
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6. TABLAZAT: A FORGALOMBIZTONSAGI MUTATO ALAKULASA AZ SLA
RENDSZERBEN

B/M (%) Autébusz Trolibusz Villamos
0,6 K <285 K <41,0 K <10,0
0,3 28,5<K <340 41,0<K <51,5 10,0<K <120
-0,3 44,0 <K <54,0 63,5 <K <69,5 16,0<K <18
-0,6 540<K 09,5<K 18,0<K

Forrds: BKK Zrt. — BKV Zrt. Eves Megallapodas (2023)

K: a forgalombiztonsagi (baleseti mutat6 értéke)
B/M: a Bonus, illetve Malus mértéke az éves Kozszolgaltatasi dij %-aban

A mutat6 szamitasahoz hasznalt baleseti statisztikai alapadatok a szolgaltat6 adatszolgaltatasabol,
mig a teljesitményadatok a mindkét fél altal kolcsondsen elfogadott ForTe (Forgalmi
Tevékenység) rendszerbdl erednek.

A vetitési alapot szolgaltatd ForTe rendszer 1999-t61 miikddik élesen, amely szisztéma az ujonnan
létrehozott informatikai rendszer egyik specidlis moduljaként jott létre. Ez a struktira a BKV
akkori valamennyi agazatdnak utasszallitdshoz kapcsoldodo forgalmi (tehat a miszakit nem)
tevékenységét fogta Ossze egyetlen integralt rendszerben. Segitségével a vallalat komplett
forgalmi tevékenysége leképezhetd a tervezéstdl a lebonyolitdson keresztiil az utdlagos
elszdmolasig bezardlag. A forgalmi tevékenység tervezésének szakaszaban elvégezhetd az
utasszamlalasi adatok integraldsa, az utvonalak (jaratok) megtervezése, a jaratlistak (menetrendek)
tervezése ¢és elkészitése, a jarmiibeosztdsi keret elkészitése, a jarmiivezetok vezénylése
(beosztaskészités), a napi jarmiivezetdi tevékenység (pihendidok, forgalmi technologiak, szocialis
tevékenységek) meghatdrozasa és az utastajékoztatasi hirdetmények elkészitése. Az elektronikus
utastdjékoztatdshoz is innen keletkeznek a kimend adatok. A forgalom lebonyolitasanak
szakaszaban a forgalomiranyitas, az operativ intézkedések lebonyolitasa és a zavaresetek
naplézasa torténik. A forgalom lebonyolitasat kovetd utdogondozads szakaszaban a valos
teljesitményadatok Osszegzése, a jarmiivezetOk munkaidd elszamoldsa ¢€és az ilizemanyag
fogyasztas elszamoldsa is megtorténik (Mihalszky 2009).

Ebbdl a ForTe rendszerbdl erednek a teljesitményadatok, mig a baleseti adatok a szolgaltato BBR
rendszerébdl szarmaznak. Az el6bbi a BKK hasznos kocsi (vonat) km adat jarmitipusra,
viszonylatra bontva, amely a medd6 és hasznos vkm-t is tartalmazza.

A balesetek, forgalmat zavardé események adatait a szolgaltatd BKV Zrt. 1996 ota gytijti
rendszerszinten. A koradbbi rendszer alapvetden excel alapu tabldzat volt, amelyben a
balesetek/események legfontosabb ismérveit rogzitették. Az elemzésem alapjat képezd adatbazis
a jelenleg hasznalt rendszerbdl az ugynevezett BBR-bdl (Baleseti és Biztositasi Rendszer)
szarmazik. A rendszer nagy el6nye, hogy a balesethez kapcsolédd valamennyi dokumentum
(helyszineldi, rendéri dokumentumok, biztositoval torténd levelezések, egyéb, a balesethez
kapcsolodo iratok) kozvetleniil az eseményhez csatolhatok, emellett egyszeriibb lekérdezések is
elvégezhetdk benne. Ezek pl. egy adott iddszakra a jarmiiveket kiadd kocsiszinekre vonatkozo
statisztikdkat mutatjak meg. A rendszer a felhasznalasi céljabol adodoan alapvetden nyilvantartd
struktirdju, onmagaban elemzések végzésére nem alkalmas.
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Az altalam vizsgalt adatbazis — amely a BKK, mint megrendeld fel¢ lejelentésre keriild
eseményekre sziirt adatokat tartalmazza — 1996-2023 idészakra vonatkozoan 64.754 tételt 6lel fel.
A balesetek egy egyedi azonositot kapnak, amely a naptari évbol €s az esemény adott évben kapott
sorszamabol generalodik. Mivel a rendszerben rogzitett események nem kizardlag csak a
baleseteket tartalmazzak, hanem mindazon kareseményeket is, amelyeket példaul az utasok
jelentenek be (pl. balesethez kapcsoldodd vagy a kozosségi kozlekedéssel torténd utazas kozben
tortént személyes targyak kareseményei), ezért az elemzésemben megjelend azonositok nem
egymast folyamatosan kdvetd szamozasuak. Az esemény naptari napja mellett megjelenik annak
jellege, kimenetele, a baleset oka, dgazati besoroldsa, a jarmiivet és jarmiivezetot ado telephely és
a viszonylat megnevezése. A tételek besorolasakor a dontd szempont mind a szolgéltatd, mind a
megrendeld szempontjabol az, hogy az sajat, vagy idegen hibabol tortént-e. Az adatbazis ezenkiviil
tartalmazza a jarma tipusat, rendszamat/palyaszamat és a baleset helyszinét, az ttkeresztezddés
megnevezéséig, illetve az utca, hazszam bontasig. Az adatallomany az autobusz, villamos és
trolibusz agazatokban tortént baleseteket tartalmazza, ugyanis a kozszolgaltatasi szerzodés is csak
ezen agazatok ¢értékelésére terjed ki e mutatdé esetében. Az adatok tartalmazzak a
gardzsmenetekhez tartoz6 balesetek szamat is, amelyek azonban nem lettek viszonylatokhoz
rendelve, igy az azokhoz kapcsolddo vizsgalatok esetén ezen adatokat nem tartalmazza az elemzés.
A metrd pedig olyan 4gazat, amely mind miikddési helyszinében egyedi, mind iizemeltetésére
vonatkozoan specifikus szabalyrendszer altal meghatarozott, ezért sem keriilt be az értékelés
korébe.

A mutat6 szamitasahoz sziikséges adatokat havi jelleggel juttatja el a szolgaltatd a megrendel6hoz,
az értékelés negyedévente torténik. Mivel a tervezés menetrendi év szinten (szeptembertdl a
kovetkezd év augusztusaig) zajlik, ezért a negyedéves értékek Osszevonasabol keletkezik a
menetrendi éves adat. A mutato értéke az érintett agazatok agazati kozszolgaltatasi dijanak max.
0,6%-a lehet (Eves Megallapodas 2023).

3.3. Az elemzések soran hasznalt modszertanok

Az adatok elemzésénél hasznalt statisztikai mddszertanok részletesebb ismertetését megeldzden
néhany alapfogalmat ismertetek.

A statisztikai probakat két nagy csoportba tudjuk osztani a kiillonbozdség- és az
Osszefiiggésvizsgalatok szerint (Németh 2018).

A nullhipotézis (HO) szerint a két minta megallapithatd tulajdonsagai kozott nincs szignifikans
kiilonbség.

A szignifikancia egyezményes hatdra 5% (0,05) véletlen valosziniiség, jele: p

Ha p>0,05: nem jelentds (szignifikans) a kiilonbség/valtozas vagy nincs dsszefliggés két valtozo
kozott (a nullhipotézist elfogadjuk);

ha p<0,05: jelentds a kiilonbség/valtozas vagy Osszefiiggés van két valtozo kozott. A kiilonbség
igazolhatoan nem a véletlen mive, tehat a hipotézisiinket igazoltnak tekinthetjiik, és a
nullhipotézist elvetjiik (Elekes 2007).

A kereszttabla olyan statisztikai technika, amely két vagy tobb valtozot ir le egyidejlileg, és egy
olyan tablat eredményez, amely megmutatja két vagy tobb — korlatozott szdmu kategorizalt vagy
értéket felvevo — valtozo egyiittes eloszlasat.

A kérdésekre adandé valaszok meghatarozhatok kereszttabla-elemzéssel, mivel a kereszttabla két

vagy tobb valtozot egyidejilleg vizsgal: ezek gyakorisagi eloszlasat egy tablaba Gsszevonja. Ez
segit annak megértésében, hogy egy valtoz6 hogyan viszonyul egy masik valtozohoz.
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A kapcsolat meglétét Pearson khi-négyzet segitségével teszteltiik.

Khi-négyzet-préba (y>-proba)

Nominalis (megallapithatd) adatok esetén alkalmazzuk kiilonb6zdség és Osszefliggés vizsgalatara
is, mas néven kereszttabla-elemzésnek hivjuk. Nomindlis adatokndl ez az egyetlen proba, amit
alkalmazhatunk, barmilyen kutatasrol (kontrollcsoportos, dsszetett kontrollcsoportos) legyen is
sz0. Arra azonban figyelni kell, hogy legfeljebb hatértékii nominalis valtozonk legyen, mivel ennél
tobb megneheziti a proba kiértékelését. Tobb feltételnek kell teljesiilnie ahhoz, hogy ezt a probat
elvégezhessiik. A megfigyeléseknek fliggetlennek kell lenniiik, ami azt jelenti, hogy egyik
valaszadd sem szerepelhet egyszerre két vagy tobb kategoériaban/cellaban, ugyanakkor minden
cellaban legalabb egy fonek szerepelnie kell. A celldk maximum 20%-aban lehet a varhato érték
otnél kisebb. A kereszttablanak tobb mint 6t cellabol kell allnia (Németh 2018).

A y’-statisztika a kereszttdblaban a megfigyelt Osszefiiggés statisztikai szignifikanciajanak
mérésére szolgal. Segit meghatdrozni, vajon van-e szisztematikus kapcsolat a két valtozo kozott.
A HO nullhipotézis az, hogy nincs Osszefiiggés a két valtozd kozott. A vizsgélat azon
cellagyakorisdgok kiszdmitasdval kezdddik, amelyekre akkor szamitandnk, ha nem lenne
Osszefiiggés a két valtozo kozott, felhasznalva a meglévd sor- és oszlopdsszesitd értékeit. Ezeket
az fe vart cellagyakorisagokat dsszehasonlitjuk a kereszttabla fo megfigyelt gyakorisagaival, a -
statisztika kiszamitasaval. Minél nagyobb a vart és a megfigyelt gyakorisdgok kozotti kiillonbség,
annal nagyobb a statisztika értéke. Amennyiben van egy kereszttablank, amelynek r sora és c
oszlopa van, és n megfigyelésbdl allo véletlen mintank van, akkor a cellak vart gyakorisaga a
kovetkezo egyszert képlettel szamithato:

ahol  nr adott sor Gsszege
Nc: adott oszlop Osszege

n: a teljes mintanagysag

A y? szamitasa:

2 _ 2 (fg_fg)

minden f;
cella

Az dsszefliggés fennallasanak megéllapitasdhoz megbecsiiljiik, mi annak a valoszintisége, hogy
értéke akkora vagy nagyobb legyen, mint a kereszttablabol szamitott érték. A y?-statisztika egyik
fontos jellemzéje a hozzé tartozé szabadsagfok (df) nagysaga. Altaldban a szabadsagfokok szama
egyenld a megfigyelések szamdval, minusz azon feltételek szdma, amelyek a statisztika
kiszamitasahoz sziikségesek. A kereszttablahoz kapcsolodo y?-statisztika esetén a szabadsagfok
értéke egyenld a sorok szdma (r) minusz 1, illetve az oszlopok szdma (c) minusz 1. Ennek alapjan
adf=(r—1) x (c-1).

A nullhipotézist (HO), hogy két valtozd kozott nincs 0Osszefliggés, elutasitjuk, ha adott
szabadsagfok mellett a probafiiggvény szamitott értéke nagyobb, mint a 2 eloszlas kritikus értéke.
¥? -eloszlas egy ferde eloszlas, amelynek az alakja kizardlag a szabadsagfokok értékétdl fiigg.
Ahogy a szabadsagfokok értéke novekszik, az eloszlas egyre szimmetrikusabba valik (Malhotra
2017).

4
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A hérom agazat Osszehasonlithatosdgahoz a vizsgalatom sordn egy kozos vetitési alapot
hasznaltam. Ez a féréhelykilométer teljesitmény, amely a szolgéltatds megrendelésének ¢és
elszamolasanak alapja. Ez a hasznos vonali futdsteljesitmény felszorozva a jarmu statisztikai
férohelyével. Ezzel egyrészt vetitési alapként szamolva a harom d4gazat mutatoi
Osszehasonlithatova valnak, masrészt a kiilonb6z6 iddintervallumokban tortént baleseti szam
emelkedések, illetve csokkenések csak ennek fliggvényében értelmezhetdk pontosan.

Mozgoatlag

A hattagli centirozott mozgoatlag segitségével egy konnyebben értelmezhetd trendet kaphatunk,
amely bizonyos mértékig kiegyenliti az ingadozéasokat is. Egyszeriisége ¢és kevés kiindulo
feltételezése miatt a mozgodatlagolast trendet gyakran haszndljak a f6 tendencia felismeréséhez. A
mozgoatlagolast trendszamitds lényege az, hogy az idésor t-edik eleméhez ugy rendeliink
trendértékeket, hogy atlagoljuk az iddsor t-edik elemének bizonyos kornyezetében 1évo elemeket.
A mozgo6 atlagoknak fontos tulajdonsdga, hogy nem lehet minden eredeti megfigyeléshez
mozgoatlagolast trendet rendelni, mert a megfigyelt iddsor eleje és vége elvész. Két esetet kell
megvizsgalnunk, ha az idésor paros, €s ha paratlan elembdl all, ezek esetében eltérd képleteket
hasznalunk.

Pératlan tagszam esetén a mozgo atlagolast trend képlete:

= Y Yt Y
Yt pI |

Pératlan tagszam esetén a mozgo atlagolast trend képlete:

1 1
~ gl ktue gttty AUt S Ve

Y ok

A mozgodatlagolas 1ényege a kisimitdsban van, az atlagszamitdssal cskkentjiik a véletlen tag
szerepét, ugyanakkor a t mozgatasaval biztositjuk az alaptendencia megmaradasat (Hunyadi-
Mundruczé-Vita 2001). Ezzel minden agazat esetében sziikitett, konnyebben értelmezhetd és
értékelheto értékhatarokat kaptam meg.

Koncentracio vizsgalat

A villamosviszonylatokon el6forduld idegenhibas baleseketre vonatkozdan Koncentracio
vizsgalatot végeztem. Koncentracionak nevezziik a sokasaghoz tartozo teljes értékosszeg jelentds
részének vagy egészének kevés egységre torténd dsszpontosuldsat. A relativ koncentracid pedig a
sokasag egységeihez tartozd ismérvértékek kiilonbozdségének — szorodasanak — egyfajta
megnyilvanulasa. A relativ koncentracié jelenlétét és mértékét j6l mutatja a Lorenz-gorbe. Ez egy
olyan egységnyi oldalu négyzetben elhelyezett vonaldiagram, amelynek egyik fiiggdleges és egyik
vizszintes oldala 0-61 1-ig (vagy 0-t6l 100%-ig) terjedd egyenletes skalabeosztassal van ellatva. A
Lorenz-gorbe vagy az egyenként rendelkezésre 4llo adatokbol képzett rangsor alapjan
meghatarozott (0,0);
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&5 | k=12..N
| \

koordinataja, vagy egy osztalykozos kumulalt relativ gyakorisagi, illetve kummulalt relativ
értékdsszeg-sorbol nyert (0,0);

(95,20),i=1,2,..., k

koordinataju pontok egyenes szakaszokkal valo Osszekotése utjan keletkezik. A gbrbe annal
nagyobb foku koncentracidt jelez, minél jobban megkozeliti a négyzet két oldalat (Hunyadi-
Mundruczé-Vita 2001).

A koncentracio fokat méré mutat6é a Herfindahl-index (vagy Herfindahl-Hirschman-index HHI)
amely az 1/N ¢és 1 hatarok kozott mozogva mér.

N
HI :ZZE

=1

Képlete:

A koncentraci6 hidnya esetén — amikor minden egység egyformdn részesedik az S teljes
értékosszegbdl, HI=1/N, mig a lehetd legteljesebb koncentracido esetén HI=1. HI nagysaga
azonban N mellett fiigg még az Yi értékek szorodasatol is, ami kozvetleniil latszik HI-nek a

_vVia
HI =11

modon felirt formul4jabol, ahol V a relativ szords. Ez pedig azt jelenti, hogy HI a koncentracionak
mind az abszolat, mind a relativ ,,0oldalat” tekintetbe veszi (Hunyadi-Mundruczo-Vita 2001).

Disszertaciomban a leggyakoribb primer kutatasi informacioszerzési technikat alkalmaztam,
mivel ez a fajta megkdzelités egyszerre hasznalhato felderitd, leir6 és magyarazé célokra. Nagy
elénye, hogy konnyen kivitelezhetd, a megfelelden szerkesztett és kitoltott kérddivek relevans
informaciokat adnak és altalaban nem terhelik a megkérdezettet. Hatranya ugyanakkor, hogy
mindkét oldalon — a megkérdezett és a kutato oldalan is — megjelenik a szubjektivitas, esetenként
az 6szinteség hidnya. Az ilyen tipusu megkérdezéseket a segitett kérdezések kozé soroljuk, mivel
a valasz hianya, esetlegesen annak hibassaga esetén a program figyelmeztet, és koveti a kérdések
kozotti  logikai  kapcsolatokat, wugrasokat. Hatrdnya, hogy akik nem rendelkeznek

internettel/szamitogéppel kimaradnak a vizsgalatbdl, igy jelentésen torzulhat a minta (Boncz
2015).

Els6 1épésként meghataroztam azokat a kérdéskor kategoridkat, amelyekbdl varakozasaim alapjan
valaszt kaphattam az eldzetes feltevéseimre, ezeket logikailag ¢és tartalmilag Gsszetartozo
csoportokba rendeztem. A valaszlehetOségeket skalakhoz rendeltem, és végil a zart kérdések
mellett néhany nyitott kérdést is feltettem opcionalis véalaszadasi lehetdséggel. A megkérdezes
modjara vonatkozoan végiil az online megkérdezés mellett dontéttem, amelynek nagy elénye,
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hogy nem helyhez kotott, alacsonyabb a koltsége és kevésbé iddigényes. Probakérdezés soran
szlirtem ki a tartalmi és alaki hibakat.

A szekunder kutatasomhoz hasznalt adatbazisban szerepld adatokat a szolgaltato BKV Zrt. 1996
ota gyljti. A Kozszolgaltatasi Szerzodés életbe 1épésével mar az abban szerepld mindségi
kritérium — baleseti mutatd — kiinduld adatbazisa is lett, hiszen a balesetek szama, és azok
mindsitése — sajat- és idegenhibas — is ebbdl a rendszerbdl szdrmazik.

A szekunder adatok hasznalatanak szamos elonye van: konnyen hozzaférhet6k, emellett olyan
nagysagu adatmennyiséget biztositanak, amelyeket primer modszerrel nem, vagy csak nagyon
nehezen lehetne megkapni. Hatrdnya, hogy az adatok elavulhatnak és nem minden kérdésiinkre
kaphatunk relevans valaszt.

Leir6 statisztikat hasznaltam az adataim elemzéséhez, amely a legalapvetobb kiértékelési,
elemzési eljaras. Célja az adatok altal leirt jelenséget 6sszefoglaloan jellemz6 informaciokhoz valod
hozzajutas és egy elsddleges helyzetkép megfogalmazasa (Janosa 2023). Ennek keretében a
kérddives megkérdezés, illetve a szekunder kutatasbol nyert adatokbol tablazatokat és abrakat
készitettem a kutatdsom szemléltetéséhez.

A kérddives megkérdezés soran a biztonsaghoz kapcsoldddan kétfajta megkdzelitésben tettem fel
kérdést. E kétfajta megkozelités ugyanakkor hdrom olyan relativ kdzvetleniil kapcsolodo kérdést
takar, amely mar atvezet a masik, részletesebben vizsgalt teriiletemhez, a kozlekedésbiztonsaghoz.
A jarmikategoridban szerepld kérdés arra irdnyult, hogy az utazd6 mennyire érezte magat
biztonsagban, tekintettel a jarmii korszertiségére. Az utazas koriilményeit firtatd kérdések kozott
szerepld biztonsagérzet mar szubjektiv kategoria, amely jorészt az utastarsak altal is kivaltott
biztonsagérzetet takarja. A harmadik, szintén e kérdéskorben feltett zart kérdés pedig a
jarmiivezetd vezetési stilusara vonatkozott, amely bar szintén nem objektiv, azonban sokkal
inkédbb a kozlekedésbiztonsaghoz kapcsolodik.
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4. EREDMENYEK

4.1. Az empirikus vizsgalat eredményeinek részletezése

Az online mddon tortént megkérdezés része volt a valaszaddkra vonatkozoé jellemzok megjeldlése
Is, amelyet a 7. tablazat mutat be. Eszerint a kérddivet kitoltok kicsit tobb, mint kétharmada férfi,
¢és kozel 80%-uk az aktiv korosztalyba (20-60 év) tartozik, csaknem 60% teljes munkaiddben
foglalkoztatott és csaknem egynegyede didk. A valaszadok 44%-a rendelkezik autoval. T6bb mint
87% naponta, illetve hetente tobbszor hasznalja a kozosségi kozlekedést, jelentds részben reggel
(66%), illetve délutan (61%), emellett jelentds (csaknem 41%) még az este, 17.00 6ra utan
kozlekedok aranya is. A kozosségi kozlekedés hasznalati gyakorisagaban a Vvalaszadok
¢életkoranak és foglalkoztatottsaganak tekintetében szignifikans kiilonbség mutatkozik: a 20-29
¢letév kozottiek, valamint a teljes munkaidében foglalkoztatottak és a didkok a leggyakoribb
felhasznalok. A személygépkocsival rendelkezok egynegyede is napi rendszerességgel hasznalja
a kozosségi kozlekedést (8-9-10. tablazatok). Ez az arany még akkor is szamottevd, hogyha
figyelembe vessziikk a pandémids helyzetet, amely hatassal volt a kozdsségi jarmiivek
kihasznaltsagara.

Az utazas céljat tekintve — ahol t6bb opcid valasztasara volt modjuk a megkérdezetteknek — kozel
azonos, csaknem 70-70% a munkavégzés és a szabadidés tevékenység miatt a kozOsségi
kozlekedést valasztok aranya, illetve a valaszadok kicsit tobb mint fele (56%) iigyintézéshez és
bevasarlashoz is ezt az eljutasi modot valasztja. Ezen adatok jelentdsen eltérnek a BKK altal 2020.
év végeén végeztetett telefonos megkérdezés adataitdl, ahol kb. 30-30% a munka és a bevasarlas
miatt utazok aranya, és 20% szorakozas, pihenés miatt hasznalja a kozosségi kozlekedést (BKK
2020). Ennek egyik oka, hogy a megrendel6 cég altal végzett felmérés reprezentativ volt, a
megkérdezes soran 1 opcidt lehetett valasztani, masrészt 2020. év végén még jelentds volt a home
office-ban dolgozok aranya.

A kiilonbo6zd kozlekedési modot valasztok aranya mar némi hasonldsdgot mutat a reprezentativ
felmérés adataival, 80% busszal, 72% villamossal, 62% metroval utazik, ez az arany 2020
decemberében 82%, 68% és 66% volt. A HEV-et (18%) és a trolibuszt (18,3%) vélasztok ardnya
nem mutat nagy letérést a BKK kutatas eredményétdl (22% ¢€s 27 %). Vonattal a megkérdezettek
16,3%-a utazott, ez 7%-kal alacsonyabb a néhany honappal korabbi felmérésben rogzitett adattol.

A valaszadok 44%-a rendelkezik személygépkocsival. A hasznalat céljara rakérdezés esetében
tobb valasz megjelolésére is volt lehetdség, igy 83,5% hétvégi/csaladi programokhoz, 76%
bevasarlashoz €és 43% munkéba jarashoz hasznélja az autdjat. Kozel 30% a kozosségi kozlekedés
kiegészitéseként, ami esetiikben valoszinlileg az agglomeraciobdl vald bejarast jelenti.
Szembetlind ugyanakkor, hogy az utolsé harom kérdésre, amely szerint hasznalna a kozdsségi
kozlekedést, ha atszallas nélkiil jutna el ticéljdhoz; ha az utazasi id6 kedvezdbb vagy rovidebb
volna, illetve, ha az kevésbé zstufolt volna a jarmii, csaknem 90% igennel vélaszolt. Ezen kedvez6
aranyokbdl kiindulva a kozosségi kozlekedés jelentds fejlesztésével van esély az utazdkat ezen
kozlekedési mod felé terelni, és igy egy fenntarthatobb kozlekedés és kornyezet megteremtésére.
Ez azonban inkabb elméletileg lehetséges, hiszen a teljes atszallasmentességet nem lehet
megteremteni, illetve az utazasi id6 csokkentésére is csak kotottpalyas kozlekedési moddok
preferdlasaval, esetlegesen buszsavok kialakitdsaval van mod, amely lehetdségek azonban forras
¢s fizikai hely hidnyaban nem minden esetben valosithatok meg.
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7. TABLAZAT: A VALASZADOKRA ES A KOzZOSSEGI KOZLEKEDES
HASZNALATARA VONATKOZO JELLEMZOK
Kozosségi kozlekedés
Valaszadokra vonatkozoé jellemzok % hasznalatara vonatkozo %

jellemzok

NEM GYAKORISAG

Férfi 67,9 | Naponta/majdnem naponta 74,5

N6 32,1 |Hetente tobbszor 12,8
Havonta t6bbszor 4.4

ELETKOR Havonta egyszer 2,2

15-19 16,4 | Ritkabban, mint havonta 51

20-29 25,2 |Soha 1,1

30-39 19,0

40-49 21,5 |IDOBELI ELOSZLAS

50-59 12,0 |Reggel (11 6raig) 66,1

60-69 4,4 | Napkozben (11.00-14.00) 26,5

70+ 1,5 |Délutan (14.00-17.00) 61,1
Este (17.00 utéan) 40,9

FOGLALKOZAS Nincs meghatarozott id6 23,0

Diak 24,8

Teljes idoben foglalkoztatott 59,9 |UTAZAS CELJA

Részmunkaidében foglalkoztatott 5,8 Munkabdl, illetve munkaba 68,9
Iskolaba, illetve oktatasi

Munkanélkiili 1,8 |célbol 30,4
Bevasarlashoz és

Haztartasbeli 0,7 ligyintézéshez 56,4
Szabadiddben torténd

Nyugdijas 4,4 |utazashoz 68,5

Vallalkozo 2,6 |Egyéb 2,7
LEGGYAKRABBAN

SZEMELYGEP-KOCSIVAL HASZNALT

RENDELKEZIK KOZLEKEDESI MODOK

Igen 44,2 | Vasut 16,3

Nem 55,8 |HEV 18,7
Metro 61,9
Villamos 72,4
Busz 80,2
Trolibusz 18,3
Egyéb (hajo, fogaskerekii
sth.) 1,9

Forras: Khademi et al. (2024) alapjan sajat szerkesztés (2024)

81




8. TABLAZAT: A KOZOSSEGI KOZLEKEDES HASZNALATI GYAKORISAGA A
VALASZADOK ELETKORA FUGGVENYEBEN

Milyen gyakran Eletkor (év

haszﬁggfaeﬁelazzs?;SCg‘ 15-19 | 20-29 |30-39 | 40-49 |50-59 | 60-69 | 69 felett | dsszesen
naponta 37 55 40 42 22 6 2 204
hetente tobbszor 3 10 5 5 6 4 2 35
havonta tobbszor 2 1 5 4 0 1 0 13
havonta egyszer 2 0 1 1 1 1 0 6
ritkabban, mint 14
havonta 1 3 1 5 4 0 0

soha 0 0 1 3 0 0 0 4
Osszesen: 45 69 53 60 33 12 4 276

Forras: sajat szerkesztés (2024)

9. TABLAZAT: A KOZOSSEGI KOZLEKEDES HASZNALATI GYAKORISAGA A
FOGLALKOZAS FUGGVENYEBEN

Foglalkozas
Milyen gygkran Telje§ Részmunka-
hasznalja a munkai- 1 . . .
. . p idében | Munka- | Haztar- | Nyug- | Vallal- | 6ssze-
kozosségi Didk| doében foalalkozt kiili | tasbeli | dii kozd n
Ko zlekedast? foglalkoz- oglalkozta- | nélkiili | tasbeli | dijas 0z0 |se
tott
fatott
naponta 56 127 14 1 1 4 1 204
hetente tobbszoér | 6 16 2 1 0 7 3 35
havonta tobbszor | 2 4 0 3 1 1 2 13
havonta egyszer 2 3 0 0 0 0 1 6
ritkabban, mint 14
havonta 2 11 0 0 0 0 1
soha 0 4 0 0 0 0 0 4
Osszesen: 68 165 16 5 2 12 8 276

Forras: sajat szerkesztés (2024)
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10. TABLAZAT: A KOZOSSEGI KOZLEKEDES HASZNALATI GYAKORISAGA ES A
GEPJARMUTULAJDONLAS KOZOTTI OSSZEFUGGES

Milyen gyakran Személygépkocsival

hasznélja a kozosségi rendelkezik
kozlekedést? igen | nem | Gsszesen

naponta 70 134 204
hetente tobbszor 25 10 35
havonta tobbszor 8 5 13
havonta egyszer 4 2 6
ritkabban, mint 12 9 14
havonta
soha 4 0 4
Osszesen: 123 | 153 276

Forras: sajat szerkesztés (2024)

A jegy- és bérletvasarlasi szokasokra rakérdezve minimalis eltéréssel kozel azonos (kb. 30%) a
teljes art bérletet és a kedvezményes bérletet vasarlok aranya, ezt kovetden az éves bérlettel
(13,6%), és a vonaljeggyel utazok aranya (7%) emlitendé mértékii. A vizsgalat megerdsitette, hogy
a megvasarolt jegyek tipusat nagymértékben befolyasolja az utas foglalkozasa és életkora (11-12.
tablazatok). A BKK felmérésében a vonaljeggyel utazok ardnya 20% volt, mig a havibérlettel
utazoké 46%. Ez az eltérés valdszintlileg a veszélyhelyzet alatti eltérd utazasi, és igy menetjegy
vasarlasi szokasokra vezethetd vissza.

11. TABLAZAT: A JEGYHASZNALAT MODJA ES AZ ELETKOR KOzZOTTI
OSSZEFUGGES

Milyen tipusu jegyet Eletkor (év)
hasznal az utazas 15- 1 20- 1 30- 1 40- § 50- | 60- 69 felett | 6sszesen
soran? 19 29 39 49 59 69
vonaljegy 2 6 3 5 2 0 0 18
napijegy 1 1 1 0 0 0 0 3
hetijegy 0 1 1 0 1 0 0 3
teljes art havi bérlet 1 17 24 26 14 1 0 83
havi bérlet diak-,
nyugdijas, illetve 36 | 22 5 4 3 S 2 77
egyéb kedvezménnyel
éves bérlet 1 7 7 11 6 3 0 35
egyéb 3 12 10 6 3 3 2 39
Osszesen: 44 | 66 | 51 | 52 | 29 | 12 4 258

Forras: sajat szerkesztés (2024)
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12. TABLAZAT: A JEGYHASZNALAT MODJA A FOGLALKOZAS FUGGVENYEBEN

Foglalkozas

Milyen tipust TeILe > | Részmunka-
jegyet hasznal az Didk nllléir‘:)e?:- idében | Munka- | Haztar- | Nyug- | Vallal- | 6ssze-

utazas soran? f _ | foglalkozta- | nélkiili | tasbeli | dijas | kozo | sen

oglalkoz
tott
tatott

vonaljegy 2 7 1 3 1 0 4 18
napijegy 1 1 0 0 0 0 1 3
hetijegy 0 1 2 0 0 0 0 3
teljes art havi 83
bérlet 1 70 9 1 1 0 1
havi bérlet diak-,
nyugdijas, illetve | gg 10 3 1 0 8 0o | 77
egyeb
kedvezménnyel
éves bérlet 2 33 0 0 0 0 0 35
egyéb 5 28 1 0 0 4 1 39
Osszesen: 66 150 16 5 2 12 7 258

Forras: sajat szerkesztés (2024)

A megallohely értékelésére vonatkozo kérdéseknél az altalunk megfogalmazott kijelentésekre
kellett a valaszadoknak reagalniuk. Az 5 valaszlehetdséget 1-t0l 5-ig terjedd skalan 1évo
pontoknak feleltettik meg, az 5-0s az egyetértek, az 1l-es az egyaltalan nem értek egyet
jelentésekkel birt. A 17. édbra a megalldhelyek megadott szempontok szerinti értékelését
tartalmazza. Az ideédlis megallohelynél megjelend vélaszok Osszhangban vannak az altalunk
megfogalmazott kijelentésekre adott valaszokkal. Itt leginkabb a tisztasadgot és a felszereltséget
értékelték a legalacsonyabbra: elobbi esetben 58%, utobbi esetében 48% azoknak az ardnya, akik
semleges vagy ennél rosszabb értéket adtak. A menetrendi informacio lathatosagat dsszességében
jora értékelték, ennek az atlaga 4 pont lett, ugyanakkor a megallohely megkozelithetdsége atlagos,
kicsit tobb mint 63% tartja azt megfelelének.
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17. ABRA: A MEGALLOHELYEK ERTEKELESE (N=257)
Forras: Khademi et al. (2024) alapjan sajat szerkesztés (2024)

Az idedlis megallohelyre vonatkozo nyilt kérdésekre 154 valasz érkezett. A legtobb valaszado eso-
¢és sz€lvédett megallot szeretne, emellett sokan a tisztasagot kifogasoltak, amely a takaritas és a
szeméttarold hidnyara vezethetd vissza. Ezenkiviil konnyt, akadalymentes megkozelithetdséget
szeretnének, illetve elektronikus utastajékoztatd tabla kihelyezését tartandk megfelelonek. A
kitoltok fontosnak tartjak a kényelmet, amelyet tobb padban, nyaron arnyékos megalloban és
megfeleld viladgitasban jelenhetne meg véleményiik szerint.

A valaszadok 81%-a nagyon jonak vagy megfelelonek tartja a lakohely és a kozosségi kozlekedési
megalld kozotti tavolsagot. Bebizonyosodott tovabba (13. tablazat), hogy a megallotol tavolabb
laké utasok szamara az indulasi és késési informaciok nagyobb jelentdséggel birnak (H3)
(p=0,007).

A jarmiivekre vonatkozo kérdések esetében (18. dbra) elsddlegesen a jarmiivek homérsékletét
(63,8%), masodlagosan, nagyjabol egyenld aranyban (45-45%) a tisztasagot és az llések
kényelmességét (amely az elegendd hellyel egyiitt lett megkérdezve, igy valosziniileg itt a
zsufoltsdg volt a 6 tényezd) nem tartottadk megfelelonek a valaszadok. A leirod statisztika
megerdsitette, hogy a teljes ara havi bérletet valaszté utasok — a kutatdsi mintdnk esetében — a
jarmuvek tisztasagaval és esztétikumaval elégedetlenebbek (68,6%), mint a kedvezményes
bérletet hasznal6 utasok (53,5%) (H4).

Viszonylag magas még a jarmiire val6 felszallast kifogasolok aranya is (42%), amely egybeesést
mutat a nyilt valaszoknal adott akadalymentes jarmiivek iranti igénnyel. Kiemelkedd a jarmiivon
kapott utastajékoztatas iranti elégedettség, amely 79%, ezt csak az elegendd kapaszkodo eldzi
meg, amely 80% feletti arannyal szerepel. Viszonylag jo eredményt adott az 1il6- és allohelyek
szamaval (67,7%) elégedettek aranya, és 60% felett vannak, akik a jarmiivet korszerlinek és
biztonsagosnak (64%) tartjak, illetve azok, akik ugy itélik meg, hogy elegendd hely van a
kerekesszékkel és a babakocsival utazok szdmara (62,6%).
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Jarmiire valo fel- és leszallas TG00 70 [ 40 26

Jarmii homérséklete (fités/hiités) TBES] 58 68

Jarmii korszeriisége, biztonsagossaga T 99 88 [ 43

Ulések kényelmessége, elegendd hely 58 88 ] 59
Jarmiiben kﬂpﬂtt utastﬁjékoztatﬁs _

megfelel6s ége 22 [ 31 [BOE

Elegendé hely a babakocsik és a S T = BT

kerekesszékkel utazok szamara

Elegend kapaszkodé T d0g 104 [ 27

Elegend iils- és allohely [T 80 93 [ 54
Tisztasag, karbantartas (esztétikai) [TS@0 ] 87 [ 67 | T
0 50 100 150 200 250 300
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18. ABRA: A JARMU ERTEKELESE (N=257)
Forras: Khademi et al. (2024) alapjan sajat szerkesztés (2024)
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13. TABLAZAT: A LAKOHELY ES A KOZOSSEGI KOZLEKEDESI MEGALLO KOZOTTI

TAVOLSAG HATASA AZ INDULASI ES KESESI IDO ERTEKELESERE

Kereszttabla (N=248)
Milyennek tartja az on lakohelye és a kozosségi kozlekedési megallohely
kozotti tavolsagot?
Tal messze van Megfeleld (500 m- | Nagyon jo (100-en
(500 m-nél tobb | nél kevesebb, vagy beliil, vagy Osszesen
vagy tobb, mint 5 kevesebh, mint 5 kevesebb, mint 3
perc gyalog) perc gyalog) perc gyalog
Egyetértek 18,2% 38,4% 43,4% 100,0%
Elegendd | Inkabb
informéciot | egyetértek 7,8% 46,8% 45,5% 100,0%
kaptam a
jarmiivek | Semleges 16,7% 61,1% 22,2% 100,0%
indulasaroél, T ok
esetleges |4 X nem erte 42,9% 21,4% 35,7% 100,0%
késésérdl egye,l -
Egyaltalan nem 22,7% 54,5% 22,7% 100,0%
értek egyet
Osszesen 16,5% 44.8% 38,7% 100,0%
Chi-Square Tests
Asymptotic
Value df Significance
(2-sided)
Pearson Chi- 20,880° |8 0,007
Square
Likelihood Ratio | 20,738 |8 0,007
Lmear_-by—Llnear 5,221 1 0,022
Association
N of Valid Cases | 248
Symmetric Measures
Asymptotic . < | Approximate
Value Standard Error® Approximate T Significance
Ordinal by | comma | -0,167 0,084 1,949 0,051
Ordinal
N of Valid 248
Cases

a2 cella (13,3%) varhat6 értéke kevesebb mint 5. A minimalis varhatd esetszam 2,31.
® Nem feltételezve a nullhipotézist.
¢ A nullhipotézist feltételez6 aszimptotikus standard hibat hasznalva.

Forras: Khademi et al. (2024) alapjan sajat szerkesztés (2024)

Az idealis jarmiivet illetden a legtobben alacsonypadlds, klimas, korszerti jarmiivet szeretnének.
A megkérdezés nyaron tortént, igy alapvetden a klima volt a legfobb kritérium, de tobben a téli
1ddszakra is gondolva flitott/hiitott jarmiire széallndnak fel szivesebben. A tisztasag, illetve a
kijelzokkel vald ellatottsdg irdnti igény itt is megjelent, akarcsak a megalloknal. A kényelmi
szempontok kozott volt tovabba a komfortosabb iilések jelenléte, illetve tobben kornyezetbarat és
kameraval felszerelt jarmiiveket szeretnének. A valasz sok esetben konkrét tipust is tartalmazott,
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ezek a mar meglévd jarmiiflottaban a legkorszerlibb jarmuveket jelolték meg idealis kozlekedési
eszkozként.

A ndk a jarmiivek tisztasdgaval kapcsolatban is kritikusabbak. Az iilések, az allohelyek és a
kapaszkodok megitélése a két nem esetében hasonld. A néi valaszadok ugyanakkor ugy vélik,
hogy a babakocsik és kerekesszékek szamdra fenntartott helyek szama nem elegendd. A fedélzeti
utastdjékoztatasrol és a csomagtérrdl kozel azonos médon vélekednek a nok és férfiak, elébbiek
azonban kevésbé érzik biztonsigosnak az utazast. Ok ugyanilyen elégedetlenek a jarmiivek
hémérsékletével.

Az utazési koriilmények (19. ébra) és az egyéb paraméterek (20. abra) vizsgalatdhoz mar egy 6
fokozata értékelési skalat hasznaltunk, amely szélesebb lehetdséget biztositott a valaszadoknak.
Ezzel az opcidval (itt 0, nem tudom megitélni) tigy gondoltuk, hogy azok is tudnak valaszt adni,
akik adott koriilményekkel nem talalkoztak az utazasuk soran. Ennek ellenére ezt az opciot szinte
valamennyi paraméter esetében a valaszadok kevesebb, mint 5%-a jelolte csak meg. Leginkabb a
jarmiivezetOk vezetési stilusaval (69%), illetve udvariassagaval (67%) voltak megelégedve az
utasok. A kényelemmel, elegendd hely rendelkezésre allasaval inkabb egyetértettek (61% és 63%),
mig leginkdbb a jarmi és az utastarsak hanghatésai zavartdk legjobban a megkérdezetteket.

Jarmiivezeto vezetési stilusa 98 ‘ 80 37 1310
Jarmiivezeto udvariassaga 920 ‘ 82 ‘ 46 1313
Zavaro hanghatasok 59 ‘ 55 ‘ 51 37

Biztonsagérzet 79 ‘ 82 ‘ 45

Kényelem, elegendo hely 68 ‘ 88 ‘ 43 20

0 50 100 150 200 250 300

ES ©§4 03 mE2 m1 m0

19. ABRA: AZ UTAZASI KORULMENYEK ERTEKELESE (N=257)
Forras: Khademi et al. (2024) alapjan sajat szerkesztés (2024)

Az egyéb paraméterek (20. abra) kozott olyan fontos, a Kozszolgaltatasi Szerzddésben a
szolgaltato felé kiirt paramétereket, mint a jarmiivek gyakorisdga — ez a menetkimaradasi
mutatéhoz kapcsolodik — és menetrendszeriisége (ezeket egyben kezelve), illetve az indulési és
késési informaciokat kellett értékelni. Az utazas terv szerinti alakuldsa egyfajta Osszetett
elégedettséget sugall, amelyet azonban szamos tényezd befolyasolhat, és nem tiikrozi teljes
mértékben a szolgaltatassal vald altalanos elégedettséget. Az abra az aranyokat mutatja, a
jarmiivek kozlekedésének gyakorisagaval 65% tobbnyire elégedett, 70%-a a megkérdezetteknek
az indulasrol és késésrdl adott informaciokkal is meg van elégve. Ebben a felmérésben a kérdoivet
kitoltdk csak 21%-anak nem az eldzetes terveknek megfelelden alakult az ttja, ugyanakkor ez azt
is jelenti, hogy 5 emberbdl 4 az elképzelései szerint ért célba a kozdsségi kozlekedési eszkozzel.
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Utazas a tervnek megfeleloen
43% 3% 10% BOATH
alakult

Jarmiivek gyakorisaga és

Y 26% 40% 14% 11%
menetrendszeriisége
Indulasi és késési informaciok 39% 31% 15%
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20. ABRA: AZ UTAZAS EGYEB PARAMETEREINEK ERTEKELESE
Forras: Khademi et al. (2024) sajat szerkesztés (2024)

A valaszaddk csaknem haromnegyed része megfelelének vagy rovidnek itéli az utazasi idejét,
ugyanakkor tobb mint az 6tdde til hosszinak érzi azt. Nem tudtunk Osszefiiggést kimutatni az
utazasi id6 megitélése és a demografiai jellemzok kozott. A kérdoivet kitoltok 75,5%-anak kell
atszallnia utazadsa soran. Arra a nyilt kérdésre, hogy ,,Véleménye szerint hogyan lehetne
kényelmesebbé/praktikusabba tenni az On 4ltal hasznalt atszallasi lehetdséget?” 97 valasz
érkezett. A legtobb valasz a menetrend 6sszehangolasat, 6sszevont, hosszabb vonalakat (a fon6do
villamoshalozatokat pozitivumként megemlitve), a megallohelyek egymashoz kozelebb
helyezését, illetve a megallohely kényelmesebbé, tisztdbba tételét javasolja. Az atszallashoz
kapcsolddo varakozasi 1dot 68% rovidnek, illetve megfeleldnek tartja, €s csak kevesebb, mint a
negyede a megkérdezetteknek érzékeli azt tul hosszinak.

Kutatasi eredményeink (14. tablazat) alapjan bebizonyosodott, hogy az atszallas nélkiili utazast
pozitivabban értékelik az utazasi id6 tekintetében (H1) (p<0,001).

Ugyfélszolgalathoz a megkérdezettek 16,3%-a fordult. Azonban azon valaszadok, akik tul
hosszunak itélték az utazési id6t, nagyobb aranyban (p<0,01) fordultak az tligyfélszolgalathoz
(H2), mint az a 15. tablazatban lathato. Esetiikben kb. egyenl6 az elégedett és az elégedetlenek
aranya. Csaknem 70% ugy vélekedett, hogy az ligyfélszolgalat munkatarsa segit6kész és udvarias
volt. Az Gsszelégedettség ugyanakkor ugy alakult, hogy 41% elégedett, mig 59% semleges vagy
elégedetlen az ligyfélszolgalat igénybevétele sordn tapasztaltakkal. A kapcsolatfelvétel modja
50%-ban elektronikusan, 42%-ban telefonon tortént, és csak kevesebb, mint 30% kereste fel
személyesen az ligyfélszolgalatot.
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14. TABLAZAT: AZ ATSZALLAS NELKULI

MEGITELESE KOZOTTI OSSZEFUGGESEK

UTAZAS ES

Kereszttabla (N=251)

Milyennek tartja az utazasi idejét?

Value df

Tal . | Megfeleld/atlagos | Rovid | Osszesen
hosszl
Sziikséges-e atszallnia | |gen 29,6% |68,8% 1,6% |100,0%
aleggyakrabban T e | 88,79 8,1% |100,0%
felkeresett Gti célja | —
eléréséhez? Osszesen | 23,1% | 73,7% 3,2% | 100,0%
Chi-Square Tests
Asymptotic

Significance (2-sided)

Pearson Chi-Square |22,745% |2

<0,01

Likelihood Ratio 27,48187 |2

<0,01

Linear-by-Linear
Association

22,51718 |1

<0,01

N of Valid Cases 251

AZ UTAZASI 1DO

Directional Measures
Value
Nominal by Sziikséges-e¢ atszallnia a leggyakrabban felkeresett uti célja
Eta s 0,301
Interval eléréséhez?
Milyennek tartja az utazasi idejét? 0,300

Symmetric Measures

Asymptotic . < | Approximate
Value Standard Error® Approximate T Significance
Ordinal by | 2 mma | 0,806 | 0,001 5,874 <0,01
Ordinal
N of Valid 251
Cases

2 1 cella (16,7%) varhato szama kevesebb mint 5. A minimalis varhat6 esetszam 1,98.
b Nem feltételezve a nullhipotézist.
¢ A nullhipotézist feltételez6 aszimptotikus standard hibat hasznalva.

Forras: Khademi et al. (2024) sajat szerkesztés (2024)
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15. TABLAZAT: AZ UTAZASI IDO ES AZ UGYFELSZOLGALATOK IGENYBEVETELE
KOZOTTI KAPCSOLAT

Kereszttabla (N=251)
Volt-¢ sziikség barmilyen kérdéskorben
az tigyfélszolgalathoz fordulni?
Igen Nem Osszesen
Milyennek Tal hossza 27,6% 72,4% 100,0%
tartja az Megfeleld/ atlagos 14,1% 85,9% 100,0%
gta;ési Révid 0,0% 100,0% 100,0%
idejet? [ ¢sszesen 16,7% 833% | 100,0%
Chi-Square Tests
Asymptotic
Value df Significance
(2-sided)
Pearson Chi- 7.4642 5 0,024
Square
Likelihood Ratio | 8,194009 2 0,017
Linear-by-Linear | 7 433015 | 1 0,006
Association
N of Valid Cases 251
Directional Measures
Value
Nominal
by Eta Milyennek tartja az utazasi idejét? 0,172
Interval
Volt-e szilkség barmilyen kérdéskorben az tigyfélszolgalathoz
i 0,172
fordulni?
Symmetric Measures
Asymptotic . < | Approximate
Value Standard Error® Approximate T Significance
Ordinal by
Ordinal Gamma | 0,450 0,137 2,507 0,012
N of Valid
Cases 251

2.1 cella (16,7%) varhato szama kevesebb mint 5. A minimalis varhat6 esetszam 1,34.
b, Nem feltételezve a nullhipotézist.
¢ A nullhipotézist feltételezd aszimptotikus standard hibat hasznalva.

2.2 cella (25,0%) varhato szama kevesebb mint 5. A minimalis varhato szam 98.
® Nem feltételezve a nullhipotézist.
¢ A nullhipotézist feltételez6 aszimptotikus standard hibat hasznalva.

Forras: Khademi et al. (2024) sajat szerkesztés (2024)
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4.2. A forgalombiztonsagi (baleseti) mutatéohoz kapcsolodo vizsgalat
eredményei

A részletes vizsgalatom a BKV Zrt. és a BKK Zrt. kozott 1étrejott Kozszolgaltatasi Szerzédésben
foglalt egyik mindségi mutatora, a forgalombiztonsagi (baleseti) mutatora, illetve az ennek alapjat
képez6 adatbazisra terjedt ki. A mutatd a 2012-t61 hatalyos szerzédés mindségi kovetelmények
kozotti megjelenésével mar nemcesak az utasok felé valo megfelelés egyik alapvetd tényez6jéve,
hanem a finanszirozas egyik ,alapelemévé” is valt. Igy az adatok gytijtése, elemzése, a
kovetkeztetések levondsa és a megfeleld intézkedések megtétele nemcsak a miikodésbiztonsag
fenntartdsa, hanem a finanszirozasi vonzatai miatt is megkeriilhetetlenné valt. A kérdés szorosan
kapcsolodik tovabba a kozlekedésbiztonsag javitdsdhoz sziikséges korabban altalam leirt europai
unios célkitlizéshez, amely szerint a halalos kimeneteli kozlekedési balesetek szdmanak jelentds
csokkentése a cél.

Elészor megvizsgaltam, hogy milyen tendenciat lathatunk a személyi sériiléses kozlekedési
balesetek szamanak alakuldsédban orszagos viszonylatban, illetve a févarosban. Ez lathato a 21.
abran. A mennyiségi eltérés miatt két kiilon diagramon abrazoltam, igy a tendenciak jol
Osszehasonlithatok. 2005-t61 kezdd6dden allnak rendelkezésre mindkét teriileti egységre
vonatkozoan adatok: orszagos szinten 2012-ig, mig a fovarosban 2010-ig folyamatos csokkenés
mutatkozott. EI6bbi esetében 2012-t61 csekély emelkedés lathato, amely 2020-ig évenként csak
kismértekii eltéréseket mutat. A fovarosban a 2010-t6] kezd6do évtizedben 1-2 évtdl eltekintve
szinte folyamatos — de évenként 10% alatti — ndvekedés volt jellemzé. A COVID-19 jarvany
kirobbanasaval és a lezarasokkal 2020-ban visszaesés tortént mindkét szinten, majd az ezt kdvetd
2 évben lassu novekedés kezdodott, azonban szerencsére nem érte el a 2020 elotti szintet.

A Zero Vision célkitlizéshez csatlakozva a legfontosabb a halalos kimenetelli balesetek szamanak
folyamatos csokkentése. A 22. abran az ilyen tipust balesetekben elhunytak szamat mutatja
orszagos ¢s fovarosi viszonylatban. E16bbi adatokat megnézve hasonl6 csdkkenés lathato 2013-ig
folyamatosan, majd 2020-ig hol kismértékii emelkedés, hol csekély visszaesés volt tapasztalhato.
A févarosban 2011 a szerencsés mélyponti év, majd 5 éven 4t tartdo emelkedést kovetden, a 2016-
2019-ig tarto idészakban stagnalas figyelhetd, amit a jarvany miatti visszaesés tor meg. Hasonloan
azonban az orszagos adatokhoz, ezt kovetden ismét emelkedés kezd6dott.
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22. ABRA: A SZEMELYSERULES KOZUTI KOZLEKEDESI BALESETEKBEN
ELHUNYTAK SZAMA 2005-2022

Forras: sajdt szerkesztés (2024) KSH adatbazis alapjan (2023)

4.2.1. A Kozszolgaltatasi Szerz6désben meghatarozott keretrendszer

Az Europai Unio zaszlajara irt kozlekedési balesetek csokkentésére iranyuld célkitlizés tobb
dimenzidban is 1étfontossagu. A kozosségi kozlekedési balesetek minden esetben hatassal vannak
az adott jarmtivel kozlekedd tobbi ember életére is — minimum esetben csak a tervezett utazasi idot
valtoztatjadk meg —, sok esetben azonban menetrendet mddositd, mas kdzlekedési ttvonalra, modra
,kényszeritd” hatasuk van. Koltségei megjelennek anyagi formaban a kozlekedési baleset
szerepldinél, a jarmiivek tulajdonosainal, iizemeltetSinél. fgy teljesen érthetd, hogy az ilyen tipust
balesetek megeldzése, illetve minimumra csdkkentése elsddleges cél, amelynek része, hogy az
eseményrol részletes adatfelvétel késziiljon. A BKV adatbdzisa a BBR rendszerben toltddik, amely
az egyik alapjat jelenti a Kozszolgaltatasi Szerzédésben kovetelményként megjelend baleseti
mutatonak. Az anyag-és modszertan fejezetben részleteztem a mutaté szamitdsanak mod;jat, amit
agazatonként szamitanak, ¢€s az éves megallapodasban ennek megfeleléen keriilnek
meghatarozasra mind a megfeleldségi, mind a bonus/malus értékek. A 16-18. tablazatok ezen
értékeket tartalmazzak 2013-t61 kezdddden évek szerint és dgazatonként.

A megfeleldségi szintnél azt az intervallumot adtam meg, amit a megrendeld a szolgéltatdval
szemben megkdvetel. Természetesen, amennyiben ennél kisebb a tényérték adat, akkor a
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szolgaltatdo bonus-ban részesiil, amelyre szintén képeztek kategoriakat. Hasonldéan ahhoz, amikor
a tényérték nagyobb az elvartnal, akkor a szolgaltatonak malust kell fizetnie. A 16. tablazatbol az
lathatd, hogy a villamos teljesit ilyen szempontbdl a legjobban, és 3 évtdl eltekintve valamennyi
évben bonus-t sikeriilt elérnie. Kedvezd valtozasok figyelhetok meg az autdbusz agazat esetén,
ahol az utobbi 4 évben sikeriilt az elvartnak megfeleld szintet hozni (17. tablazat), mig a trolidgazat
mar vegyes eredményeket produkalt, de az utdbbi 4 évben itt is megfeleld vagy bonus kategoriat
teljesitett a szolgaltato (18. tablazat).

16. TABLAZAT: VILLAMOS BALESETI MUTATOK ES MEGFELELOSEGI SZINTJEIK

Villamos
Jelentési idoszak .. Megfeleloségi Finanszirozasi
Tényértékek . ..
szintek kategoria
2013.09-2014.08. 27,19 27,6-28,72 BONUS
2014.09-2015.08. 12,7 13,02-14,38 BONUS
2015.09-2016.08. 14,32 13,02-14,38 MEGFELELO
2016.09-2016.12. 14,05 13,02-14,38 MEGFELELO
2017.01-2017.12. 12,86 13-16 BONUS
2018.01-2018.12. 13,77 13-16 MEGFELELO
2019.01-2019.12. 11,95 13-16 BONUS
2020.01-2020.12. 8,81 13-16 BONUS
2021.01-2021.12. 10,31 12-16 BONUS
2022.01-2022.12. 10,44 12-16 BONUS
2023.01-2023.12. 11,16 12-16 BONUS

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. Szolgaltatasi jelentések
17. TABLAZAT: AUTOBUSZ BALESETI MUTATOK ES MEGFELELOSEGI SZINTJEIK

Autobusz
Jelentési idoészak Tényértékek Megf(_elel('iségi Finanszil:o.zzisi
szintek kategoria

2013.09-2014.08. 34,24 29,94-31,16
2014.09-2015.08. 24,86 22,4-24.,8
2015.09-2016.08. 29,94 26-29
2016.09-2016.12. 33,35 26-29
2017.01-2017.12. 37,66 26-32
2018.01-2018.12. 50,89 27-35
2019.01-2019.12. 50,89 30-40
2020.01-2020.12. 38,24 30-40 MEGFELELO
2021.01-2021.12. 36,27 34-44 MEGFELELO
2022.01-2022.12. 36,51 34-44 MEGFELELO
2023.01-2023.12. 37,39 34-44 MEGFELELO

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. Szolgaltatasi jelentések

Az autdbusz agazat esetében a 2014-2015-6s menetrendi évben bizonyos korrekciokat hajtottak
végre. Ez tobb okra vezethetd vissza, egyrészt a potlasok kapcsan keletkezett tobbletbalesetek
kompenzalasa, masrészt az agglomeracios teljesitmények kiszervezésének hatasa miatt volt erre
sziikség. A megeldz0 idészakban az autdbusz dgazat nagyobb volumenti teljesitményt bocsatott ki
az agglomeracios viszonylatokon a targyidészakhoz képest. A kedvezdbb forgalombiztonsagi
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paraméterekkel rendelkezd szolgaltatasi feladatok kiszervezése a baleseti index relativ romlasdhoz
vezetett, emellett a tlorak balesetekre gyakorolt hatésa is jelentds. Az ezen id6szak elsé félévében
bekovetkezett sajathibas, anyagi karral jard balesetek szdma szoros Osszefiiggést mutatott a
balesetek id6épontjat megel6z6 két honap talorainak mértékével. (BKV Zrt. Szolgaltatasi jelentés
2015).

18. TABLAZAT: TROLIBUSZ BALESETI MUTATOK ES MEGFELELOSEGI SZINTJEIK

Trolibusz
Jelentési idészak Tényértékek Megf(_elel('iségi Finanszil:o.zzisi
szintek kategoria
2013.09-2014.08. 69,44 61,21-63,71 _ |NNIARESI
2014.09-2015.08. 47,75 43,75-49,75 MEGFELELO
2015.09-2016.08. 49,57 43,75-49,75 MEGFELELO
2016.09-2016.12. 43,05 43,75-49,75 BONUS
2017.01-2017.12. 55,22 44-52
2018.01-2018.12. 69,35 44-56
2019.01-2019.12. 68,87 46-58
2020.01-2020.12. 43,33 46-58 BONUS
2021.01-2021.12. 48,31 51,5-63,5 BONUS
2022.01-2022.12. 52,41 51,5-63,5 MEGFELELO
2023.01-2023.12. 56,32 51,5-63,5 MEGFELELO

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. Szolgaltatasi jelentések

A szolgéltatonak és a megrendeldnek fél évente van lehetdsége a mutato feliilvizsgalatara. Ennek
egyik oka, hogy a mutatd értékének meghatarozasa soran figyelembe veszik a regionalis,
kifejezetten azonban a févaros vonatkozdsdban bekovetkezd kozlekedésbiztonsagi hatdsokat.
Masrészt a szolgaltatd a jelentésével egyidoben kérhet bizonyos korrekcidkat, amelynek soran
rajta kiviilalld okok miatt bekdvetkezd sajathibas balesetek figyelmen kiviil hagyasat
kezdeményezheti.

4.2.2. A harom agazat egyiittes vizsgalata

Vizsgalatom kezdetben a teljes adatbazisra kiterjedt, tehat a 1996-2023-ig tartd idészakra, és a
mutatd esetében bevont agazatokra. Ezt kdvetden azonban egy agazatot — a villamost — egy
szlikitett idOintervallumban elemeztem részletesen. Ennek oka, hogy a villamos &4gazat az,
amelyben az adatok egymdashoz rendelten 6sszehasonlithatok, nem tortént olyan rendszerszintii
viszonylat atnevezés, Utvonalmddositds, mint a buszagazat esetében. Masrészt a kotottpalyas
agazatban elszenvedett balesetek 4ltal okozott anyagi karok olyan jelentéségliek, amelynek
csokkentésére minden szinten és idOben komoly figyelmet kell forditanunk.

A részletes vizsgalatom a villamos agazat esetében a 2017-2023-as id6szakra terjed ki, amely alatt
jelentds valtozas mar nem tortént, az uniods fejlesztésekbdl eredd teljesitménynovekedésekrdl a
késdbbiekben még szolok. Vagyis 2017-re tobb jelentds valtozas (pl. 1-3-as villamos felujités,
illetve a budai fonddo villamoshaldzat kialakitdsa) mar lezajlott, igy ezek révén a teljes halozat —
természetesen ide nem véve az esetlegesen felljitdsok alatt buszokkal ideiglenesen potolt
viszonylatokat — adataival tudtam szamolni a vizsgalt iddintervallumra vonatkozoan. Az 1996-
2023 kozotti teljes adatbazis agazati tendenciak, kovetkeztetések levonasara megfeleld, azonban a
kozosségi kozlekedési eszkozrendszer hasznos élettartamat figyelembe véve, valamint a varos
kozlekedési infrastruktirdjdban bekovetkezett valtozdsok miatt a részletesebb jarmiispecifikus és
teriileti (helyszin) elemzések végrehajtasara nem alkalmas.
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A harom agazatot egyszerre megjelenitd abrak esetén az dgazatok szerinti arculati szinkodokat
hasznaltam: az autobusz esetében kék, a trolibusz esetében piros, mig a villamos esetében sarga
szint hasznaltam.

A 23. abra a balesetek szamanak alakuldsat mutatja 1996-t61 2023-ig a harom agazatban. Ez a
csaknem 20 évet atoleld iddszak abraja j6l mutatja az egyes dgazatok sajatossagainak kiilonbségét.
A villamos és az autdbusz iizletdg thkm teljesitmény adatai az utols6é 7 évet nézve nagysagrendileg
azonosak, ennek ellenére a baleseti szamok az autobuszok esetén joval nagyobbak. Ennek oka,
hogy a tobbi kozati kozlekedési jarmiivel azonos feliiletet haszndlod autobuszok sokkal inkabb
balesetnek kitettek, mint a kotottpalyds jarmtivek. Még a dedikalt buszsavban kozlekedd
viszonylatok esetén is megjelennek ebben a sdvban mas jarmiivek, pl. a KRESZ jobbra kanyarodas
esetén idészakosan megengedi annak hasznalatat, tovabba taxik, megkiilonboztetd jelzést hasznald
gépjarmiivek, valamint az arra kijel6lt helyen a kerékparosok is kézlekedhetnek ott. Valamennyi
agazatban altalanosan elmondhatd, hogy a jarmiivezetdi hidny miatt elrendelt esetleges tulorak —
kiilondsen igaz ez az autdbusz agazatban — jelentdsen megnovelik a sajathibas balesetek aranyat.
A balesetek szdma hosszabb tavon itt is csokkenést mutat, akércsak az orszagos adatoknal,

azonban itt évrdl évre nagyobb ingadozas mutatkozik, amelynek kiegyenlitésére mozgoatlagot
hasznaltam (24-26.abrak).

300

250

200

150
100
50

"’A“VV\“””‘W\;\'MN'M‘WW,.MW ww\fMM \M\vm‘-

> e o >

= 2 > ] W e = ) > "]

S 0 7 N ~ > ¥ &

§ & 5§ § 5§ 5 5 § § 5§ 5 5 8§ 83
—— Autobusz =——Troli Villamos

23. ABRA: A KOZLEKEDESI BALESETEK SZAMANAK ALAKULASA A BKV ZRT.-
NEL 1996-2023

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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24. ABRA: A BALESETEK SZAMANAK ALAKULASA A VILLAMOS AGAZATBAN
1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Ezen baleseti értékskalakra tekintettel az egyes agazatok teljesitményének nagysagrendjére,
jarmiveinek darabszamara, sajatos mikodési teriiletére jelentdésen eltérnek egymastol.
Valamennyi dgazat esetében megfigyelhet6 a pandémia idején tortént visszaesés.
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25. ABRA: A BALESETEK SZAMANAK ALAKULASA AZ AUTOBUSZ AGAZATBAN
1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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26. ABRA: A BALESETEK SZAMANAK ALAKULASA A TROLIBUSZ AGAZATBAN
1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A harom agazat 0sszehasonlitasara egy kozdos vetitési alapot, a fér6helykilométert hasznaltam. A
27. abra mutatja az autdbusz agazat esetében a forgalmi kapacitasnak (fér6helykm-ben kifejezve)
¢s a balesetek szamanak alakulasat.
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27. ABRA: A BALESETEK SZAMANAK ES A FORGALMI KAPACITASNAK AZ
ALAKULASA AZ AUTOBUSZ AGAZATBAN 1996-2023

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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A kapacitasban megfigyelheto jelentds visszaesés 2013. évtdl kezdddott, amikor a teljesitmény
egy részeét a megrendelO kiilso operatortol rendelte meg kdzszolgaltatasi szerzodés keretében, majd
az agglomeracioban szolgaltatoként megjelend VOLANBUSZ szintén jelentds teljesitmény-
visszaesést okozott. A balesetek szamanak 2016-2017. évektdl megfigyelhetd felfutdsa
ugyanakkor az M3 metr¢ felujitasanak kovetkeztében sziikségessé valt, BK'V Zrt. altal biztositott
autobuszos metropotlasnak koszonhetd. Ennek sordn a varos uthaldzatanak tobb szakaszan a
kozatbol levalasztott autdobuszsavokat hoztak 1étre, amely 0 forgalmi helyzeteket generalt, és
ebbdl fakadodan jelentds szamu baleseti-szam novekedést okozott.

A 28. abra a villamosagazat (a fogaskerekiivel egyiitt) forgalmi kapacitdsanak és baleseteinek
alakulasat mutatja. 2015-t6l a forgalmi kapacitds novekedése lathatd, amely tobb unids forrasbol
megvalosuld kotottpalyas fejlesztés teljesitményndvekedését mutatja. Ennek keretében az alabbi
projektek kertiltek megvalositasra:

e l-es és 3-as villamos vonalanak fejlesztése soran a megallok, vaganyok, peronok ¢és
fels6vezetékek atépitése tortént meg. Az 1-es villamos meghosszabbitasra keriilt a Rakoczi
hidon at Ujbudaig, amelynek soran 3,3 km 0j palyaszakasz épiilt.

e A budai fon6dé villamoshalozat kiépitésével jelentésen csokkent az atszallasok szama,
gyorsabba ¢és kényelmesebbé valt buda északi és déli része kototti utazas. A
jarmiifejlesztési projekt keretében beszerzett Uj alacsonypadlés CAF villamosokhoz
atépitésre keriiltek a peronok.

e Sz¢ll Kélman tér rekonstrukcidja, amelynek soran a tér funkcionalitasanak megfeleld és
sokkal inkabb utasbarat atépitésére keriilt sor, tovabba az autdbusz-, illetve
villamosmegallohelyeket az utasok szempontjabol elétérbe helyezve alakitottak ki.

e A villamos- és trolibusz jarmiifejlesztési projekt, amelynek soran 47 uj alacsonypadlos
villamos és 36 trolibusz keriilt beszerzésre. A rovidebb CAFS5 tipusu jarmiivek kezdetben
a 3-as ¢és a budai fonddoé villamos vonalara, mig a CAF9 tipusi jarmivek az 1-es
villamosvonalra keriiltek kiosztéasra.

A fejlesztések nyoman megnovekedett teljesitményekkel parhuzamosan a balesetek szama is
megndtt. Ugyanakkor 2017-2021-ig csokkenés lathatd, ezen iddintervallum végén ez jorészt a
COVID-19 miatti forgalomvisszaesésnek volt koszonhetd.
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28. ABRA: A BALESETEK SZAMANAK ES A FORGALMI KAPACITASNAK AZ
ALAKULASA A VILLAMOS AGAZATBAN 1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

99



A 29. abrén az atlagos jarmtialloméany darabszdmot vetettem Ossze a balesetek szamaval, itt
megfigyelhetd, hogy ezek csak elvétve mozognak egyiitt. Az atlagos jarmiiallomany a forgalomba
ki nem adott (karbantartas, javitas) jarmuveket is tartalmazza, a villamos 4dgazat esetében az utobbi
10-15 évben a jarmtiallomany darabszama csak kis mértékben valtozott. A balesetek szdma
ugyanakkor 2015-2016 kortl jelentésen megugrott, amely részben a fentickben mar részletezett
teljesitménynodvekedéssel van dsszefliggésben.
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29. ABRA: A BALESETEK ES A JARMUALLOMANY SZAMANAK ALAKULASA A
VILLAMOS AGAZATBAN 1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A férdhelykilométerre vetitett balesetek szdma mar dsszehasonlithato adat, ez lathat6 a 30. abran.
A nagysagrendi kiilonbségek miatt a trolibusz adatait egy masodlagos tengelyen abrazoltam.
Megfigyelhetd, hogy csaknem a teljes iddintervallumban a trolibusz agazat esetében a legnagyobb
a balesetek szama, amely a viszonylatok ttvonalabdl adodik. A belvarosi, sok helyen egyirany,
szlik utcak és a beparkolas jelentdsen megneheziti a jarmiivezetdk feladatat, és megnoveli
bizonyos tipust balesetek eléfordulasanak gyakorisdgat is. Az autdbusz és trolibusz dgazatban
megfigyelhetd novekedés a Kozszolgaltatdsi szerzddés életbe 1€pésétd]l kezd6dd moddszertani
valtoztatasokbol adodik. A villamos agazat relative alacsony értékei mutatjdk, hogy ez a
legbiztonsagosabb felszini kozlekedési mod, kdszonhetéen a kozhti forgalomtdl nagy ardnyban
elkiilonitett utvonalnak.

100



450

400

350

300

250

200

Villamos és busz

150

100

50

0

1996

1999

2002

2005

2008 2011 2014

villamos =——busz =—trolibusz

2017

2020

2023

700

600

500

400

300

200

100

0

trolibusz

30. ABRA: EGY MILLIO FEROHELYKILOMETERRE JUTO OSSZES BALESET
SZAMA AGAZATONKENT 1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A forgalombiztonsagi (baleseti) mutatd szempontjabol 1ényegi kérdés, hogy a baleset sajat- vagy
idegenhibasnak mindsiil. Az idegenhibas balesetek stlyszdma ugyan joval kisebb mértékben
befolyasolja a mutaté alakuldsat, mégis az Osszes baleseten beliili ardny mutatja meg, hogy
mekkora figyelmet kell ennek a kategéridnak szentelni. Ezt mutatja a 31. dbra. Jol lathato, hogy a
villamos 4gazat esetében a balesetek dontd tobbsége idegen hibara vezethetd vissza. Az aranya
pedig a vizsgalt iddintervallum teljes egészében 80-90% koriil mozog. Ebben az 4gazatban ennek
alapos vizsgalata igy megkeriilhetetlen. A masik két 4gazat esetén nagyobb ingadozas mutatkozik.
Az elmult 10 évre szlikitve a megfigyelést az autdbusz és trolibusz esetében egy 10-15%-0s

savban, altalaban 50 és 70% kozott ingadozik ez a kategoria.
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31. ABRA: IDEGENHIBAS BALESETEK ARANYA 1996-2023
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A 31. abra parjan, a sajathibas balesetek aranya lathato a 32. abran, amely — természetesen — az
elézd abra x tengely menti tiikkrozése. Nyilvanvaloan a villamos dgazatban a legalacsonyabb a
sajathibas balesetek aranya, ugyanakkor az autdbusz és trolibusz agazatok nagysagrendileg
hasonl6 ardnyokat mutatnak.
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32. ABRA: SAJATHIBAS BALESETEK ARANYA 1996-2023
Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A baleseti mutatd szamitdsa sordn hasznalt kategdridkon tovabb haladva megvizsgaltam a
sajathibas anyagi karos és a sajathibas személyi sériiléses balesetek ardnyat az 0sszes baleseten
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beliil. Mivel e kettd vizsgalata egyiittesen adja ki a sajathibas baleseteket, ezért a sajathibas anyagi
karos események gorbéje (33.abra) nagy hasonldésagot mutat az alaphalmazzal, amelynek részét
képezi. Az anyagi karos kimenetelli balesetek nagyobb aranyban fordulnak elé az autobusz és
trolibusz agazatok esetén. Ennek egyik oka, hogy ugyanazon — kivéve buszsav esetén — forgalmi
savot hasznaljak, mint az egyéb gépjarmiivek, €s éppen ezért a kiilonbozd forgalmi szituaciok,
amelyekbdl balesetek keletkezhetnek is szélesebb skaldn mozognak.
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33. ABRA: SAJATHIBAS ANYAGI KAROS BALESETEK ARANYA AZ OSSZES
BALESETEN BELUL 1996-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A személyi sériilések esetén lathato (34. abra), hogy mindharom 4gazat esetében visszaesések €s
kiugrasok valtjadk egymadst. A kiilonbség, hogy a villamos agazat esetében egy sziikebb skalan
mozog a sajathibas személyisériiléses balesetek aranya. Megallapithatd tovabba, hogy a személyi
sériiléssel jaro sajat hibas balesetek ardnya minden esetben 5% alatti, de a legtobb esetben a 4 %-
ot sem éri el.
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34. ABRA: SAJAT HIBAS SZEMELYI SERULESES BALESETEK ARANYA AZ
OSSZES BALESETEN BELUL 1996-2023

Forrdas: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A mutatdé utolsd, ugyanakkor a baleseti mutatoban legnagyobb sullyal képviselt elemét — a
sajathibas haldlos kimenetelii balesetet — megvizsgalva azt az eredményt kaptam, hogy ez csak
nagyon ritkan fordul eld, igy az éveket 0sszevontam. A rendelkezésre 4ll6 adatokbodl szdmolva a
villamos 4gazat esetében a sajathibas halalos kimenetelii balesetek aranya 0,04%, az autobusz €s
trolibusz agazatok esetében mindkettonél 0,03% az arany az Osszes baleseten beliil.

4.2.3. A villamos agazat részletes vizsgalata

Ahogyan azt a kordbbiakban mar kifejtettem, a villamos dgazat részletesebb elemzését tliztem ki
célul, mivel annak adatai az egymadst kovetd években viszonylag jol Osszevethetok. El6szor
megvizsgaltam, hogy mely honapokban fordult eld a legtobb baleset. A 35. dbran az lathatd, hogy
az altalam vizsgalt 7 évet (2017-2023) tekintve altaldban oktdber, december és szeptember
honapokban torténik a legtobb baleset. Ez egyébként orszagosan nem igy alakul, ott ugyanis a
kozlekedési balesetekben a III. negyedév a vezetd, a nyaron megnovekvd forgalom miatt. Ez
természetesen nem egymastol fliggetlen, hiszen a nyaron megndvekvd orszagos statisztikaban
benne van a févarosbol nyaralas céljabol elutazok miatt emelkedd forgalombdl szarmazo esetleges
baleseti novekedés is. Emiatt viszont a fovarosban 1évo balesetek szdmaban a II1. negyedévben
némi csokkenés mutatkozik, 2020-ig teljesen jol megfigyelhetd6 modon. Azt kovetden ez a
tendencia mar nem lathatd. A COVID-19 jarvany miatti visszaesés a 2020-as évben egyértelmiien
felfedezhetd.
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35. ABRA: VILLAMOSSAL TORTENT BALESETEK HAVI BONTASBAN 2017-2023
Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A honapokat kovetd vizsgalat utan azt vettem gorcsé ala, hogy melyek azok a viszonylatok,
amelyeken a legtobb baleset fordult el6. A tagabb (1996-2023), illetve a sziikebb idéintervallumot
megvizsgalva az lathato, hogy 15-b6l 11 viszonylat megegyezik. E 15 viszonylaton tortént baleset
adja az 0sszes baleset 77%-at. A balesetek hibassagat elemezve arra jutottam, hogy az idegen hibas
balesetek aranya 74-98% kozott mozog, az els6 10 helyezett esetében ez az arany 86%-t6l 98% -
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ig terjed (36. abra). Mivel ez az arany kiemelked6en magas, a késébbiekben ennek okat részletesen
is megvizsgalom.

19. TABLAZAT: A BALESETEK SZAMAT TEKINTVE A TOP 15 VILLAMOS
VISZONYLAT

1996-2023 2017-2023
Viszonylat Osszes baleset Viszonylat Osszes baleset
(db) (db)
50 842 1 246
6 792 17 212
4 712 50 183
1 700 3 154
47 671 14 143
3 635 24 141
14 551 2 136
62 530 4 135
24 530 6 128
28 482 56 121
17 454 51 116
49 385 28 114
18 360 19 114
19 349 62 113
61 320 41 104
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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36. ABRA: TOP 15 VILLAMOS VISZONYLATON A BALESETEK HIBASSAGANAK
ARANYA 2017-2023

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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A viszonylatokon el6fordulo balesetek szamat nagymértékben befolyasolhatja azok hosszisaga €s
a menetrendi gyakorisag, ezért az dsszehasonlitas megkonnyitésére — a korabban mar hasznalt —
féréhelykilométerre vetitett fajlagos mutatoval szamoltam. A balesetek szamat 1 millid
féréhelykilométerre vetitve a legmagasabb értéket add viszonylatokat mutatja be a 37. 4bra.

0,30

1 millio fhkm-re juto balesetek szama

24 51 42 50 69 62 17 28 19 52 49 23 48 3 12
Viszonylat

37. ABRA: 1 MILLIO FHKM-RE JUTO BALESETEK SZAMA A TOP 15 VILLAMOS
VISZONYLAT ESETEBEN 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A harom legnagyobb értéket mutatd viszonylat — 24-es, 51-es, 42-es — fajlagosa nagysagrendekkel
eltér a tobbi viszonylat értékéhez képest. Eppen ezért fontosnak tartottam annak részletes
vizsgalatat, hogy érdemes lehet-e ezekre a vonalakra egy olyan szorzot bevezetni a baleseti mutato
szamitdsa soran, amellyel részesedésiik ,,igazsagosabba” tehetd. Ha valamennyi altalalam vizsgalt,
azaz 26 viszonylatra vonatkozd ezen fajlagos baleseti mutatonak az atlagat nézziik, az 0,12
balesetet jelent 1 millié thkm-re vetitve, vagyis a 3 vezetd viszonylat mindegyike az atlagérték
dupldjat adja.

Eldszor megvizsgaltam, hogy ezen viszonylatok milyen aranyban vesznek részt a balesetek
alakuldsaban, illetve milyen tipust balesetek fordulnak el6 rajtuk leggyakrabban (20. tablazat).
Osszességében megallapithatd, hogy a teljesitménybeli részesedésiik viszonylag alacsony vagy
atlagos. A 42-es villamos esetében az idegenhibas (94%), mig az 51-es viszonylatnal a sajathibas
arany (26%) emelkedik ki. A 24-es és az 51-es villamos esetében is magas, ez utdbbi esetében
kiilondsen szembetlind a sajathibas anyagi karos események aranya az 0sszes viszonylat ezen
tipusu balesetein beliil. A tovabbiakban ezen értékek mogotti okokat és részleteket vizsgaltam
meg.

A sajathibas balesetek iddbeli alakuldsat mutatja az esemény jellege szerint a 21. tablazat. Ebbdl
lathatd, hogy a 24-es vonalon ez a tipusu baleset 2021. és 2022. években nem fordult eld, 2023-
ban is minddssze két alkalommal. Azt Aallapitottam igy meg, hogy habar a vizsgalt
id6intervallumunk elején ez az érték kritikus volt, az évek soran csokkent, és tekintettel az elmult
3 évben jelentkezd kis szdmossagra nem sziikséges azt a tovabbiakban részletesen elemezni. Az
51-es vonal azonban mar azt mutatja, hogy a vizsgalt idészakban szinte konstansan ugyanazt a
baleseti szamot mutatja minden évben. Az utols6 3 esztendd baleseti okait, illetve a jarmiivezetok

107



tapasztalatait lekérdezve az elébbire vonatkozéan nem tudtam egyértelmli Osszefiiggést vagy
jellemzd okot azonositani. A balesethez rendelt okokbol (villamos tirszelvényben 1évo targynak
itkozott, dgazati szabalyok be nem tartdsa, valamint a kdvetési tdvolsdg be nem tartdsa) arra
kovetkeztettem, hogy megfeleld odafigyeléssel, és a kozlekedési szituaciora idoben torténd
reagaléassal a baleset elkeriilhetd lett volna. Az egyetlen emlitésre méltd, azonban nagyon lényeges
elem, hogy a 2022-es eseményeknél mind a 4 esetben a jarmiivezetdknek kevesebb, mint 2 éves
tapasztalata volt a jdrmiitipusra vonatkozoan.

20. TABLAZAT: TOP BALESETI FAJLAGOST MUTATO VISZONYLATOK JELLEMZOI

ARANY
Idegen- Idegen- Sajat- Sajat- Sajat-
hibas hibas hibas hibas hibas
g Baleseti | fhkm | baleset baleset baleset | anyagi személyi
S részvétel | arany | (sajat (Osszes karos sériiléses
N viszonylat) | viszonylat (0sszes (Osszes
> ) viszonylat) | viszonylat)
24 5,2% 1,7% 87% 5,1% 13% 6,5% 2,6%
42 1,9% 0,7% 94% 2,0% 6% 1,1% 1,0%
51 4,3% 1,5% 74% 3,6% 26% 10,5% 2,6%

Forrdas: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

21. TABLAZAT: A 24-ES ES 51-ES VILLAMOS VONALAKON JELLEMZO SAJATHIBAS
BALESETEK (DB) 2017-2023

24 51
ewliend | Suiient | Weeeliend | i
2017 7 4
2018 3 5 1
2019 5 5
2020 1 1 3
2021 4
2022 4
2023 1 1 2 2

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A 42-es villamosvonal esetében az idegenhibas balesetek id6beli alakuldsat és a baleset jellegét
vizsgaltam meg (22. tablazat). 7 évre vonatkozoan az esetek szama nagyjabol stagnal, kiugrd
értéket a 2019-es év, a vonalon megjelent nagy aranyt kezdd, illetve kevés gyakorlattal rendelkezd
jarmiivezetdk miatt produkalt. 2022-ben a CAF jarmi teljesitményének a vonalon vald
megndvekedésével parhuzamosan ezen jarmiivel vald balesetek szama ugrott meg, de a kovetkezd
évben felére esett vissza. 2022-ben 4 baleseti ok keriilt megjeldlésre: els6bbség meg nem adasa;
szabalytalan savvaltas; figyelmetlen, gondatlan vezetés; valamint a helytelen oldaltavolsag tartasa.
Mivel a TW6000 tipussal az esetszamok csokkentek, ezért az utobbi két év enyhe novekedése,
illetve stagnaléasa feltételezésem szerint az 0j tipust jarmi megjelenéséhez kothetd, amely okot a
késobbiekben még gorcso ala veszem.
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22. TABLAZAT: 42-ES VILLAMOS VONAL IDEGENHIBAS BALESETEINEK
ALAKULASA 2017-2023

Egyéb Idegenjarmii

baleset osszeiitkozés

CAF5 CAF5 TW6000
2017 6
2018 5
2019 13
2020 5
2021 1 5
2022 6 3
2023 1 3 1

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Megallapitottam, hogy a fajlagos balesetszam alapjan kiemelkedd értékeket mutatd viszonylatok
koziil kettd esetében az okok dontben sajathibas esetekre vezethetok vissza. A 24-es villamos
vonalan csdkkend tendencia figyelhetd meg, azonban az 51-es villamos vonalan jelentkezd
baleseti stagnalas miatt megfontolandé a szolgaltatdé figyelmének felhivasa a jarmiivezetdk
esetleges vonali kiegészitd oktatdsdra. A 42-es villamos vonalan jelentkezd nagyardnyu
idegenhibas baleset 2019-es kiugrésa a kevés tapasztalattal rendelkezd jarmiivezetok miatt volt,
majd 2022-ben a vonalon megjelend CAF jarmitipus okozhatott hasonld emelkedést az
esetszamban. Tehdt e harom viszonylat esetében nem sikeriilt olyan okot taldlnom, ami
alatdmasztotta volna, hogy korrekcids tényezot bevezetése lenne indokolt.

Ezt kdvetden koncentracio vizsgalatot végeztem. Ahogyan azt az anyag €s modszertan résznél mar
irtam, koncentracionak a sokasaghoz tartozo teljes értékosszeg jelentds részének vagy egészének
kevés egységre torténd Osszpontosulasat nevezziik. A relativ koncentracié pedig a sokasag
egységeihez tartozo ismeérvértékek kiilonbozdségének — szorodasanak — egyfajta megnyilvanulésa,
amelynek mértékét a Lorenz-gorbe mutatja meg. A gérbe annal nagyobb fokt koncentraciot jelez,
minél jobban megkozeliti a négyzet két oldalat (Hunyadi-Mundruczo-Vita 2001). A 38. abra az
idegenhibas balesetekre szamolt koncentraciot mutatja.
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38. ABRA: AZ IDEGENHIBAS BALESETEK KONCENTRACIOJA 2017-2023
(LORENZ-GORBE)

Forrdas: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A koncentracié fokat méré mutatod a Herfindahl-index (vagy Herfindahl-Hirschman-index HHI),
amely az 1/N és 1 hatarok k6zott mozogva mér. A 23. tablazat az egyes évekre altalam szamitott
HI értékeket tartalmazza, amely azt mutatja, hogy van némi koncentracio.

23. TABLAZAT: HERFINDAHL-INDEX SZAMITASOM EREDMENYE 2017-2023

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Herfindahl-
index 0,057 0,052 0,051 0,053 0,063 0,043 0,042

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Mivel a koncentracio vizsgalat azt az eredményt hozta, hogy pl. 2023-ban a viszonylatok 40%-an
tortént az idegen hibas balesetek 70%-a, ezért a kovetkezOkben megvizsgaltam, hogy melyek a
legprobléméasabb vonalak e tekintetben.

Ahogyan azt korabban mar megéllapitottam, a villamosagazat egészében jellemzd balesetek dontd
tobbsége idegenhibéds. Habar a baleseti mutatd szamitasakor szorzotényezdje minddssze 0,2, de
szamossaga olyan jelentds, hogy ennek részletes vizsgalatat megkeriilhetetlennek tartom. A 39.
abran azokat a viszonylatokat jelenitettem meg, ahol 85%-nal nagyobb az idegenhibas balesetek
aranya. Egy viszonylatot, a 48-as villamosvonalat nem vontam be a vizsgalati korbe, tekintettel a
vonalon tortént balesetek alacsony szamossagara. Az elsd tiz viszonylat esetén 10-bdl legalabb 9
baleset idegenhibara vezethetd vissza. A tovabbi viszonylatok megjelenitését azért tartottam
fontosnak, mert mennyiségiik a teljes halmazban jelentds.

A baleset jellege szerinti kategorizalast mutatja a 40. 4bra, eszerint az idegenjarmu dsszelitkozés
(78%), az utasbaleset (12%) és a gyalogos baleset (9%) fordul el6 leggyakrabban. A tobbi eset
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(targynak iitkozés, sajatjarmii 0sszetitk6zeés, kisiklas, egyéb baleset, allat eliitése) egyiittesen sem
ériel az 1 %-ot.
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39. ABRA: 85% FELETTI IDEGENHIBAS ARANYT MUTATO VILLAMOS
VISZONYLATOK 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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40. ABRA: IDEGENHIBAS BALESETEK MEGOSZILASA AZ ESEMENY JELLEGE
SZERINT 2017-2023

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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A kategoria jarmutipusok szerinti megoszlasat mutatja éves bontasban a 41. abra. A TW6000 tipus
minden évben a legnagyobb aranyt képviselte, azonban részesedése évrdl évre csokken.
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41. ABRA: IDEGENHIBAS BALESETEK ARANYA JARMUTIPUSONKENT 2017-2023
Forrdas: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A héarom agazat egyiittes vizsgalatakor megallapitottam, hogy a sajathibas balesetek aranya a
villamosnal nagyjabodl konstans 10-15%-0s értéket vesz fel a vizsgalt iddsikon, autébuszoknal és
trolibuszoknal ez az érték viszont 40% koriil mozog.

Az idegenhibds események nagy aradnyara tekintettel a villamos 4agazatnal hasznalt
forgalombiztonsagi (baleseti) mutatd kiszamitdsanak modszertani valtoztatasat tartom
indokoltnak. A kozszolgaltatd szolgaltatasi mindségét tényszeriien befolyasolo sajathibas baleseti
arany valtozatlanul tartasa mellett az idegenhibas baleseteknél hasznalt 0,2 sulyszam helyett 0,1
alkalmazasat latom célszertinek. Igy javaslatom szerint a kotottpalyas Agazatnél az alabbi képlettel
lehet forgalombiztonsagi mutatot meghatarozni:

0,1ggy + 3Sapkv + 5Sszekv + 10Sppky

Kpaieset Bkv = P
BKV

ahol:

e Ipkv: idegen hibas baleset (db),

e Sapkv: sajathibas anyagi karos baleset (db),

e Sgpkyv: sajathibas személyi sériiléses baleset (db),

e Spekv: sajathibas haldlos kimenetelii baleset (db),

e Pgkv: a Szolgaltato futdsteljesitménye (milli6 vonatkm).

Ez alapjan modelleztem a jelentési idészakokra vonatkozdan szamitott baleseti mutato értékeit és
a hozzajuk kapcsolédd bonus besorolasokat (24. tablazat). Lathatd, hogy az uj modszertannal
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szamolt baleseti mutatok minden esetben bonus kategoriaba keriiltek volna, és két iddszaktol
eltekintve a bonus % értékek is magasabbak lettek volna.

24. TABLAZAT: UJ MODSZERTANNAL KALKULALT BALESETI MUTATO
SZAMITOTT ERTEKEI

. , . ['era- ,Bor]us

Jelentési Megfelel6- Baleseti m’u.tato Finanszirozasi Eredeti kalkulalt mert’e-ke az

idoszak ségi szintek az aktualis kategoria bonus baleseti W

modszertannal érték . |kalkulaciot
mutato . .

Kkovetoen
2013.09-2014.08, 27,6-28,72 27,19 BONUS 0,5% 11,07 1,5%
2014.09-2015.08,| 13,02-14,38 12,7 BONUS 0,5% 10,84 1,5%
2015.09-2016.08.| 13,02-14,38 14,32 MEGFELELO 0% 12,41 0,5%
2016.09-2016.12 13,02-14,38 14,05 MEGFELELO 0% 11,92 1,5%
2017.01-2017.12, 13-16 12,86 BONUS 0,5% 10,79 1,0%
2018.01-2018.12. 13-16 13,77 MEGFELELO 0% 11,79 1,0%
2019.01-2019.12, 13-16 11,95 BONUS 0,8% 10,02 0,8%
2020.01-2020.12. 13-16 8,81 BONUS 0,8% 7,33 0,8%
2021.01-2021.12, 12-16 10,31 BONUS 0,4% 8,76 0,8%
2022.01-2022.12, 12-16 10,44 BONUS 0,4% 8,86 0,8%
2023.01-2023.12, 12-16 11,16 BONUS 0,3% 9,57 0,6%

Forras: sajat szerkesztés (2024)

Az 0j modszertan alkalmazasanak elénye, hogy a korabban alkalmazottnal objektivabb mérési
eredményeket biztosit; az érintett szolgaltatd felelossége olyan esetekben mindsithetd, amelyekre
kozvetlen rahatasa van. Ugyanakkor a varosszerkezeti, térszerkezeti adottsagok, valamint masok
magatartdsa altal determinalt idegenhibas baleseti értékek éves elemzése tovabbra is lehetdséget
biztositana a szolgaltatonak, hogy a téle telheté legnagyobb eréfeszitéssel minimalis szintre
csokkentse az ilyen tipusi események szamat. Amennyiben a modellezett Gj modszertannal
szamitott bonus értékek megrendeld altali ellentételezésére sor keriilne, az Eurdpai Unids
fenntarthatosagi és kozlekedésbiztonsagi célkitlizéseinek megvaldsitasat szolgald intézkedésekre
—a meglévd forrasok ujraosztasaval — dedikalt finanszirozasi lehetdség nyilhatna.

Vizsgalatom kovetkezd részében a baleseti mutatd szerinti masik kategorizalas alapjan elemeztem
azokat a viszonylatokat, ahol a legnagyobb a sajathibas balesetek aranya. A 42. abra a 10% feletti
ilyen hibat mutaté villamosvonalakat jeleniti meg, kivettem azonban beldle két viszonylatot — a
60-as villamost, vagyis a fogaskerekiit, amelyen 7 év alatt §sszesen 4 baleset tortént, ebbdl 1 sajat
hibas, illetve a 48-as villamost, amellyel ezen iddszak alatt 7 baleset volt, ebbdl 1 sajathibas —,
mert megjelenitésiiket a tobbihez viszonyitott csekély mennyiségiik miatt nem tartottam
relevansnak.
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42. ABRA: 10% FELETTI SAJATHIBAS ARANYT MUTATO VILLAMOS
VISZONYLATOK 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A sajathibas baleseteken beliil az események jellegét vizsgaltam meg, amelynek eredményét a 43.
abra mutatja. A legtobb probléma az idegenjarmii 6sszeiitkzésekkel van, valamennyi viszonylatra
ez 63%-ot, a fentebb vizsgaltakra 76%-ot jelent. A masodik, azonban joval kevésbé jellemzo
baleset a kisiklas, majd kb. azonos — a masodik helyezetthez képest a teljes viszonylatnal
feleekkora — aranyokkal a targynak itkozések, az utasbalesetek, tovabba a sajatjarmii

Osszeiitkozések kovetkeznek.
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43. ABRA: SAJATHIBAS BALESETEK MEGOSZLASA A TELJES ES 10% FELETTI

ILYEN ERTEKET MUTATO VISZONYLATOKON
Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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A legnagyobb aranyu sajat hibas viszonylatokat részletesebben megvizsgaltam, €és kivalasztottam
koziiliik azokat, amelyek esetében a 2020-as visszaesést kdvetden tobb évben emelkedés vagy
stagnalas figyelhetd meg, ezeket tiintettem fel az dbran. A 2-es villamos viszonylatot leszdmitva —
ahol a folyamatos emelkedés ellenére 2023-ban nem volt ilyen baleset — ezek egyuttal a 2023-as
top sajat hibas balesetet add viszonylatok (44. dbra).

7

6

Sajat hibas balesetek szima

1 I/ ®

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
2 —e—49 51 =l=5) =e=56 —0—61 69

44. ABRA: SAJATHIBAS BALESETEK ALAKULASA 2017-2023
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Jarmutipusra vonatkozo sajathibds aranyokat mutatja a 45. abra, Az utobbi 7 évet vizsgalva az
lathato, hogy minden évben a TW6000-essel fordult el legnagyobb aranyban sajathibas baleset.
2019-t61 megnétt a TK2-es, 2023-ban pedig az ipari csukldosok aranya, ez utobbi viszonylag
jelentdsen, el6z6 évhez képest 13%-kal. Az abra némi hasonldsagot mutat a 41. abraval, abban a
tekintetben, hogy itt is a TW6000 a vezetd, ugyanakkor joval nagyobb a TK2 jarmiitipus aranya,
mint az idegenhibas baleseteknél. Olyanannyira, hogy e kétféle tipus a sajathibas balesetek tobb
mint 60%-at produkalta az utobbi 3 évben.
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45. ABRA: SAJATHIBAS BALESETEK ARANYA JARMUTIPUSONKENT 2017-2023
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
4.2.4. Baleseti gocpontok azonositasa

Térképes abrazolassal (46-50. abrak) sikeriilt baleseti gocpontokat azonositanom, amelyek
esetében a vizsgalatom kiterjedt a baleset lehetséges okainak vizsgalatara. A térképes
megjelenitést azért tartottam célszerlinek alkalmazni, mert az egyes események
helyszinmegjeldlése a rendelkezésre allo adatbazisban nem kovetkezetes: azokon a helyszineken,
ahol a keresztez6 mellékutcak elnevezése oldalanként eltér, ott mindkét utcanévvel el6fordul az
adott csomopontra utald helyszinazonositas, ahol pedig az adott it egyben keriilethatart is jeldl,
ott egy cimhez eltérd keriiletmegjelolés is tartozott. Az egyes baleseti helyszinek GPS
koordinatakkal valo ellatasa ugyan jelentés manualis adatbevitelt tett sziikségessé, azonban a fenti
bizonytalansadgokat jorészt kiszlirte, igy jol elemezhetd adatbazist kaptam. A megjelenités soran
sarga szinnel jeloltem az idegen hibas, pirossal a sajat hibas baleseteket. A 46. abran a févaros
feliilnézeti képén az ilyen modon csaknem teljesen lefedett villamosutvonalak rajzolddnak ki.
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46. ABRA: BALESETI HELYSZINEK BUDAPEST VILLAMOSHALOZATAN
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Ezzel az 4brazolasmoddal sikeriilt harom olyan pontot azonositanom, amely magasan vezet a
baleseti listan, ezek a toronyként kimagaslo értékek lathatok a 47. dbran.
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47. ABRA: AZ ALTALAM AZONOSITOTT 3 BALESETI GOCPONT
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Az egyik ilyen a XIV. keriiletben a Szabacs utcanal talalhato (48. abra), villamos sint keresztezo
kanyarodasi lehetdség. Két villamos viszonylat kozlekedik ezen az uton, a 62-es, illetve a 3-as,
elobbi esetében hétkdznapokon egy 62A szamozasu viszonylattal kiegészitve. A sz¢€ls6 vezetési
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villamospalyat keresztez0 lefordulasnal nincs jelz6lampa, jobbra letérés esetén a személygépjarmi
vezetGjének a neki hatulrol jovo villamosra is oda kell figyelnie — amelyet a masik iranyba
kozlekedd villamosmegalloban valo tartozkodéasa esetén nem lehet latni. Mig a balrol kanyarodas
esetén, a keresztezd forgalmi sdv mellett a hatulrdl jovo villamost és a masik iranybol érkezot is
id6ben észre kell vennie a baleset elkeriilése érdekében. Az itt eléforduld balesetek 100%-ban
idegenhibasak és minden esetben azért fordultak eld, mert a villamosnak nem adtdk meg az
elsébbséget. A gyakori balesetek miatt az utkeresztezddésnél mindkét iranyban kihelyezésre keriilt
a villamosra figyelmeztetd kozlekedési tabla.
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48. ABRA: XIV. KERULET NAGY LAJOS KIRALY UTJA- SZABACS UTCA —
KERESZTEZODES

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A kovetkez6 ilyen problémas keresztez6dés a IX. keriilet Szabadkai Gt — Gubacsi ut
keresztezddésénél (49. abra) talalhato. Az 51-es villamos vonalan elhelyezkedd jelz6lampa nélkiili
keresztezddésnél szinte kizarolag idegenhibés, els6bbség meg nem addsabol szarmazo baleset
fordult el6. A keresztezodéshen a kozépvezetésii villamospalyat tobb oldalrdl és iranybol
keresztez6 kozhti palya miatt a gépjarmiivezetoknek az esetlegesen két iranybol érkezd villamosra,
mig a keresztiranyu gépjarmiikozlekedésre egyszerre kellene fokozottan odafigyelnitik.

Végiil a harmadik legnagyobb baleseti el6fordulast mutatod keresztez6dés a VIII. keriiletben az
Orczy ut — Koéris utca (50. abra) talalkozasanal lathatd. Az érintett villamos viszonylatok a 24-es
villamos, a 2M — amely 2020. november 7-t61 2023. marcius 17-ig kozlekedett-, illetve a 23-as
villamos viszonylat, ez utobbi csak 2023-t6l kozlekedik ezen az utvonalon. A kezdetben
jelzélampa nélkiili keresztez6dés 2023. masodik félévében forgalmi lampat kapott, és ez év utolsod
két honapjaban itt mar nem fordult el baleset. A korabbi probléma hasonlatos volt a IX.
keriiletihez, amikor is a kozépvezetésii villamospalyat tobbiranybdl keresztezd kozlekedési
utszakasz a gépjarmiivezetoktol is osztott figyelmet kovetelt meg.
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49. ABRA: IX. KERULET SZABADKAI UT — GUBACSI UT KERESZTEZODES
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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50. ABRA: VIII. KERULET ORCZY UT — KORIS UTCA KERESZTEZODES
Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Az altalam azonositott baleseti gocpontok kdzos jellemzdje, hogy nem rendelkeztek a forgalom
lefolyasat szabalyozo aktiv eszkozzel. A Szabadkai ut — Gubacsi Ut keresztezodésnél ugyan a
villamospalya kozépvezetésli, azonban a Gubacsi uton a forgalmi savok a villamospalyatol
fizikailag nem elvalasztottak, szélességiik és allapotuk nem teszi lehetové azt, hogy a villamossal
parhuzamosan zajlo kozati forgalom elkiilonitetten haladjon. A Szabadkai utrol €s ttra a ralatas a
beépitettség miatt korlatozott. A csomdpont minden iranybdl minden irdnyba biztosit
tovabbhaladasi lehetdséget, ezaltal viszonylag bonyolult attekinthetdségli a kozlekeddk szdmara.
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Az Orczy ut- Koris utca baleseti gocpontban is kézépvezetésben futnak a villamosvaganyok. A
csomopont nagy terhelését az adja, hogy a belvaros irdany kozuti forgalom jelentds része erre
halad, mert az Orczy térnél kozvetlen balra kanyarodasi lehet6ség nincs.

A harmadik keresztez6dés (Nagy Lajos kirdly utja — Szabadcs utca) szélsdvezetésii
villamospalyanal talalhat6, mind a jobbra kis ivben, mind a balra nagy ivben vald kanyarodas
esetén a gépjarmiivezetdnek a neki esetlegesen hatulrél egyidében jovo villamosra is fokozottan
oda kell figyelnie. E keresztez6dés gyakoribb hasznalatahoz hozzajarulhat, hogy a balra befordulas
csak itt lehetséges, mert az Ors vezér tere iranyba haladva a kovetkezd keresztezédésnél tiltott,
mig a Bosnyak tér iranyabol a megel6zo balra visszafordulasi lehetdség egy joval nagyobb keriil6t
jelent a Szabacs utcahoz (illetve az utcat megel6zd, a villamos sinnel parhuzamosan elteriild
parkolo teriilethez).

A forgalom aktiv szabalyozasanak jelentéségét mutatja, hogy az Orczy Gt — Koris utca
keresztezddésnél a csomopont jelzélampas atépitését kovetden 2023-ban nem fordult el tébb
baleset.

Természetesen nem mindenhol van lehetdség jelzOlampat kiépiteni, mert a meglévd
forgalomtechnikai adottsagok ezt nem teszik lehetdvé. Ilyen a Nagy Lajos kiraly utja — Szabacs
utca keresztezddés is, amelynél a megvaldsitas mar olyan gyakorisagu jelzdlampa kiosztast
jelentene, amely a foirany idészakos megbénulasaval jarhatna. Eppen ezért ezen a helyen mas
forgalomtechnikai beavatkozas sziikséges, amely szélséséges esetben akar a keresztez6dés
megsziintetését is jelentheti.

4.2.5. Jarmiivezetdi tapasztalatok vizsgalata

A balesetek alakuldsanak vizsgalatdnal nem hagyhattam ki azt a tényez6t, amely donté modon
befolyasolhatja szdmossaganak alakulasat: ez pedig a villamosvezetd gyakorlati ideje. Itt
alapvetden két idoponthoz képest viszonyithattam, aszerint, hogy a vezeté mikor szerezte meg a
jarmikategoriara, illetve a jarmiitipusra vonatkozé engedélyét. A balesetekben résztvevoket e két
idéponthoz viszonyitott tapasztalati idejiik alapjan kiilonb6z6 kategoriakba soroltam, ezt mutatja
az 51. abra. Mar az Osszesitett baleseteknél is jol lathato, hogy a legkevesebb tapasztalattal
rendelkezOknél nagyobb az arany, de kiilondsen szembetiind a kiilonbség, ha a jarmitipusra
vonatkoz6 sajat hibas (3. oszlop) €s idegen hibas aranyt (5. oszlop) nézziik meg. A 10 évnél tobb
gyakorlattal rendelkezdket egy kategdridba soroltam, emiatt kiss¢ megtévesztd képet mutat az
eredmény, azonban a jarmiitipusokndl lathatdé részesedésiik vildgosan megmutatja, hogy
tapasztalatuk milyen sokat jelent egy-egy baleseti szituacid elkeriilésénél vagy kockazatanak
mérséklésénél.
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51. ABRA: BALESETI RESZVETELI ARANY A JARMUVEZETO TAPASZTALATI
IDEJENEK MEGFELELOEN

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A sajat- és idegenhibas Dbalesetek szdmat a férOhelykm-re vetitve a viszonylatok
Osszehasonlithatova valtak. Ezek szerinti értékeket tlintettem fel a 25. tablazatban a vizsgalt 26
viszonylatra. Mindkét kategoriaban az elsé 10 helyezett viszonylatot sziirke hattérrel jelltem meg.
A tovabbi vizsgalatom soran az idegenhibds balesetekre magas fajlagos értéket mutatd
viszonylatok koziil a legmagasabb értékeket hozo 6t viszonylatot vetettem Ossze az Ot
legalacsonyabb értéket mutatoval. A vizsgalatom célja annak koriiljarasa, hogy a vonalon tortént
baleseteket a jarmuvezetok tapasztalatai befolyasolhattdk-e. A vizsgalati korbdl kivettem az
atlagban 40 milli6 thkm/év alatt teljesitd vonalakat — 18, 42, 48, 60 —, hogy azok relative kis
teljesitménye, és emiatti nagyobb fajlagosa ne torzithasson (ezen vonalak koziil kettd id6szakos
lizemli — 18-as: nosztalgia, 48-as: hétvégi jarat — a 60-as pedig a szigetiizemként kozlekedd
Fogaskerekli vasutat jeloli, igy specialis iizemi tulajdonsagaik miatt adataik elhagydsa nem
befolyasolja a vizsgalat érdemi részét).
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25. TABLAZAT: BALESETEK SZAMA 1 MILLIO FHKM-RE VETITVE

1 millié fhkm-re esé 1 millié fhkm-re juto
Viszonylat idegenhibas balesetek Viszonylat sajathibas balesetek
szama szama

19 0,102 19 0,015
3 0,094 48 0,015
12 0,083 28 0,015
62 0,081 42 0,014
2 0,077 56 0,012
14 0,069 62 0,012
47 0,050 47 0,011
50 0,046 2 0,010
6 0,042 3 0,009
4 0,042 59 0,006
1 0,037 60 0,005
56 0,030 4 0,004
24 0,017 14 0,003
41 0,017 50 0,003
49 0,011 1 0,003
61 0,003 6 0,002

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR, FORTE rendszer

Az 52. 4bra mutatja a balesetek szamainak alakuldsat az altalam kivalasztott viszonylatok
vonatkozdsdban 7 éves idészakra. Ezek a viszonylatok azonban az idegenhibds balesetek
viszonylag alacsony értékeit mutatjak, emiatt tovabbi hdrom nagyobb baleseti szdmot mutatd
viszonylatot — a 17-es, 19-es, 28-as vonalakat — vontam be a vizsgalatomba. Ami szembet(ind,
hogy az eredetileg kivalasztott 5 vonalbdl 3 esetén a tobb mint 10 éves tapasztalattal rendelkez6k
joval nagyobb szamossagot jelentenek. Ennek egyik oka az lehet, hogy a jarmiivezetdk
tapasztalatait, pontosabban a jarmiitipushoz kapcsolodd tapasztalati éveket nem egyenld
hosszusagu kategoridkba osztottam be. Az 51-es villamos vonalan a baleseti ok az esetek 67%-
aban az, hogy a villamosnak nem adtdk meg az elsdbbséget, és ezek dontd tobbsége egy problémas
keresztezddésben tortént. Ezt a keresztezddést azonositottam kordbban az egyik baleseti
gocpontként. Vagyis ezen a viszonylaton bar lathatd, hogy a kevés tapasztalattal rendelkezék
aranyaiban tobb esetszamban vesznek részt, a legtapasztaltabbak magas aranya a problémas
vonalra vezethetd vissza.
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52. ABRA: ALTALAM KIVALASZTOTT VISZONYLATOKON TORTENT

IDEGENHIBAS BALESETEK ALAKULASA A JARMUVEZETOK TAPASZTALATAI

SZERINT

Az 53. abra a nagyobb idegenhibas baleseti szamokat mutatd vonalakra dbrazolja a jarmiivezetok
tapasztalata szerinti baleseti szamokat. Itt mar egyértelmlien latszik a kevés gyakorlattal

Forrdas: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

rendelkezdk nagyobb szamossaga.
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53. ABRA:

ALTALAM KIVALASZTOTT VISZONYLATOKON TORTENT
IDEGENHIBAS BALESETEK A JARMUVEZETOK TAPASZTALATAI SZERINT

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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Végiil a legkedvezObb baleseti fajlagost mutatd viszonylatokra néztem meg a jarmiivezetdi
tapasztalatok megoszlasat, amelyet az 54. abran jelenitettem meg. Itt is szinte valamennyi vonalnal
latszik a korabbi tendencia. Egyediil a 49-es vonal mutat némi ellentmondast ebbdl a szempontbol.

35
30
25
s 20
-
]
>
2 15
&
E;
=10
[=a]
: [ I Lhl. L |
24 41 49 56 61
® Kevesebb, mint 1 év m]1-2 év m2-3év Vi 1
w3dév "45ev 56év iszonylat
6-8 év E8-10 év T6bb mint 10 év

54. ABRA: ALTALAM KIVALASZTOTT VISZONYLATOKON TORTENT
IDEGENHIBAS BALESETEK A JARMUVEZETOK TAPASZTALATAI SZERINT

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

4.2.6. Jarmiitipusokra vonatkozo részles vizsgalatok

A jarmitipusok esetében a baleseti adatbazist szlirni, illetve egyértelmiisiteni kellett. Az éves vagy
akar havi balesetszamban is elhanyagolhat6 mértékii a kiilonjarati, nosztalgia vagy egyéb (belsd
széllitas, karbantartds sordn bekovetkezd) eseményeket az elemzés korébdl kizartam. A
jarmutipusoknal az eltérd terminologia okozta anomalidk felolddsara egységes megnevezéseket
vezettem be. Az adatbazisok Gsszevethetdsége, az elemzések végrehajthatosaga miatt a forgalmi
kapacitasok adatbdzisan ugyancsak a fenti szempontrendszer alapjan egységesitettem a
jarmutipusokat, illetve az egyes viszonylatokat egyszeriisitettem (az alapviszonylatba
olvasztottam be a kiilonboz6 betétjaratok forgalmi teljesitményét, pl.: 1-1A). Az idészakosan
kozlekedd, dsszevont viszonylatoknal (pl. 4-6 vaganyzari Gsszevont viszonylat) a relativ rovid
kozlekedési idészak miatt alacsony forgalmi teljesitmény okan az alapviszonylatokra megegyezd
aranyban osztottam fel a forgalmi teljesitményt, mig az idékozben atnevezett, de azonos titvonalon
kozlekedd jaratoknal a késObbi viszonylatszamba olvasztottam be a korabbi viszonylatszam
adatait (pl. 2M — 23).

A jarmiitipusokhoz tartozé kapacitasokat jelenitettem meg a 55. dbran, amelyen a ndvekedések
mellett azt is lathatjuk, hogy a T2 tipus kivezetésre keriilt, mig a T3 teljesitménye fokozatosan
csokken.
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55. ABRA: VILLAMOS JARMUTIPUSOK TELJESITMENYE 2017-2023
Forras: sajdt szerkesztés (2024), BKV Zrt. FORTE rendszer

A jarmitipusok 0Osszehasonlithatosdgédnal 1 milli6 futott kilométerre jutd baleseti szamot
szamoltam. Az 56. 4bra a kiilonb6z0 jarmiitipusok ezen mutatdjanak alakulasat mutatja a 2017-
2023. iddszakra. A T2 jarmiitipus kivezetésével értelemszerlien e jarmiinél nullara csokken a
balesetek szama. A TW6000-es jarmiitipus minden évben a legmagasabb értéket adta.

baleset (db)/1 millié futott km
(&)
[==]

15
10
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0
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=@=CAFS === CAF9 Combino =0=1CS == KCSV7
o—T2 ——T3 ——=TK2 =—=—TK3 =0=TWG6000

56. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KILOMETERRE ESO BALESETEK SZAMA
JARMUTIPUSONKENT 2017-2023

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

Amennyiben ezen mutatét valamennyi viszonylatra és 7 évre Osszevontan néztem, akkor a
jarmiitipusok vonatkozasaban a 26. tablazatban talalhaté sorrendet kaptam.
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26. TABLAZAT: JARMUTIPUSOKRA VONATKOZO FAJLAGOSOK ES ARANYSZAMOK

2017-2023
1 milli6 futott | Teljes halozatra Teljes
Jarmiitipus km-re juto .Vornat!mz? hélézatra’
balesetek teljesitményének vonatkozé
szama (db) aranya baleseti aranya
TW6000 29,62 16% 30%
CAF5 22,45 11% 16%
T2 19,21 3% 3%
ICS 17,94 6% 7%
KCSV7 16,77 5% 5%
TK3 16,67 10% 7%
CAF9 15,62 10% 5%
Combino 14,64 22% 10%
TK2 14,49 15% 14%
T3 11,39 3% 1%

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

Vizsgalatommal arra kerestem valaszt, hogy milyen kozvetlen Osszefiiggés van az adott
viszonylaton kozlekedd jarmiivek tipusa és az altaluk elszenvedett balesetek aranya kozott. Ezt
olyan viszonylatok esetében lehet megvizsgélni, ahol tobbféle jarmitipus is kozlekedik és azok
Osszemérhetd nagysagrendili forgalmi teljesitményt nyujtanak (pl. 1-es CAF9 és TK3, 17-es CAF5
¢s TK2). A kozelitd nagysagrendii férOhelykilométer elvarasan alapulé modszerrel biztosithato,
hogy azonos napszakban, relativ egyenletes eloszlas mellett kozlekedd menetek adatait
hasonlitsam 0ssze, egyben kizarhatd, hogy ahol csak ki-és beallaskor (tehat a kora hajnali, illetve
késd esti 6rdkban) jelenik meg, csekély forgalmi teljesitménnyel egy, az adott vonalra egyébként
nem jellemz6 jarmiitipus, az az elemzett vonal adott jarmitipusara esd szélsdséges darabszamu
baleseti adataval az elemzést megzavarja (pl.: a 17-es viszonylat Bécsi tti végallomasara az 1-es
vonalon keresztiil kiallo-, és rezsimenet megtakaritads miatt menetrendesitett, igy utast is szallito
TK2 és CAFS tipusu jarmiivek). Az 1-es vonalon bizonyos idészakokban a Combino jarmiitipus
is meghataroz6 forgalmi teljesitményt képvisel, jellemzden akkor, ha a nagykoruti 4-es és 6-0S
viszonylatok jarmiikiadasa ezt megengedi, igy egész évben hétvégeken, illetve a nyari tanitasi
szlinet alatt bevezetett, ugynevezett kiiktatdsos menetrendben. Bar forgalmi teljesitménye nem
pontosan azonos mértékii a vonalon alaphelyzetben kozleked6 CAF9 ¢és TK3 jarmitipusokkal,
hiszen kozlekedtetése meghatarozott iddszakokra korlatozodik, mégis mar Osszevethetd
nagysagrendi teljesitményt jelent. A 27. tablazat azt mutatja meg, hogy a kiillonb6z6 jarmitipusok
milyen baleseti adatokat mutatnak az 1-es viszonylaton a 7 évre Osszesitve. Az ICS, a KCSV7, a
T2, illetve a TW6000 jarmiitipusok olyan kis teljesitményaranyt jelentenek, amelyek értéke a 0-
hoz kozelit, igy ezek megjelenitésétdl eltekintettem.
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27. TABLAZAT: AZ 1-ES VILLAMOS VISZONYLAT JARMUTIPUSONKENTI
FAJLAGOSAI ES ARANYSZAMALI 2017-2023

1 millio futott . . .
o kme-re juto .Vlf,zorrlyla,tl }/ls,zonylaton-
Jarmiitipus balesetek telJesmflenyenek tortént !)alesetl
szama (db) aranya arany
CAF5 24,1 0,1% 0,4%
CAF9 15,6 49,0% 54,1%
Combino 54 14,8% 5,7%
ICS
KCSV7
T2
T3
TK2
TK3
TW6000

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

A kovetkezOkben megvizsgaltam az 1 millid futott kilométerre jutd balesetek szamat tekintve két
legnagyobb értéket mutatd jarmiitipus egyéb vonatkozasait.

A TW6000 2001-ben keriilt elészor forgalomba kiadasra, kezdetben az 50-es, majd az Gjonnan
kialakitott 3-as villamos vonalara. Ez a tipus széllitja az utasokat a 3-as, 24-es, 37-es, 42-es, 50-
es, 51-es, 52-es, 62-es, 69-es viszonylatokon.

A jarmitipusok baleseti mutatdjanak elemzésénél mar kimutattam, hogy ez a tipus adja a
legmagasabb baleseti szamot 1 milli6 futott km-re vetitve, valamint a baleseti részesedése (30%)
is a legnagyobb, habar a férOhelykilométer szerinti részesedése ,,csupan” 16%, ami a Combino
utani legnagyobb teljesitményt jelenti. Az 56. abran azt is szemléltettem, hogy az altalam vizsgalt
7 éves periodus minden évében a legmagasabb értéket hozta a fajlagos baleseti szamban. Mindezek
fliggvényében azokat a viszonylatokat vizsgaltam meg, amelyeken ez a tipus kozlekedik. Ezen
adatokat tartalmazo 27. tablazat azt mutatja, hogy 10 viszonylatbdl 7 esetében a legmagasabb
értéket a TW6000 adja. Ugyanakkor itt figyelembe kell venni, hogy ezen a 3 viszonylaton
magasabb értéket hozo CAFS tipusu villamos a vizsgalt 7 éves periddusban eldszor jelent meg,
amely mar dnmagéban is egy nagyobb szorzotényezot jelenthet a balesetek szamaban. Ezeket a
viszonylatokat a CAFS5 tipus részletes elemzésénél vizsgalom. A sargaval jeloltek szélsdértékeket
jelentenek, mert ezek a viszonylaton csak rendkiviil ritkan megjelené jarmitipusok, amelyeket az
elemzésbdl — az ereményeket torzitd hatasuk miatt — kizartam. Mivel az 51-es, az 52-es és a 62-€eS
viszonylatok esetén szinte kizardlag ez a jarmiitipus kozlekedik, ezért itt a viszonylat és a
jarmitipus fajlagos és tényleges baleseti mutatdjat azonosnak tekintettem. A 69-es villamos
viszonylaton egyediil 2023-ban jelent meg 6sszehasonlithato adat, ezért ebbdl kovetkeztetést nem
tudtam levonni. A 24-es villamos esetén a KCSV7 jarmiitipus futott km teljesitménye a TW6000-
ének a vizsgalt id6szakban 6-24%-a, tehat jelenléte nem meghatarozo a vonalon. A 28-as villamos
vonal esetében a vizsgalt tipuson kiviil jelenlévd masik két jarmii teljesitménye meghatarozott
idészakokban Osszevethetd. A T2-es jarmiitipus az elsd két évben nagyobb futott km
teljesitménnyel szolgalt a vonalon, majd 2020-ban kivezetésre keriilt. A TK2-es tipus a vonalon
2020-ban jelent meg, 2021-ben nem volt vele baleset, ezt kovetd két évben a fajlagosa a TW6000-
es mutatdja alatt maradt. A 37-es villamos vonalan a TW6000-es mellett a TK2-es 2021-ben jelent
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meg, az elso két évben a futott km teljesitménye kb. harmada volt a TW6000-ének, majd 2023-
ban mar kicsit tobb, mint kétharmada, de a baleseti fajlagosa joval kedvezdbben alakult. Az 57.
abran a 27. tablazatban jelolt TW6000 jarmitipus magas fajlagosat mutatd viszonylatokat
részleteztem.

A 26. tablazatban kiszdmoltam, hogy a TW6000 tipust jarmiinél 29,62 az 1 millio futott
kilométerre es6 balesetek szdma, ugyanakkor a 28. tdblazatban az lathat6, hogy 24-es, 42-es és 51-
es villamos vonalak esetében ez a szdm joval nagyobb. Ezt a hdrom viszonylatot korabban
elemeztem a magas fajlagosa miatt, amely nem a rajta kozlekedd jarmutipusnak, sokkal inkabb a
vonal sajatossagainak koszonheto.

28. TABLAZAT: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMA A TW6000
JARMUTIPUST IS KOZLEKEDTETO VISZONYLATOKON 2017-2023

CAF5

ICS

KCSV7

T2

TK2 21,99 | 4,71

48
TK3 447,87

TW6000

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

128



24-es villamos 52-es vilamos
E 80 g 3
] =2
=] =
e £
2 60 <
= ]
E ]
= % E
= =
E 40 2 15
= =
= 30 g
5 ; 10
: 0 -
Z 5 5
: 10 i f
0 ]
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 0
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
——KCSV7 -+-TW6000 TW6000
28-as villamos 62-¢s villamos
g 4 g
2 =
£ 35 £ ¥
] -
: 30 % 30
2 125 ol
g E
= L}
0 ]
s 15 i
-ﬁ -
é 10 § 10
2 E
g3 is
0
2 0
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
-T2 =e=TK2 =—e=TW6000 ~=TW6000
37-es villamos 69-es villamos
25 = 50
E =
= £
S 2 E 40
= =
o = 35
E g
E 15 = 30
) T s
= E .
g w0 52
& s
- &
CRE iw
z
£ 2
= 5
-]
0 0
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
==-TK2 ==TW6000 —=TW6000 —e—CAF5
51-es villamos
_ 70
2
o
&
=2 50
g
Z 40
g
2
z 30
T2
E
]
z 10
s
a0
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
==TW 6000

57. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMANAK A TW6000-ES
JARMUTIPUST KOZLEKEDTETO VISZONYLATOKON 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

A CAF5 jarmiitipus esetében kiszamoltam a relevans viszonylatok vonatkozasaban a baleseti
fajlagos értékeket a 2017-2023-as iddintervallumra vonatkozoéan (29. tablazat). Az elemzésbe nem
vontam be azokat a viszonylatokat (24, 28, 37, 41, 47, 48, 49, 51, 52, 62), amelyek esetében a
féréhelykilométer 25 ezer alatti értékkel szerepelt vagy a jarmitipusnak a viszonylati

"o

teljesitményhez képesti aranya csekély. A sargaval jelolt szélséértékektdl — amelyek az adott
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viszonylaton csak elvétve vannak jelen, a fentebb mar ismertetett okok miatt — eltekintve 9-bél 6
viszonylat esetén a CAFS5 baleseti értéke a legmagasabb. Ezekre a viszonylatokra megnéztem a
mutaté alakuldsat éves bontdsban, ezt mutatja az 58. dbra. Ezekbdl lathatd, hogy a CAFS5 jarmii j
vonalon valo megjelenésével extrém modon (50-70 baleset/ 1 millié futott km) megné a balesetek
szama. Azon 3 viszonylat — 17, 56, 69 - esetében, ahol nem a CAF5 mutatja a legmagasabb értéket,
szintén évekre bontott vizsgalatot végeztem, amelynek célja annak megvizsgaldsa, hogy lehet-e
altalanosan kovetkeztetést levonni, akar a CAFS5 jarmitipusra, akar esetlegesen az uj jarmitipus
vonalra valé bevezetésére vonatkozoan.

29. TABLAZAT: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMA A CAF5
JARMUTIPUST KOZLEKEDTETO VISZONYLATOKON 2017-2023

Jarmiitipus

CAF9
Combino

T3 10,55
TK2 1 080,72
12,12

8,01 19,44 19,19

19,18 |60 456,78

TW6000 40,15 | 28,16

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer
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58. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMANAK EVENKENTI
ALAKULASA A CAF5 JARMUTIPUST IS KOZLEKEDTETO VISZONYLATOKON
2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

A 17-es villamos viszonylaton 2017-t61 kezd6éd6en a futott kilométer tekintetében a CAF5-6s a
legnagyobb teljesitményii jarmii. Az els6 két évben Osszevethetd teljesitménye a T2-nek volt még
— amelyet ekkor ki is vezettek — mégis az aranyositott baleseti szam mindkét évben a CAF5-nek
volt tobb. A TK2-es Osszevethet teljesitménye 2018-t61 kezdddott, de még 2019-ben is csak
kozelitdleg fele annyi futott kilométerrel rendelkezett, mint a CAFS5. Ezt kdvetden a 2021-2022-
ben a TK2 futott kilométere tizedannyi sem volt, mint a CAF5-¢, majd a 2023-as novekedésnél
(6tddannyi futott kilométernél) az aranyositott mutatd kismértékben meghaladta a CAFS
ugyanezen értékét (59. abra).
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59. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMA
JARMUTIPUSONKENT A 17-ES VILLAMOS VISZONYLATON 2017-2023

Forrds: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR és FORTE rendszer

Az 56-os viszonylaton a CAF jarmii 2023-t61 lett forgalomba adva, és ekkor még a teljesitménye
csupan 40%-a volt a TK2 jarmitipusnak. A baleseti hanyadosa ugyanakkor kismértékben
meghaladta ugyanezen jarmtipusét. Ez lathatd a 60. dbran, 1 év adata miatt csupan egy pont
formajaban.

56-0s villamos
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60. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMA
JARMUTIPUSONKENT AZ 56-OS VILLAMOS VISZONYLATON 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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Végiil a 69-es viszonylaton is megvizsgaltam ugyanezen évekre a mutat6 alakulasat, az eredmény
lathato a 61. abran. Az uj tipus 2021-tdl jelent meg a viszonylaton, azonban az elsé két évben a
teljesitmény toredéke volt a f6 jarmiitipusénak, és baleset sem fordult eld. 2023-ban, amikor mar
a teljesitménye a TW6000-esének csaknem 20%-ara emelkedett, meredeken nétt a mutato értéke
is. Hasonldan az el6z6 abrahoz azonban nehéz, és nem is szabad csupan egy évbol kdvetkeztetést
levonni.

69-es villamos

Balesetekszama db/ 1 millié futott km

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
=0=CAF5 =e=TWG6000

61. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO BALESETEK SZAMA
JARMUTIPUSONKENT A 69-ES VILLAMOS VISZONYLATON 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A 3 viszonylatbol 1 esetében végig latszik a CAFS jarmii aranyositott baleseti mutatojanak
magasabb értéke, a 2023-as évet kivéve. Azonban a masik két esetben 1-1 relevans évbdl még nem
tudunk altalanos kovetkeztetést levonni.

Az 50-es vonal elemzésénél egy 11j jarmiitipus bevezetése figyelhetd meg: a homogén TW6000-es
allomannyal kiszolgalt vonalon 2022-tdl iitemezetten, tobb 1épcsdben, egyre nagyobb aranyban
jelentek meg CAFS tipusu villamosok is. A 3-as viszonylaton viszont némileg forditott helyzet
figyelhetd meg: amig a Hiivosvolgyi és Ullbi tti vonalak infrastruktarajanak az 4j CAF jarmiivek
kozlekedtetésének érdekében sziikségessé valt korszeriisitése zajlott, addig a mar leszallitott
villamosok a meglévo és arra alkalmas vonalakon teljesitettek szolgéalatot. Az 50-es és az 56-0S
vonalak legsziikségesebb mértékii rekonstrukciojanak elkésziilte utan a 3-as vonalon a CAF kiadas
arany lecsokkent, egyidejiileg a TW6000-es arany megnott.

Az elofeltevésem alatdmasztasara megvizsgaltam azokat a viszonylatokat is részletesen,
amelyeken a CAFS5 tipusu jarmiivek Osszesitett baleseti mutatdja nagyobb értéket mutatott. Itt
alapvetden az utasbalesetek ¢és az idegenjarmii 6sszeiitkozések aranyait vettem gorceso ala.

Az 50-es viszonylaton a 2022-t61 jelent meg a CAFS jarmitipus, ekkor a futott kilométer szerinti
teljesitménye csupan nyolcada a masik jarmiitipusénak, ugyanakkor 2023-ban mar kicsivel meg is
haladta a TW6000-es teljesitményét, mig az idegenjarmii osszeiitkdzEs tipusu baleseteinek szama
jelentésen meghaladta azt (62. abra).
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50-es villamos
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62. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO IDEGENJARMU OSSZEUTKOZESEK
SZAMA AZ 50-ES VILLAMOS VISZONYLATON 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

Az utasbalesetek szama az Osszes baleseten beliil is kevés, ugyanekkor ez a mutato6 tud egy olyan
aspektust mutatni, amely egyébként nehezen vizsgalhat6 (63. dbra). Ez pedig a fékezésbol és annak
tulzott intenzitasabol eredd baleset. Az 50-es viszonylat esetében csak egy relevans év adata — a
2022 — all rendelkezésre, igy ebbdl nem lehet altalanositani.

50-es villamos

Utasbalesetek sziama db/ 1 millio futott km
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63. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO UTASBALESETEK SZAMA AZ 50-ES
VILLAMOS VISZONYLATON 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer
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Az 56-0s viszonylat hasonlé adatot szolgaltat. A viszonylat utvonalan 2023-ban jelent meg a CAF5
olyan forgalmi teljesitménnyel, amely mar az 6sszehasonlitas alapjaul szolgalhat. Ugyanakkor erre
az évre vonatkoztatva az idegenjarmii 0sszeiitkzések szdma mar meg is haladta a kb. haromszor
annyi futott teljesitménnyel az adott vonalat szintén kiszolgdldé TK2 jarmiitipusét (64. abra).
Utasbaleset a CAFS5 jarmiitipussal az 56-os vonaldn 2023-ban nem tortént.

56-0s villamos
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64. ABRA: 1 MILLIO FUTOTT KM-RE ESO IDEGENJARMU OSSZEUTKOZESEK
SZAMA AZ 56-OS VILLAMOS VISZONYLATON 2017-2023

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

4.3. Hipotézisek vizsgalata

1. Kutatasi kérdés: Milyen utaselégedettségi OsszetevOk jarulnak hozzd a kozosségi
kozlekedést haszndlok ardnyanak ndveléséhez a motorizalt egyéni kozlekedéssel szemben?

Altalam el6zetesen megfogalmazott hipotézis: Az eljutdsi id6 optimaliziciéja az
utaselégedettség magas prioritasu attributuma.

A hipotézis igazoltsaga: A kutatotarsaimmal végzett kérddives megkérdezés soran az utazas
id6tartaméanak  megitélését befolyasolo atszallasra vonatkozoan tobbféle kérdeést is
megfogalmaztam. A harom, erre vonatkoz6 kérdés koziil az egyik 6nallo valaszadasra adott
lehetdséget. Az elsd kérdés arra irdnyult, hogy milyen modon lehetne az atszallast kényelmesebbé,
illetve praktikusabba tenni. A valaszadok nagy része a rovid atszallasi idot, illetve a menetrendek
Osszehangolésat irta. A személygépjarmiivel rendelkez6k megszolitasaval mar azt az eléfeltevést
akartam igazolni, hogy a gépjarmiivel kozlekedék sokszor a tObbszori atszallas miatt nem
valasztjak a kozosségi kozlekedést. A kozel 90%-os pozitiv jelzés, hogy atszallasmentesség esetén
a kozosségi kozlekedést valasztand megerdsiti azt, hogy a varoson adtmend viszonylatoknak —
példaul az utdbbi évtizedben ilyen céllal 1étrehozott budai fonddo villamoshalozatnak — igen nagy

135



jelentdsége van. Az atszallas soran sziikséges varakozasi idot a valaszadok kozel 70%-a révidnek,
illetve megfeleldnek tartotta. Az elvégzett szamitas igazolta a hipotézist. (p<0,001).

A kérddives megkérdezés vilaszainak kiértékelésével egyértelmiien bebizonyosodott, hogy a
megkérdezettek pozitivabban itélik meg az utazasi idét, amennyiben nem kell atszallniuk, igy az
elso hipotézisemet igazoltnak tekintem.

2. Kutatasi kérdés: A budapesti villamoshal6zatot megvizsgalva milyen, a szolgaltatasi
szinvonalat kedvezotleniil befolyasol¢ tertileti jellemzot lehet azonositani?

Altalam el6zetesen megfogalmazott hipotézis: A vdiroszerkezeti adottsigok és a kizlekedési
utvonalak forgalomszabalyozdsa kihatassal van a szolgaltatisi mindség meghatarozott
mutatojanak alakuldsara.

A hipotézis igazoltsaga: Az dltalam kivalasztott kozosségi kozlekedési agazat baleseti adatainak
részletes elemzését végeztem el, elézetesen megtiszitva és kategdridkba rendezve azokat. A
balesetekhez GPS koordinatakat rendeltem, majd térképen abrazoltam 6ket. A részletes elemzéssel
sikeriilt harom olyan gdcpontot azonositanom, ahol a tobbi baleseti helyszinnel 6sszehasonlitva
azok szamossagat tekintve joval nagyobb mértékben fordulnak el6 balesetek. Ezeken a
helyszineken nem segiti kdzlekedési fényjelzd berendezés a kozuti kozlekedésben résztveviket.
Meglatasom szerint ezeken a helyeken a balesetek szamara tekintettel komolyabb
forgalomtechnikai beavatkozasok sziikségesek. Az egyik éltalam azonositott gdocponton 2023
masodik felében keriilt jelzolampa kiépitésre. Ezt megel6zden évi atlagosan 4-5 baleset tortént
ebben a csomodpontban, ezt kdvetden ebben az évben ezen a helyszinen mar nem torént baleset.

Az altalam azonositott baleseti gocpontokon nem segiti forgalomiranyito késziilek a
kozkelekedoket. Amelyik csomopontban a vizsgalt idéintervallumom végeén kiépitésre keriilt, ott
azt kovetéen ugyanabban az évben mar nem tortént baleset, igy a harmadik hipotézisemet
igazoltnak tekintem.

3. Kutatasi kérdés: Egy lokalis térben megjelend 0j kozosségi kozlekedési technologia
milyen modon befolyasolja a szolgaltatasi mingség biztonsagi osszetevojét?

Altalam el6zetesen megfogalmazott hipotézis: Az adott lokdlis térben megjelend ij kozosségi
kozlekedési jarmiitipus az adott halozaton a bekévetkezo balesetek szamat csékkenti.

A hipotézis igazoltsaga: Az altalam vizsgalt iddintervallumban egy Uj tipus két altipusa a CAF5
és CAF9 jarmiivek kertiltek Gjonnan forgalomba éllitasra. Ezeket a viszonylatokat részletesen
elemezve vilagosan kideriilt, hogy a forgalomba allitast kovetd iddszakban a balesetek szama az
ugyazon a viszonylaton kozlekedd masik jarmiitipushoz képest jelentdsen megugrott. Mivel ezen
jarmiivek tobb iitemben érkeztek a fovaros kiilonbozo viszonylataira, kovetkeztetéseket levonni
egyelére harom vonal, a 3-as, 17-es, és 19-es viszonylat esetében tudtam. A futott kilométerre
szamitott fajlagositott baleseti szam megugrasat kovetden atlagosan minimum 12 honap elteltével
lathato csokkenés ezen mutatd esetében. Masik két CAFS tipusu jarmuvet is kozlekedtetd vonal,
az 50-es €s az 56-0s viszonylat esetén — tekintettel arra, hogy a forgalomba allitasra csak 2022. és
2023. években kertilt sor — a vizsgalati idészak rovid. Feltételezéseim alapjan az 50-es vonalan
2024-ben mar némi csokkenés mutatkozhat. Az Uj tipusu jarmii egy adott viszonylaton valo
megjelenése nemcsak a jadrmiivet vezetd szamara jelent uj kihivast, hanem az adott viszonylattal
parhuzamosan és arra merdlegesen haladé kozati kozlekedésben résztvevok szamara is.

Az idbsoros elemzéssel elvégzett vizsgalatom kimutatta a fajlagos baleseti szam emelkedést, és bar
a vizsgalt viszonylatok paramétereikben nem teljesen osszehasonlithatok — a rajtuk titemezetten
megjelend uj tipusu jarmiivek szama miatt sem — mégis dltalanosan kijelentheto, hogy ezen mutato
csokkenéséhez legalabb 12 honapnak el kell telnie, igy a negyedik hipotézisemet cdfoltnak
tekintem.
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4, Kutatasi kérdés: A lokalis térben mikodd kozosségi kozlekedési szolgaltato
tevékenységének mérheté mindségére hogyan hat a szolgaltatasban kozvetleniil részt vevok
szakmai tapasztalata?

Altalam elézetesen megfogalmazott hipotézis: A lokdlis térben mitkodd kozosségi kozlekedési
szolgaltato humdan erdforras-gazdalkoddsa hatdssal van a sajat- és idegenhibas balesetek
szamanak alakulasara.

A hipotézis igazoltsaga: A baleseti adatbazis egyik attributuma a jarmiivezetd jarmukategoriara,
illetve jarmitipusra vonatkozé engedélyének datuma. A baleset id6pontjahoz viszonyitva nyert
tapasztalati éveket kategorizaltam. Az igy kapott adatbazist elemezve azt a megallapitast tettem,
hogy a balesetek szdmat mind a sajathibas, mind az idegenhibas csoportokban nagy mértékben
befolyasolja a jarmiivezetOk tapasztalata, vagyis nagyobb tapasztalattal rendelkezék aranyaiban
kevesebb balesetben vesznek részt.

A viszonylatokra vonatkozo részletes elemzésem egyértelmiien kimutatta, hogy a kevés
tapasztalattal rendelkezé jarmiivezetok nagyobb aranyban vannak jelen a kozlekedési
balesetekben. gy a kozosségi kozlekedési szolgdltato baleseti mutatéval jellemezhetd szolgdltatdsi
mindségét nagyban befolydsolja a szolgadltatasban részt vevék szakmai tapasztalata, valamint a
Jjarmiivezetok egyes, eltérd forgalombiztonsagi jellemzokel biro vonalakra valo beosztdsa, igy az
otodik hipotézisemet igazoltnak tekintem.
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5. KOVETKEZTETESEK ES JAVASLATOK

A BKV hivatalos kommunikacios feliiletén kozzétett kérddivek kiértékelése (4.1. fejezet)
megerdsitette a nemzetkozi szakirodalom megallapitasait, azaz, hogy mely paraméterek a
legfontosabbak az utasok szdmara. Ezek egybeesnek azokkal a mindségi kovetelményekkel,
amelyeket Budapesten a kozszolgaltatasi szerz6dés keretében a megrendeld a szolgaltatoval
szemben elvar. A nyitott kérdésekre adott valaszokbdl kideriilt, hogy nagyobb hangsulyt kell
fektetni az atszallasi pontokon a menetrendek Gsszehangolasara és a megallohelyek kényelmére,
tisztasagara. Az EN 13816:2002 szabvany nyolc dimenzidja meghatarozza azokat a paramétereket,
amelyek alapjan a mindséget értékelni kell. A tényleges mindség és az utasok elégedettsége
azonban eltérd lehet. Az empirikus kutatds a kozlekedés mindségi paramétereire adott
értékelésekre korlatozodott, nem terjedt ki az utasok viselkedésének részletes elemzésére, vagyis
arra, hogy a konkrét mindségi jellemzok hogyan befolyasoljak az utasok szokésait vagy
viselkedését.

A kutatéds zart kérdéseivel részben kontrollaltam a valaszadési folyamatot, a valaszadok csak a
nyitott kérdésekre adott valaszaikban fejthették ki sajat véleményiliket. Ezek azonban
megerdsitették az eldzetes feltételezéseket, hogy melyek azok a paraméterek, amelyeket az utasok
lényegesen fontosabbnak tartanak, és alapvetden befolyasoljak az utazas megitélését. Ezek a
kovetkezOk: a jarmiivek ¢és a megallohelyek tisztasdga ¢és felszereltsége (azaz esztétikai
megjelenése), a jarmiivek jaratstirlisége €s pontossaga, az utasok tajékoztatasa a megallohelyeken
¢s a jarmiiveken, a megallohelyek és a jarmiivek akaddlymentes megkozelithetdsége, valamint a
jarmiivek egyéb kényelmi paraméterei (Iégkondiciondlés, kényelem, korszeriiség). A menetidd €s
a varakozasi 1d6 — mint meghataroz6 tényezok — megitélése a kérddivet kitoltdk korében tobbnyire
pozitiv, igy ezek szinten tartdsa, illetve a szolgéltatds fejlesztésével torténd csokkentése az
elérendd cél.

A sz€lséséges paraméterek, azaz amellyel a valaszadok leginkabb meg voltak elégedve
(menetrendi informéciok lathatosaga, a jarmiiben kapott informécio), €s ahol a legkevésbé (a
megallok és a jarmiivek tisztasdga, jarmiiparaméterek) kivétel nélkiil szerepelnek a févarosi
szolgaltatoval szemben tdmasztott kovetelményekben.

A kutatasban megfogalmazott, eljutasi idé optimalizacidjara vonatkozo hipotézisem vizsgalatanak
eredményeként az atszallasmentesség utazasi 16 megitélésére gyakorolt pozitiv hatasat kaptam
(4.1. fejezet, 14. tablazat). Ahogyan azt a nemzetkdzi szakirodalom megallapitasait 6sszefoglalo
részben (2.10.3. fejezet) ismertettem, az utazasi id6 észlelését sok tényezd befolydsolja. Az
atszallas olyan ,,megszakitd elem”, amely tobb szempontbdl torzithatja az utazas megitélését,
hiszen az utazési 1d6 észlelését megndveli, €s mivel az Gt utolso szakaszan szerzett benyomasnak
van a legerdsebb hatasa annak megitélésében, ezért donté mdodon befolyasolja is azt. Nem kérdés
tehat, hogy az Eurdpai Unio fenntarthatdsagi céljainak elérése érdekében a kozosségi kozlekedési
részarany emeléséhez sziikséges pozitivabb utasmegitélést szolgaljak az utazasi igényeket lefedd,
varost vagy adott teriiletegységet atszeld, az atszallasok szamat a sziikséges minimumra csokkentd
viszonylatszervezési modszerek. Az ezzel kapcsolatos megallapitasaimat az alabbi
kovetkeztetésben foglaltam 0ssze:

1. Elemzésem soran tudomanyos modszerek alkalmazasaval, a varosi kozosségi kozlekedés
célcsoportjanak utazasi preferenciaival kapcsolatban megallapitottam, hogy sziikségesek a
fenntarthatosagi céli kozlekedésszervezési gyakorlatok alkalmazasai, kiilonds tekintettel
az eljutdsi 1d6 megitélése szempontjabol meghatdrozd atszallasok szamanak
optimalizalasara.
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Fontos ugyanakkor azt kiemelni, hogy a kérdéivre adott valaszok alapjan kirajzolodo fejlesztendd
tertiletek kozott a jarmivek mindsége is megjelent. Egy 0 jarmii egyszerre képes emelni az
esztétikai és tisztasdghoz kapcsolodo elégedettséget, tovabba fokozni a kozlekedésbiztonsaghoz
kapcsolodo biztonsagérzetet is, ezért jelentésége meghatarozo. Mivel ez a kérdés nemcsak a
szolgéaltatast igénybe vevo utasok oldalarol, hanem a szolgaltatd szdmara is kulcsfontossagu, igy
ehhez kapcsolddva a biztonsag kérdésének vizsgalata megkeriilhetetlen. Egy korszeriibb
jarmiiparkkal az utasok utazédsi komfortérzete és elégedettsége is jelentdsen javithato, amellett,
hogy a szolgéltato karbantartasi koltsége csokkenthetd és miikodési koltségkerete is tervezhetobbé
tehetd.

A szolgaltatasi minGség mérhet6 Osszetevdjeként jellemezhetd baleseti mutatod a kzszolgaltatasi
szerz6désben megfogalmazott menetrendi pontossag (menetrendszerliségi) mutatora ugyan direkt
modon nem hat, mert szamitasakor a balesetekbdl fakado késéseket figyelmen kiviil hagyjak,
mégis a szolgaltatast igénybe vevo utasok utazasi idejét meghosszabbitja, esetenként atszallasra
kényeritve 6ket. Igy az utazis terv szerinti megvaldsulasat, és az azzal valo elégedettséget pedig
donté moédon meghatirozhatja egy baleset bekovetkezése.

Az budapesti felszini k6zosségi kozlekedési halozat elemzésem targyat képezd, csaknem 20 évet
atoleld idészakanak adatbazisa jol mutatja az egyes agazatok sajatossdgainak kiilonbségét. A
villamos- és az autobusz-iizletag thkm teljesitmény adatai a relevansnak tekinthetd utols6 7 évet
nézve nagysagrendileg azonosak, ennek ellenére a baleseti szdmok az autdbuszok esetén joval
nagyobbak. Ennek oka, hogy a tobbi kozuti kozlekedési jarmiivel azonos feliiletet hasznald
autobuszok sokkal inkabb kitettek a baleseteknek, mint a k6tottpalyas jarmiivek. A villamos dgazat
esetében a balesetek dontd tobbsége idegen hibara vezethetd vissza, ennek ardnya pedig a vizsgalt
idSintervallum teljes egészében 80-90% koril mozog. Az autdbusz- és trolibusz-dgazatok
esetében, szintén az Osszehasonlithatosdg szempontjabol relevans elmult 7 évre sziikitve a
megfigyelést, egy 10-15%-os savban, altalaban 50 és 70% kozott ingadozik az idegenhibas
balesetek aranya, igy hosszli iddsoron igazolhatd, nagysagrendi eltérés tapasztalhatd az egyes
agazatok azonos targyu mutatoi kozott. Annak érdekében, hogy a szolgaltatasi mindség értékelése
objektivebbé valhasson, az aldbbi kdvetkeztetést vontam le:

2. Egy adott lokalis tér integralt kozosségi kozlekedési rendszerének feliilvizsgalata soran
adatokkal igazoltam, hogy az egyes alrendszerek forgalombiztonsagi paraméterei
jelentdsen eltérnek egymastol. Az objektiv értékelés érdekében a szolgaltatdsi mindség
jellemzését lehetévé tevd forgalombiztonsagi mutatd szamitasdhoz a villamosagazat
esetében mddszertani valtoztatasra tettem javaslatot, amelynek hatasat modelleztem.

Javaslatom alapjadn a mutato szamitasa az alabbi képlet segitségével torténne meg:

_ 0,1lggy + 3Sapkv + 5Sszekv + 10Sppky
Kbaleset BKV —

PBKV
ahol:
e Ipkv: idegen hibas baleset (db),
e Sapkv: sajathibas anyagi karos baleset (db),

e Sgpkyv: sajathibas személyi sériiléses baleset (db),
e Shekv: sajathibas haldlos kimenetelii baleset (db),
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e Pgkv: a Szolgaltato futasteljesitménye (milli6 vonatkm).

A javaslatom bevezetésének hatasait a 24. tablazatban modelleztem. Az j mddszertannal szamolt
baleseti mutatok a vizsgalt idészak minden elemén bonus kategdriaba soroltak, és két idészaktol
eltekintve a % értékek is magasabbak. Az j mddszertan alkalmazasanak eldonye, hogy a korabban
alkalmazottnal objektivabb mérési eredményeket biztosit; az érintett szolgaltato feleldssége olyan
esetekben mindsithetd, amelyekre kozvetlen rdhatisa van. Amennyiben a modellezett Uj
modszertannal szamitott bonus értékek megrendeld altali ellentételezésére sor keriilne, az Eurdpai
Uniés fenntarthatdsagi és kozlekedésbiztonsagi célkitizéseinek megvalositdsat szolgald
intézkedésekre — a meglévo forrasok ujraosztasaval — dedikalt finanszirozasi lehetdség nyilhatna.

Az Europai Uni6 kozlekedésbiztonsag javitasat célzo Zero Vision 2050 célkitlizéseinek elérése
érdekében, kutatasaim alapjan fontos a kozosségi kozlekedés részardnyanak novelése az adott
terliletegységen jelentkezd Osszes helyvaltoztatdson, mobilitason beliil. A felhasznalok
preferencidinak megismerése szintén ravilagit a kozlekedésbiztonsag szerepének jelentéségére. A
kitlizott cél elérésének érdekében ugyanakkor maganak a kozosségi kozlekedésnek a
forgalombiztonsagi helyezetét is javitani Sziikséges. Az A4ltalam vizsgdlt hazai kozosségi
kozlekedési kozszolgéltatasi szerzddések koziil mindossze négy tartalmaz valamilyen
kozlekedésbiztonsag javitdsara vonatkozd mindségi O0sztonzdt, igy az aldbbi kovetkeztetést
fogalmaztam meg:

3. Kutatdsaim soran arra a megallapitasra jutottam, hogy az Eurdpai Uni6 fenntarthatdsagi
célkitlizéseinek elérése érdekében a kozosségi kozlekedés attraktivitdsara kozvetleniil
hatast gyakorlo kozlekedésbiztonsdgnak meghatarozé jelentdsége van, ezért egy lokalis
térben mikodd kozosségi kozlekedési szolgéltaté kozszolgaltatdsi szerzddésének
mindségértékelési  kritériumai  kozill a forgalombiztonsagi mutatd szerepének
hangsulyosabba tételére tettem javaslatot.

Javaslatom alapjan a kozosségi kozlekedési kozszolgéltatasi szerzédések mindségértékeleési
Osszetvéjeként szerepld, az éves dij mértékének +/- 1%-aban meghatarozott volumenii baleseti
mutatd megfeleld 6szonzd lehetne a szolgaltatisi mindség forgalombiztonsagi 0sszetevdjének
javitasa szempontjabol.

Vizsgalatom soran a forgalombiztonsag vonatkozasaban viszonylag jol strukturalt adatsorokat volt
modom elemezni. Az adatbazis felépitése azonban elsddlegesen a biztositasi karesemények
hatékonyabb ligyintézését szolgalja, és noha alapjat képezi az idészakos mindségértékelésének,
teriileti elemzések elvégzésre nem alkalmas.

Az adatok elemzésekor nehézséget jelentett, hogy a viszonylag hosszl vizsgalati idéintervallum
alatt szdmos kozteriilet elnevezése, adott esetben szamozasa valtozott meg, az egyes Ujonnan
megjelend, illetve kivonasra keriild jarmiitipusok megnevezése pedig nem volt kovetkezetes. A
fentiek miatt javaslom, hogy a BKV Zrt.-nél a baleseti adatokat rogité BBR rendszer esetében a
baleseti helyszinelést végzé személy a baleset helyszinét GPS koordinitaval, a balesetben
résztvevd jarmii tipusat csak palyaszammal jelemezze, amelyek egyértelmiien, a késObbiek soran
is elemezhetd, illetve visszakeresheté modon hatdrozzak meg az esemény paramétereit.

4. A budapesti kozosségi kozlekedés egyik alrendszerének forgalombiztonsagi adatelemzése
soran feldllitottam egy olyan ujszerli strukturat, amely a vizsgalt alrendszer
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vonatkozasdban alkalmas a forgalombiztonsagi szempontbol kritikus helyszinek ¢és
paraméterek azonositasara.

Az elemzés eredményei a 4.2.4. fejezetben szerepelnek. A baleseti gocpontok azonositasa soran
azok ko6z0s tulajdonsagaként a forgalom szabalyozas aktiv befolydsolasanak hidnyat jelltem meg.
Mivel ezekben a keresztezddésekben olyan gyakorisaggal fordulnak eld balesetek, amelyek révén
a szolgaltatonak jelentds anyagi kara — nemcsak a jarmiivekben keletkezd anyagi kar, és a
kozszolgaltatasi szerzédésben kovetelményként megfogalmazott mutatoban valdé megjelenéshez
kapcsolodo kategorizalas, hanem a kiesd jarmiivek potlasanak nehézsége miatt is — keletkezik,
ezért ezek mieldébbi forgalomtechnikai megvaltoztatdsanak a megrendeld, illetve az illetékes
kozutkezelo (jelen esetben a Budapest Kozt Zrt.) felé valo jelzése kiemelt fontossaggal bir.

A balesetek alakuldsanak vizsgélatanal nem hagyhattam ki a villamosvezetd gyakorlati idejének
vizsgalatat (4.2.5. fejezet). Itt alapveten két idéponthoz képest viszonyithattam, aszerint, hogy a
vezetd mikor szerezte meg a jarmilkategoridra, illetve a jarmiitipusra vonatkoz6 engedélyét. Mar
az Osszesitett baleseteknél is jol lathato, hogy a legkevesebb tapasztalattal rendelkez6knél nagyobb
az arany, de kiilonosen szembetiing a kiilonbség, ha a jarmiitipusra vonatkozé sajat hibas ¢és idegen
hibas aranyt nézziik meg (51-53 abrak). Ezek alapjan:

5. Egyértelml 0sszefliggést allapitottam meg egy adott térszerkezetben miikodd kozdsségi
kozlekedési alrendszer szolgaltatdsi mindséget befolyasold balesetei adatai és human
er6forras gazdalkodésa kozott.

Ezen, a baleseti mutatd esetében bemutatott hatds csokkentésének érdekében javaslom, hogy az
adott tipusra kevesebb gyakorlati tapasztalattal rendelkez6 jarmiivezetdk a tipussal mar korabban
kiszolgalt viszonylatokon szerezzék meg az elsé 12 honap gyakorlati idejiiket, a jarmtikategoriat
frissen megszerz0, palyakezdd villamosvezetOk pedig a legalacsonyabb 0Osszbaleseti
paraméterekkel rendelkez6 viszonylatokon kezdjenek.
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6. UJ TUDOMANYOS EREDMENYEK OSSZEGZESE

1. A vizsgalataim sordn arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy a fenntarthatosagi célokat
szolgédlo szolgaltatas-fejlesztés érdekében egy lokalis térben mikodd kozosségi
kozlekedési szolgaltatd kozszolgaltatasi szerzodésének mindségértékelési kritériumai
koziil a tertileti értékelés meghataroz6 komponensének szamito forgalombiztonsagi mutatd
szerepét hangstlyosabba kell tenni.

A vizsgalt hazai varosok kozszolgaltatasi szerzddései koziil mindossze négy esetben képezi a
szolgaltatasi mindség értékelésének részét az éves forgalombiztonsagi adatok elemzése (2.9.3.2.
fejezet). Ezek koziil a részletesebben megvizsgalt budapesti példaban a mutaté az éves
kozszolgaltatasi dij +/- 0,6%-aban jelent Osztonzést a szolgaltatd szamara. Javaslatom alapjan
ennek a mértékét +/- 1%-ra lehetne emelni azzal, hogy az esetleges bonus elérése esetén realizalt
bevétel célzottan a forgalombiztonsagot javitd beruhazasokra kell forditani.

2. Elemzésem alapjan megallapitottam, hogy a szolgaltatas értékelését biztositd
forgalombiztonsagi mutatd szamitdsi modszertana nem lehet azonos egy adott lokalis
térben miikodod integralt kozlekedési rendszer egyes agazatainak forgalombiztonsagi
kockazatanak vizsgalatakor.

Vizsgalataim egyértelmilien ravilagitottak arra, hogy a kozuti kozlekedéstdl jellemzéen nem
elvalasztott palyan haladd autdbuszok és trolibuszok esetében a bekovetkezd balesetek
szamossaga a vizsgalt idésorokon mintegy négyszerese az inkabb elkiilonitett palyan kozleked6
villamosokénak (4.2.2. fejezet). A bekovetkezd balesetek hibassaganak vizsgalatakor a sajathibas
események aranya a villamosnal nagyjabol konstans 10-15%-0s értéket vesz fel a vizsgalt
id6sikon, autobuszoknal és trolibuszoknal ez az érték viszont 40% koriil mozog.

A villamos 4gazatnal hasznalt forgalombiztonsagi (baleseti) mutatd kiszamitdsanak modszertani
valtoztatasat tartom indokoltnak: a kozszolgaltato szolgaltatasi mindségét tényszeriien befolyasolo
sajathibas baleseti arany valtozatlanul tartasa mellett az idegenhibas baleseteknél hasznalt 0,2
stlyszam helyett 0,1 alkalmazasat latom célszeriinek. fgy véleményem szerint a kétdttpalyas
agazatnal az alabbi képlet alkalmasabb lenne a forgalombiztonsagi mutatot meghatarozasahoz:

0,1ggy + 3Sapkv + 5Sszekv + 10ShpKy

Kpaieset Bkv = P
BKV

ahol:

e Igkyv: idegen hibds baleset (db),

e Sapkv: sajathibas anyagi karos baleset (db),

e Sgpkv: sajathibas személyi sériiléses baleset (db),

e Spekv: sajathibas haldlos kimenetelii baleset (db),

e Pgkv: a Szolgaltato futasteljesitménye (milli6 vonatkm).

Ezaltal biztosithatd, hogy az érintett szolgaltatd felel6ssége olyan esetekben legyen mindsithetd,
amelyekre kozvetlen rahatasa van, ugyanakkor a varosszerkezeti, térszerkezeti adottsagok,
valamint masok magatartasa altal determinalt, idegenhibas baleseti értékek éves elemzése
tovabbra is lehetdséget biztositana a baleseti okok és goécpontok teriileti feltdrasara. Bar az
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idegenhibas baleseti érték mas agazotokkal vald Osszevetés alapjan akar 0,1-nél alacsonyabb
szorzOt is kaphatna, tekintettel arra, hogy a kozlekedésbiztonsdgi ajanlasok szerint deffenziv
vezetéssel az idegenhibéds események egy része is elkeriilhetd lenne, az érték minimalis szinten
valé megtartasara teszek javaslatot.

3. Vizsgalataim alapjan igazoltam, hogy az iddsorelemzéssel vizsgalt baleseti adatok
periodikussagot mutatnak, ezért megallapitottam, hogy évente sziikséges a targyiddszakra
vonatkozoan feltart baleseti gocpontok vizsgalatat, valamint a forgalomtechnikai
modositasukra valé javaslattételt elvégezni.

A baleseti adatokat tartalmazé adatbazis feldolgozasa ¢és fejlesztése utjan térképes abrazolassal
(46-50. abrak) sikeriilt baleseti gocpontokat azonositanom, amelyek esetében az elemzésem
kiterjedt a baleset lehetséges okainak vizsgalatara is. A térképes megjelenités eldnye, hogy egzakt
helymeghatarozast és elemezhetd strukturat biztosit, ezaltal feltarhatdé a korabban alkalmazott
modszerekkel kozvetlenlil nem eldallithatd, kozlekedésbiztonsdgi szempontbdl kockéazatos
helyszinek azonositasa is.

4. Vizsgalataim sordn egyértelmil 6sszefiiggést azonositottam a balesetszamok volumene és
a balesetben résztvevo jarmiivezetd tapasztalati ideje kozott (4.2.5. fejezet).

Egy 0j jarmiitipus adott viszonylaton valo megjelenésének vizsgalatat az adott iddszakban a CAF5
jaérmiitipusra vonatkozoan tudtam elvégezni. Ez az 01j jarm{itipus iitenezetten keriilt kiosztasra tobb
vonalra. A CAF9 jarmii fizikai adottsagai miatt csak az 1-es viszonylatra keriilt, igy esetében az
ilyen iranyu vizsgalat elvégzését az dsszehasonlitas szempontjabol nem tartottam relevansnak. A
3-as, 17-es és 19-es villamos viszonylatok mér egy hosszabb iddintervallum elemzését tették
lehetdvé. Természetesen a viszonylatra valdo bevezetést kovetd baleseti szam emelkedésre
egyszerre lehet hatassal az, hogy a villamossal parhuzamosan és keresztiranybol kozlekeddknek
hozza kell szokniuk a méas miiszaki adottsdgokkal rendelkezd jarmiitipusokhoz, illetve az, hogy az
Uj jarmiveket vezetok még a jarmiitipus vezetésében kevés gyakorlattal rendelkeznek. Ezért e két
tényezd egyiittes hatasa valdsziniisithetd a balesetek szaméanak emelkedésében.
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7. OSSZEFOGLALAS

A kozosségi kozlekedés feladata a mobilitds biztositasa a tdrsadalom minden tagja szamadra,
ugyanakkor a fenntarthato élet egyik alappillére is a nagyvarosokban. A fejlesztése kiemelked6en
fontos szereppel bir a varosok élhetdsége, tovabbi fejlddése és az emberek életmindsége
szempontjabol. A legfobb cél az utasok szamanak novelése — ami csak a kozosségi kozlekedéssel
vald elégedettséggel egylitt lehetséges — és ezzel parhuzamosan az egyéni kozlekedési modot
valasztok aranyanak csokkentése. Ehhez azonban elengedhetetlen azon preferencidk felmérése,
amelyek mentén az emberek inkdbb a kozosségi kozlekedést valasztjdk. Pontosan ismerni kell,
hogy melyek azok a tényezdk, amelyek legfontosabb kritériumként determinaljak a kozlekedési
mod megvalasztasat. Vagyis a kozosségi kozlekedéssel valod elégedettség javitasa, a fenntarthatd
varosi kozlekedés fejlesztése az egyik legfontosabb prioritassa valt a varosfejlesztésben.

A disszertaciom elsd részében a telepiilésfejlodés és a kozlekedés fejlesztésének folyamatait
ismertettem. Megallapitottam, hogy a kozlekedési rendszer valtozasai hatast gyakorolnak az adott
teriiletegység gazdasagi tevékenységének alakuldsara, és ezaltal az urbanizacids folyamatokra,
ugyanakkor megallapithatd, hogy az adott lokalis terek fejlodése hatast gyakorol magénak a
kozlekedési rendszernek a fejlodésére is.

A késObbiek sordn Budapest varosfejlddésében azonositottam jellegzetes elemeket, és
ravilagitottam arra, hogy a koncentralt varosfejlodési szakaszok (urbanizécio, reurbanizacid) a
kozosségi kozlekedési rendszerek hatékonyabb miikodését biztositjdk. Megvizsgaltam az
urbanizacio és a mobilitasi igények valtozasa kozotti osszefiiggést, amely eldre vetiti a kozlekedési
palyak elégtelen kapacitdsabol szdrmazo konfliktusok szdmanak ndovekedését, valamint a véarosi
¢letmindségre is kedvezdtleniil hatdo kornyezeti hatdsok fokozddasdnak kockézatat is.
Szakirodalmi hivatozasokon keresztiil sorra vettem, hogy milyen hatassal van a kozosségi
kozlekedés egy térség GDP-jére, hogyan szolgalja a teriileti egyenlétlenségek csokkentését,
valamint bemutattam, hogy a kozlekedésfejlesztés a teriiletfejlesztés hatékony eszkoze lehet. Az
Europai Unid fenntarthato fejlodési céljaihoz kapcsolodoan kiemeltem a kozosségi kozlekedés
szerepét, a kozosségi kozlekedés Osszes helyvaltoztatasi igényen beliili részaranyanak novelési
sziikségességét.

Bemutattam, hogy a k6zdsségi kozlekedés attraktivitdsdnak noveléséhez sziikséges a felhasznalok
és a potencialis hasznalok szolgaltatdssal szembeni elvardsainak, preferencidinak naprakész
ismerete, amelyben a nemzetkozi szakirodalom szerint a kozlekedésbiztonsag meghatarozo
szereppel rendelkezik. Mindezt az uniés és a hazai vonatkozasu koézlekedéspolitikai hattér
bemutatasan keresztiil helyezem kontextusba.

A budapesti k6zosségi kozlekedés térszerkezeti és fejlodéstorténeti megkozelitésii vizsgalata soran
Osszefoglalo javaslatot tettem az egyes, egyedi jellemzOok alapjan elkiilonithetd korszakok
tarsadalmi- illetve szervezeti- és intézményi struktirajanak dsszehasonlitasara.

A kozszolgaltatasok altalanos bemutatasat kovetden leszlikitettem a vizsgalati koromet a
kozlekedési kozszolgaltatasokra, kiilondsen a mindség szerepére fokuszalva. Ezt kovetden a
mindség fogalmaval, az elégedettséghez vald kapcsolataval, illetve annak a ko&zosségi
kozlekedésben valdo megjelenésével foglalkoztam. Attekintettem a témahoz kapcsolodo
legfontosabb szakirodalmakat, ravilagitva azon tendenciara, hogy a kutatok a kvantitativ
kutatasoktol egyre inkabb a kvalitativ vizsgalatok irdnyéaba fordultak.

A disszertaciom masodik felében ismertettem azokat a meghataroz6 adatbazisokat, kutatasi
modszertanokat, amelyek alkalmazéasaval a kozosségi kozlekedés mindségének felmérését kétféle
iranybol kozelitettem meg: egyrészt kérddives megkérdezés soran gytijtétt primer informécidkat
értékeltem ki kutatotarsaimmal egyiitt, masrészt egy kvantitativ vizsgalat soran szekunder
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informéciokat elemeztem ki részletesen egy szolgaltatdsi mindség értekelése szempontjabol
meghataroz6 faktor, a kozlekedésbiztonsdgi mutatd elemzésével. A vizsgéalatok eredményei
alapjan megvizsgaltam a kiindulési hipotéziseimet.

A kutatasunkban megfogalmazott, az atszallas és az utazasi id6 kapcsolatat firtaté hipotézis
egyértelmiien azt eredményezte, hogy az atszallasmentesség pozitivabb hatassal van az utazasi id6
megitélésére. Ez alapjan a jellemz6 utazasi tengelyeken kozlekedd, varost atszeld viszonylatoknak
az érzékelt mindség szempontjabol 1étjogosultsaga van.

Fontos kiemelni ugyanakkor, hogy az empirikus kutatas eredményeként kirajzolodo fejlesztendd
tertiletek kozott a jarmiivek is megjelentek. Egy 0j jarmi egyszerre képes emelni az esztétikai és
tisztasaghoz kapcsolodod elégedettséget, képes fokozni a kozlekedébiztonsaghoz kapcsolddod
biztonsagérzetet is, ezért jelentds szerepe van az utaselégedettség alakulasaban.

A kvantitativ vizsgalataim sordn arra a kdvetkeztetésre jutottam, hogy egy lokalis térben mikddo
kozosségi kozlekedési szolgaltatd kozszolgaltatasi szerzodésének mindségértékelési kritériumai
koziil a forgalombiztonsagi mutatd szerepét hangsulyosabba kell tenni, amelyre gyakorlati
javaslatot is tettem.

A vizsgalataim soran megéllapitottam tovabba, hogy egy adott lokalis térben miikddd integralt
kozlekedési rendszer egyes agazatainak forgalombiztonsagi kockazata eltérd, sziikségszerlien a
szolgéltatas értékelését biztositd forgalombiztonsagi mutatdé szamitdsi modszertana sem lehet
azonos, igy olyan ujszerli mddszertan alkalmazésara tettem javaslatot, amellyel a szolgaltatasi
mindség értékelése az dgazati sajatossdgokat figyelembe vevé modon specifikussa valhat.

A vizsgédlatom eredményeként azonositottam a kozosségi kozlekedés baleseti adatainak
gyljtésében ¢és célzott elemzésében rejlé lehetdségeket az adott varos forgalmi
konfliktuspontjainak feltarasa érdekében.

Az id6ésorelemzéssel vizsgalt baleseti adatok periodikussaganak felismerése okan javaslatot tettem
az idészakonként feltart baleseti gocpontok forgalomtechnikai modosithatosaganak rendszeres
vizsgalatara.

A vizsgalt idészakra vonatkozodan feltart baleseti gocpontok azonositisa soran azok kozds
tulajdonsagaként a forgalom szabélyozas aktiv befolyasolasanak hianyat jeloltem meg.

Vizsgalataim soran egyértelmli Osszefliggést azonositottam a balesetszdmok volumene és a
balesetben résztvevd jarmiivezetd tapasztalati ideje kozott, ezért javaslatot tettem a kezdd- vagy
az adott jarmiitipuson kevés gyakorlattal rendelkezé jarmiivezeték alacsonyabb baleseti
kockazatot jelentd villamosvonalakra torténd beosztasara.

A vizsgalati eredmények alapjan kovetkeztetést vontam le azzal kapcsolatban, hogy egy 1j
kozlekedési technoldgia integraldsa az tizemeltetés kezdeti id0szakaban atmenetileg a szolgaltatas
mindségének jellemz6 mutatdjanak romlasat is eredményezheti.
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8. SUMMARY

The task of public transportation is to ensure mobility for all the members of society, at the same
time it is one of the basic pillars of sustainable life in big cities. Its development has an important
role from the aspect of liveability and development of cities and of quality of life of the people.
The main target is to raise the number of passengers which can be realized only together with
satisfaction with the public transport services — and, simultaneously, reducing the number of
people choosing private transport modes. To achieve this, it is indispensably important to assess
preferences, according to which people choose public transport. It is important to know exactly
which factors are the most significant criteria determining the choice of transport. This way,
improvement of satisfaction with public transport, development of sustainable urban transport has
become one of the most crucial priority in urban development.

In the first part of my thesis | dealt with the processes of urban development and transport
development. | stated that the changes of the transport system influence the economic activity of
the specific region, thus also the urbanisation processes, at the same time it can be concluded, that
the development of the particular local region has an impact on the development of the transport
system, too.

Later | identified characteristic elements of Budapest urban development, and pointed out that
concentrated urban development sections (urbanisation, re-urbanisation) ensure the more effective
operation of the transport systems. | examined the relation between urbanisation and mobility
demands, which predetermines the increasing number of conflicts arising out of insufficient
capacity of the transport routes, and, respectively, escalation of unfavourable environmental
effects on urban life quality, too. Through literature citations, | reviewed the impact of public
transport on the GDP of a region, how it serves reducing territorial disparities, then | pointed out
how transport development can be an effective tool to territorial development.

To join the sustainable development targets of the European Union, | emphasized the role of public
transport and the need of increasing the share of public transport to meet the overall mobility
demand.

| revealed that in order to increase attractivity of public transport, the up-to-date knowledge of
requirements and preferences of the users and potential users is inevitable, among which,
according to the international literature, transport safety has a crucial role. I put all this in context
by displaying the community and domestic transport policy background.

In my analysis of the spatial structure and developmental history of public transport in Budapest,
I made a summary proposal for comparing the social, organisational and institutional structures of
the different periods, which can be distinguished on the basis of their specific characteristics.

After the general description of the public services, | reduced the scope of my analysis for the
transport services, focusing especially on the role of quality. Then I dealt with the concept of
quality, its correlation to satisfaction, and, respectively, its appearance in public transport. |
reviewed the most important literature dealing with the topic, and highlighted the tendency that
the researchers turned from quantitative studies increasingly towards qualitative studies.

In the second part of my thesis, | presented the crucial databases and research methodologies |
used to assess the quality of public transport from two aspects: on the one hand, I evaluated primary
information collected through a questionnaire survey together with my fellow researchers, and, on
the other hand, in a quantitative survey, | assessed secondary information in detail, by analysing
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the key factor of assessing service quality, i.e., the transport safety indicator. On the basis of the
survey results, | checked my initial hypotheses.

The hypothesis conceived in our survey, which explores the relation between transport and travel
times, clearly proved that transport without change to another vehicle has a more positive effect
on the perception of journey time. This means that transport services crossing the city along the
typical transport axes, have a justification from the aspect of perceived quality.

At the same time, it is important to highlight that as a result of the empiric survey, among the areas
to be developed the vehicles appeared, too. A new vehicle can rise the satisfaction in connection
with aesthetics and cleanliness and can increase the sense of safety in connection with road safety,
this way it has a significant role in forming passenger satisfaction.

In my quantitative analyses, | concluded that the role of the traffic safety indicator should be
highlighted among the quality evaluation criteria for the public service contract of a public
transport operator serving a local area, and | made a practical proposal for this.

In my research, is stated also that the different branches of an integrated transport system operating
in a specific local region have different traffic safety risks, that is why the calculation methodology
of the traffic safety indicator, which makes the evaluation of the service possible, cannot be the
same, thus | made a proposal for a new methodology. With this methodology, the assessment of
the service quality can become specific taking the specificities of the branches into consideration.

As a result of my survey, | identified the potentials in collecting and targeted analysis of public
transport accident data in order to reveal the traffic conflict spots in a given city.

In order to recognise the periodicity of the accident data examined by time series analysis, |
proposed a systematic examination of the traffic modifiability of the accident hotspots detected
periodically. While identifying the revealed accident hotspots in the examined period | found the
lack of active influencing traffic control as a common feature.

In my research | identified a clear correlation between the accident volume and the experience of
the driver involved in the accident, therefore | proposed assigning beginner drivers- or drivers with
little experience on the given vehicle type to tram lines with lower accident risks. On the basis of
the outcome of my analysis | concluded that integrating a new transport technology may result in
a temporary deterioration of the indicator of the service quality.
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Kulcsszavak: kozlekedési szabalyok az EU-ban. Lekérdezés idépontja: 2024.02.06.
Eurdpai Parlament Ismertetk az Eurépai Unidrél. Kozlekedéspolitika: Attekintés.
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/hu/sheet/123/kozlekedespolitika-attekintes
Keresdprogram: Google. Kulcsszavak: unids kozlekedpolitika. Lekérdezés idépontja:
2024.02.06.

EUR-Lex Romai Szerz6dés https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/HU/TXT/?uri=LEGISSUM:xy0023

EUR-Lex, Az Eurdpai Unié mitkodésérol szolo szerzodés https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/HU/TXT/PDF/?uri=CELEX:12012E/TXT

Eurdpai Bizottsag, Zold konyv - A varosi mobilitas uj kultaraja felé (2007), https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/HU/ALL/?uri=CELEX:52007DC0551

Eurdpai Bizottsag, FEHER KONYV Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség
megvaldsitasahoz — Uton egy versenyképes és eréforras-hatékony kozlekedési rendszer
felé (2011) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HU/TXT/?uri=celex:52011DC0144
Eurdpai SzamvevOszék Kiilonjelentés (2020): Fenntarthatd varosi mobilitas az Eurdpai
Unidban: érdemi javulas csak a tagallamok elkdtelezett szerepvallalasaval lehetséges
https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/urban-mobility-6-2020/hu/.
KeresOprogram: Google. Lekérdezés idopontja: 2024.02.06.

European Union. (1998): “QUATTRO—4th F.P. Project, Quality Approach in
Tendering/Contracting Urban Public Transport Operations. Final Report, Synthesis and
Recommendations. https://trimis.ec.europa.eu/system/files/project/documents/quattro.pdf.
Keresdprogram: Google. lekérdezés ideje: 2024.02.15.

ETSC European Tranport Safety Council (2019) Safer roads, safer cities: how to improve
urban road safety in the EU PIN Report 37 Keresdprogram: Google. Kulcsszavak: road
safety in the EU. Lekérdezés idépontja: 2024.01.25.

ISO 39001:2012: Kozuti kozlekedés biztonsaganak (RTS) irdnyitasi rendszerei.
Kovetelmények és alkalmazési utmutato
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KSH Tajékoztatasi adatbazis, Kozt balesetek okozok szerint
https://statinfo.ksh.hu/Statinfo/haViewer.jsp?wcf977c24f2=x. KeresOprogram: Google.
Lekérdezés id6pontja: 2024.01.29.

KSH Téjékoztatasi adatbazis Bruttd hozzaadott érték, GDP, 1 fére juté GDP (foly6 aron)
TEAOR'08. https:/statinfo.ksh.hu/Statinfo/haViewer.jsp . Keresdprogram: Google.
Lekérdezés idpontja: 2024.01.29.

KSH: Statisztikai Tiikor — 2018.07.10
https://www.ksh.hu/docs/hun/xftp/stattukor/nepesedesi18.pdf

KSH Helyzetkép a szallitasi agazatrol (2021). A szallitas, raktarozas ag hozzajarulasa a
GDP éves volumenének alakulasahoz. https://ksh.hu/s/helyzetkep-
2022/#/kiadvany/szallitas/a-szallitas-raktarozas-ag-hozzajarulasa-a-gdp-volumenenek-
eves-valtozasahoz. KeresOprogram: Google. Lekérdezés idépontja: 2024.01.29.

KSH Helyzetkép (2022). A Magyarorszagon elsé alkalommal forgalomba helyezett
személygépkocsik  szama. https://ksh.hu/s/helyzetkep-2022/#/kiadvany/szallitas/a-
magyarorszagon-elso-alkalommal-forgalomba-helyezett-szemelygepkocsik-szama.
Keresdprogram: Google. Lekérdezés idépontja: 2024.01.29.

KSH Helyzetkép (2022) A személysériiléses kozti kdzlekedési balesetek szama kimenetel

szerint, 2015-2022 https://ksh.hu/s/helyzetkep-2022/#/kiadvany/szallitas/a-
szemelyseruleses-kozuti-kozlekedesi-balesetek-szama-kimenetel-szerint-2015-2022

KSH Magyarorszag 50 legnépesebb telepiilése
https://www.ksh.hu/stadat_files/fol/hu/fol0014.html Keres6program: Google,
Kulcsszavak: KSH Budapest lakossaga 2022. Lekérdezés idépontja: 2023.02.09.

KSH STADAT 4.1.1.45 Kozlekedési balesetek
https://www.ksh.hu/stadat_files/ege/hu/ege0061.html Kereséprogram: Google.

Lekérdezés idpontja: 2024.01.29.

KSH STADAT 4.1.1.47 Személysériiléses kozuti kozlekedési balesetek az el6idéz6 okok
szerint https://www.ksh.hu/stadat_files/ege/hu/ege0063.html Kereséprogram: Google.
Lekérdezés idOpontja: 2024.01.29.

KSH STADAT 8.1.2.1. Tertlet, telepiilésstrtiség, népsiriség, 2023. januar 1.
https://www.ksh.hu/stadat_files/fol/hu/fol0006.html. KeresOprogram: Google. Lekérdezés
id6pontja: 2024.01.29.

KSH STADAT 21.1.1.6. A bruttd6 hozzaadott érték és megoszlasa nemzetgazdasagi
aganként https://www.ksh.hu/stadat_files/gdp/hu/gdp0006.html Kereséprogram: Google,
Kulcsszavak: GDP nemzetgazdasagi aganként Lekérdezés id6pontja: 2024.01.25.

KSH STADAT 22.1.2.1. A lakénépesség nem, varmegye €s régid szerint, janudr 1.
https://www.ksh.hu/stadat_files/nep/hu/nep0034.html Keres6program: Google.
Lekérdezés id6pontja: 2024.02.07.

KSH STADAT 24.1.1.16. Helykozi személyszallitds kozlekedési modok szerint.
https://www.ksh.hu/stadat_files/sza/hu/sza0016.html. Keres6program: Google.
Lekérdezés id6pontja: 2024.01.29.

KSH STADAT 24.1.2.2. A kozuti gépjarmiivek szdma varmegye és régid szerint,
december 31. https://www.ksh.hu/stadat_files/sza/hu/sza0040.html. Kereséprogram:
Google. Lekérdezés idopontja: 2024.01.29.

KSH STADAT 24.1.3.2. A személygépkocsik ezer lakosra jutd6 szdma orszagonként
https://www.ksh.hu/stadat_files/sza/hu/sza0048.html. Keres6program: Google.
Lekérdezés idOpontja: 2024.01.29.

KSH STADAT 24.2.1.21. A kozati gépjarmivek szama ¢és atlagos kora
gépjarmiinemenként, Jjunius és december végén
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https://www.ksh.hu/stadat_files/sza/hu/sza0069.html Kereséprogram: Google. Lekérdezés
idépontja: 2024.01.29.

Kozszolgaltatasi Szerz6dés a BKK Budapesti Kozlekedési Kézpont Zartkoriien Mitkodo
Részvénytarsasag (BKK) valamint a Budapesti Kozlekedési Zartkorien Mikodo
Részvénytarsasag (Szolgaltato) kozott, 2021. januar 1.
https://www.bkv.hu/hu/content/kozszolgaltatasi_szerzodes_2018. Kereséprogram:
Google. Lekérdezés idopontja: 2024.02.13.

Partnerségi Megallapodas (2014). Magyarorszag Partnerségi Megéllapodasa a 2014-2020-
as  fejlesztési  id6szakra.  https://commission.europa.eu/publications/partnership-
agreement-hungary-2014-20 hu Keresdprogram: Google. Lekérdezés idépontja:
2024.01.24.

OICA International Organization of Motor Vehicle Manufacturers. Motorization rate 2020
— Worldwide. https://www.oica.net/world-vehicles-in-use-all-vehicles/. Keresdprogram:
Google. Kulcsszavak: Motorization rate Lekérdezés idépontja: 2024.01.29.

Palyazati Portal https://www.palyazat.gov.hu/programok/szechenyi-2020/ikop
KeresOprogram: Google. Lekérdezés idépontja: 2024.02.07.

ResearchCenter  Consulting  (2020):  Magyar  Kozosségi  Média  Korkép
https://www.researchcenter.hu/cikkek/magyar-kozossegi-media-korkep/ Keresdprogram:
Google. Lekérdezés ideje: 2024.01.21.

Rupprecht Consult (szerk.) (2019): Utmutat6 a fenntarthato varosi mobilitasi terv (SUMP)
kidolgozasahoz és megvalositasihoz, masodik kiadas, 2019. https://www.rupprecht-
consult.eu/fileadmin/migratedRupprechtAssets/Documents/SUMP_Hungarian.pdf
Keresoprogram: Google. Kulcsszavak: SUMP Fenntarthato Varosi Mobilitsi Terv
Lekérdezés idépontja: 2024.02.06.

Szazadvég Gazdasagkutatd Zrt. (2016): Regionalis Operativ Programok 2007-2013-as
forrasfelhasznalasanak teriileti elemzése. 2016. aprilis 11. Kereséprogram: Google.
Lekérdezés idépontja:2024. 01.24.

Terra Studié Kft. (2016): A Kozlekedés Operativ Program atfogo ex-post értékelése. Ex-
post értékelési jelentés a 2007-2013-as id6szakrol. Késziilt a Miniszterelnokség
megbizasabol. 2016. november. Keresoprogram: Google. Lekérdezés idopontja: 2024.
01.24.

United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Dynamics, World
Urbanization Prospects 2018 Percentage Urban by region and subregion
https://population.un.org/wup/country-profiles/ Keres6program: Google. Kulcsszavak:
proportion of urban population. Lekérdezés idépontja: 2024.01.29.

UITP (2021) Better Urban Mobility Playbook https://www.uitp.org/publications/better-
urban-mobility-playbook/. Kereséprogram: Google. Lekérdezés iddpontja: 2024.02.01.
UITP (2019) Report Mobility as a service April 2019. https://cms.uitp.org/wp/wp-
content/uploads/2020/07/Report_MaaS_final.pdf. . Keresdprogram: Google. Google.
Lekérdezés id6pontja: 2024.02.07.

WHO  (World Health  Organization) (2023) Road traffic injuries
https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries ~ Keresdprogram:
Google. Kulcsszavak: road traffiv injuries. Lekérdezés idépontja: 2024.02.05.
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Ma3. Empirikus kutatas kérdoéive

A fovaros kozosségi kozlekedését hasznalok elégedettségének felmérése

Az alabbi kérdéivvel szeretnénk felmérni, hogy a févarosban a kozosségi kozlekedést
hasznalok mennyire elégedettek a szolgaltatassal.

A kérdoiv Kitoltése anonim modon zajlik, az eredményét egy — a témat feldolgozo —
kutatashoz kivanjuk felhasznalni.

Kitoltése koriilbeliil 10-15 percet vesz igénybe.
Koszonjiik a segitségét!

A) A varosi kozosségi kozlekedés (vasut, HEV, metré, villamos, busz, trolibusz)
hasznalatanak gyakorisagara vonatkozo kérdés

1. Milyen gyakran haszndlja a kozosségi kozlekedést?

Naponta/majdnem naponta
Hetente tobbszor

Havonta t6bbszor

Havonta egyszer Kosz6nom, az On szaimara

Ritkabban, mint havonta véget ért a kérdezés.

Soha

A A

B) A varosi kozosségi kozlekedés (vasiut, HEV, metrd, villamos, busz, trolibusz)
hasznalatara vonatkozo6 kérdések

2. A nap melyik idészakdaban haszndlja a kézosségi kizlekedést? (Tobb vilasz is lehetséges)

Reggel (11.00 6raig)

Nap kozepén (11.00-14.00)
Délutan (14.00-17.00)

Este (17.00 utan)

A A

Nincs meghatarozott id6

3. Milyen célbol haszndlja a kozosségi kozlekedést? (Tobb vilasz is lehetséges)

1. Munkaba, illetve munkabol
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C)

2. Iskolaba, illetve oktatasi célbol
3. Bevasarlashoz és ligyintézéshez
4. SzabadidOben torténo utazashoz

TR <) o

. Melyik kozlekedési modot haszndlja leggyakrabban? (Tobb valasz is lehetséges)

Vasut
HEV
Metro
Villamos
Busz

Trolibusz

N o ok~ D oe

Byl o

. Milyennek tartja az utazdsi idejét?

1. Tul hossza

2. Megfteleld/atlagos
3. Rovid
4

. Nem tudom megitélni

. Milyennek tartja az on lakohelye és a kozosségi kozlekedési megallohely kozotti

tavolsagot?

1. Tul messze van (500 m-nél tobb vagy tobb, mint 5 perc gyalog)

2. Megfeleld (500 m-nél kevesebb, vagy kevesebb, mint 5 perc gyalog)
3. Nagyon j6 (100 m-en beliil, vagy kevesebb, mint 3 perc gyalog)
4

. Nem tudom megitélni

. Sziikséges-e atszallnia az uticélja eléréséhez?

1. lIgen
2. Nem > Tovabb a 10-es kérdéshez

Atszallassal kapcsolatos kérdések
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D)

8.

Véleménye szerint hogyan lehetne kényelmesebbé/praktikusabbd tenni az On dltal
hasznalt atszallasi lehetdséget?

.................................................. (rovid szoveges valasz)

9. Atszdlldsa sordn milyennek tartja a virakozdsi idét?

10.

Tul hosszu
Megfeleld/atlagos
Rovid

i

Nem tudom megitélni

Jegyekre vonatkozo kérdések

Milyen tipusu jegyet haszndl az utazdsa soran?

Vonaljegy

Napijegy

Hetijegy

Teljes ara havi bérlet

Havi bérlet diak-, nyugdijas, illetve egyéb kedvezménnyel

Eves bérlet

N o g ~ wDd e

B gylb:
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E) Elégedettségre vonatkozo kérdések

MEGALLOHELY (az On altal
leggyakrabban hasznalt)

5. Egyaltalan nem értek

1. Egyetértek

2. Inkabb egyetértek
4. Inkabb nem értek
egyet

egyet

3. Semleges

11. A megallohely felszereltsége
megfelelo (esd elleni védelem,
kialakitas, iilohelyek kialakitasa és
szdama, koztéri vilagitds)

12. A megallohely és a peron tiszta,
megfeleloen karbantartott

13. A megallohely jol lathato/ kénnyen
olvashato menetrendi informdcioval
rendelkezik

14. A megallohely kénnyen,
akaddalymentesen megkozelitheto

15. Véleménye szerint az On lakékirnyezetében milyen lenne az idedlis megdlléhely?
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Az utazdsa soran haszndlt jarmiire/jarmiivekre vonatkozo informdciok
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16. A jarmii tiszta, esztétikailag
karbantartott

17. A jarmii elegendd iilo-és
dllohellyel rendelkezik

18. A jarmii elegendd
kapaszkodoval rendelkezik

19. A jarmiiben elegendd hely
all rendelkezésre a babakocsival
és kerekesszékkel utazok
szamdra

20. Utazasa sordn a jarmiiben
kapott utastdajékoztatds (hangos
bemondas és kijelz0) megfelelo

21. A jarmii iilései kényelmesek,
elegendo hely dll rendelkezésre
a csomagoknak

22. A jarmii korszerii,
biztonsagban érzem rajta
magam

23. Utazdsom sordn a jarmiiben
tapasztalt homérséklet
megfelelo, a
fiitoberendezés/klimaberendezés
megfeleloen miikodik

24. A jarmiire valo fel- és
leszallas konnyii, nem okoz
gondot a babakocsival,
kerekesszékkel utazok szamdra
sem

25. On milyen jarmiivet tartana idedlisnak/haszndlna szivesen az utazdsa sordn?
(rovid szoveges valasz)
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Az utazdsa sordn tapasztaltakra vonatkozo informdciok
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26. Utazdasom sordn
kényelmesen utaztam, elegendd
hely dllt rendelkezésemre

27. Utazdasom sordn
biztonsdagban éreztem magam

28. Utazdsom sordn
tapasztalhato hanghatdasok
(jarmii és utastdarsak) nem
zavartak

29. Utazdsom sordn a
Jjarmiivezetd udvarias volt,
viselkedése a koriilményeknek
megfelelo

30. A jarmiivezetd vezetési
stilusa megfelelo, a kozlekedési
szitudciokra jol reagalt
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Utazas egyéb paramétereivel kapcsolatos elégedettség
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31. Elegendo informadciot
kaptam a jarmiivek
induldsardl, esetleges
késésérol

32. A jarmiivek gyakran
és a menetrendnek
megfeleloen kozlekednek

33. Terveimnek,
esetlegesen az
utazdastervezonek
megfelelden sikeriilt
eljutnom az uticélomhoz

34. Volt-e sziikség barmilyen kérdéskorben az iigyfélszolgdlathoz fordulni?
1. Igen

2. Nem

F) Ugyfélszolgalattal kapcsolatos kérdések

<
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6. Nem tudom

megitélni

35. Ugyfélszolgalat, illetve
iigyfélkozpont
igénybevétele esetén
kérdésemre valaszt kaptam,
a problémamat sikeriilt
megoldani

36. Ugyfélszolgilat, illetve
iigyfélkozpont
igénybevétele esetén a
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tdajékoztatds/segitségnyujtds
udvarias, segitokész volt

37. Osszességében
elégedett vagyok a
szolgaltatassal

38. Ugyfélszolgdlat igénybevétele esetén milyen médon tortént a kapcsolatfelvétel?

Személyesen
Telefonon
Elektronikus uton (e-mail)

Chat ablakon keresztil

o > w0 N

Egy€b mOdon: ...

G) Onre vonatkoz6 személyes kérdések

39. Neme:
1. N6
2. Férfi

40. Eletkora:

15-19 év
20-29 év
30-39 év
40-49 év
50-59 év
60-69 év
69 év felett

N o gk~ w D E

41. Foglalkozasa:

1. Diak
2. Teljes munkaidében foglalkoztatott
3. Részmunkaidében foglalkoztatott
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H)

Munkanélkiili
Haztartasbeli
Nyugdijas
Villalkozo

N oo o &

42. Személygépkocsival rendelkezik:

1. lIgen
2. Nem

Gépjarmiivel kapcsolatos kérdések

43. Milyen célra haszndlja gépjarmiivét?

Munkaba jarashoz
Ko6zosségi kozlekedés kiegészitéseként
Bevasarlashoz

Hétvégi csaladi/barati programok

o~ w0 N

Egyéb

Hasznalnd-e a kozosségi kozlekedést az alabbi feltételek teljesiilése mellett?
A4. Atszdllds nélkiil jutna el az uticéljahoz

1. lgen

2. Nem

45. Az utazasi ideje a gépjarmiivel megegyezo vagy rovidebb idot venne igénybe
1. Igen
2. Nem

46. Ha az utazds sordn a hasznalt jarmii zsufoltsdaga kisebb lenne
1. lgen
2. Nem
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M4. A BKV Zrt. altal iizemeltetett forgalmi villamostipusok fobb paraméterei

Allomany Statisztikai . Jarm(iszé- | , .
, (db) 2. |Jarmihossz , Jarmdjel- o
Tipus utasszallitasi lesség Klimatizaltsag
(AL, kapacitas (f6) (o (mm) leg
01.01.)
CAF Urbos 5 56 180 34166 A
CAF Urbos 9 17 360 55911 2 400 ;:;Tér;y' Teljes
Combino 40 360 53990
ICS 37 180 26 900 2300
KCSV7 30 Nincs
T5C5 18
90 15 640 2500 M - Gtéri-
T5C5K 302 agas- | VezetGteri
padlds | beépités alatt
TW6000 97 180 28 280 2 400 Nincs, 1 db
kisérleti teljes
Mindésszesen 597

Az egyes jarmitipusok rovid bemutatésa:

ICS, KCSV7

Képek forrdsa: BKV Zrt,
A BKYV dltal iizemeltetett ,,Ipari csuklos” villamosok a Ganz-Mavag és a Ganz Villamossagi

Miivek kozos gyartmanyaként jottek 1étre. Beszerzésiik 1967 és 1978 kozott zajlott, tobb litemben.
Osszesen 151 db késziilt a tipusbol.

Jarmuszerkezeti felépitésiik a tipus tervezésekor viszonylag korszertinek volt tekinthetd. Az 1960-
as ¢vekben f0 kozlekedésszervezési prioritasként jelentkezd nagymérvii utasszallitasi-
kapacitasigény kielégitése miatt a jarmiivek tobb szekciobol allo, csuklds kialakitasuak, végig
atjarhatoak, nagy befogadoképességli utasteriik relativ kevés iilohellyel és sok allohellyel
rendelkezik. Az elsé sorozatban leszallitott példanyok utastér elrendezése még mutatja a
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prototipusoknal alkalmazott irdnyitott utasaramlasi rendszer sajatossagait. Ebben a rendszerben a
felszallas kizardlagosan egy arra dedikalt ajton/ajtoparon valosult meg, az utazasi jogosultsag
ellendrzése pedig kalauz segitségével tortént, akinek munkakoriilményeit az utastérbe épitett pult
¢s ilohely tette elviselhetévé — innen szarmazik az iilékalauzos kialakitas elnevezés. A
gyakorlatban a sorozatgyartasi ICS-ken nem volt mar iil6kalauz rendszer és irdnyitott utasaramlas
sem a kalauz nélkiili kozlekedés 1968-as bevezetése miatt — a koncepciodra az egyik jarmiivégen
az utasiilések hianya miatti szélesebb peron emlékeztet.

A jarmiivek tervezésekor formai- és utaskiszolgalasi szempontbol halado szellemiségii gondolatok
fogalmazodtak meg, melyek azonban sokszor keriiltek ellentétbe az akkori miiszaki realitasokkal
¢és a termék versenyképességét befolyasold vételar altal szabott korlatokkal.

A fentiek miatt az ICS villamosok kizarolag Budapestre keriiltek leszallitasra, a tervezettnél
lényegesen egyszeriibb kivitelben.

A jarmiivek alkalmasak tavvezérlésre, igy legfeljebb kett jarmiiegység Osszekapcsolasaval egy
vezetdallasbol vezethetd, 54 m hossza csatolt szerelvény képezhetd. 1978-t61 a Combino
villamosok 2006-os iizembe allitasaig Budapest legnagyobb kapacitasi nagykorati villamos
vonalain (4-es illetve 6-os viszonylatok) ilyen csatolt szerelvények kozlekedtek.

A jarmiivek hajtasrendszere az akkori hazai gyartasi- és lizemeltetési realitdsok okan mar a
megalkotasakor sem szamitott korszertinek. 1996-1999 kozott a jarmisorozat Osszesen 30
egységét yjitottak fel akkor naprakésznek tekinthetd, elektronikus elemekbdl allo
hajtasrendszerrel, ez lett a KCSV7 tipus.

A KCSV7-esek gyakorlatilag teljesen feltjitott vazszerkezettel, és korszeriibb, esztétikusabb
kialakitasu, és fiithetd utastérrel rendelkeznek. Az 1) hajtasrendszertdl elvart energiafogyasztas-
csokkentést —ugyan a kordbban megfogalmazottaknal szerényebb mértékben — a jarmtipus hozta,
ugyanakkor a beépitett kiilfoldi eredetii teljesitményelektronika nem megfelelé mindsége miatt a
sorozat lizemkészsége, rendelkezésre alldsa kirivoan rossz lett. Ennek kikiiszobolése érdekében a
jarmiivek hajtasrendszerét a soron kovetkez6 fojavitasok soran hazai gyartasu, a TSC5K-tipusnal

crer

energiafelvételi mértéket is jelentdsen csokkenteni.

Az ICS villamosos selejtezésének megkezdésére a TW6000-es tipus beszerzése miatt keriilhetett
sor, ma mar csak a minimalisan sziikséges mennyiség tizemel beldle.

Az erkolesileg és miszakilag egyarant elavult ICS és KCSV7 tipusok 2024-es forgalmi
allomanyban tartasat kizardlag az indokolja, hogy a jarmiivek szélessége a korszeriibb tipusok
magasabb értékeivel szemben minddssze 2300 mm, igy korlatozasmentesen tudnak kozlekedni a
budapesti villamoshal6zat sziik keresztmetszetii pontjain is (Szabadsag hid, 2-es villamos rakparti
viaduktja).
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T5C5/T5C5K

Kép forrasa: BKV Zrt.

A Budapesten valaha is a legnagyobb darabszamban kozlekedd jarmiitipus. Beszerzése 1979-1984
kozott tortént, 6sszesen 322 db jarmii képezi a mai napig is a BKV Zrt. villamos jarmiiparkjanak
gerincét.

A fovarosi villamos jarmupark 1970-es évekre elodazhatatlanné valo rekonstrukcidjat a hazai ipar
megfelel arszinvonala és miiszaki kivitelii jarmiivekkel nem tudta kiszolgalni. fgy keriilt sor az
akkoriban a vilag legnagyobb villamosgyartéjanak szamitd csehszlovak CKD gyar Tatra T5CS
tipust, kimondottan Budapestre kifejlesztett jormiiveinek beszerzésére.

A T5CS5 villamosok koruk korszeri jarmiivei voltak, hajtasrendszeriik ugyan kockazatkeriild
modon nélkiilézi az abban a korban mar elérhetd teljesitményelektronikai elemek alkalmazasat,
ugyanakkor bevalt komponensek alkalmazasaval relativ megbizhato tizemeltetést valositott meg.
A jarmiivek szélesebbek minden kordbban (és késObb) beszerzett villamostipusnal, igy a
kozlekedtetésiikhoz az érintett vonalakat és kocsiszineket at kellett épiteni.

2002 és 2022 kozott — egy évtizedes kihagyassal 2004-2014 évek kozott — a jarmiivekbodl 302 db-
ot korszerUsitettek hazai gyartasa hajtasrendszer beépitésével. A villamosok a korszerisités céljait
a gyakorlatban igazoltak, jelentds energiamegtakaritasi értékeket realizaltak és realizalnak
napjainkban is kozlekedtetésiik soran.

A jarmiivek alkalmasak négyes szerelvényképzésre is: ebben az lizemmodban négy dsszekapcsolt
villamos egy vezetdallasbol iranyithatd. Magyarorszagon jogszabalyi eldirdsok hdrom jarmiiben
maximalizdljdk a villamosok utasforgalmi lizemben torténd csatolhatdsagat, igy Budapesten is
legfeljebb harmas csatldsban kozlekednek. Innen szarmazik a dolgozatomban hasznélt T2 illetve
T3 kifejezés, ahol két- illetve harom jarmiibdl Osszeallitott szerelvényrdl van szo. Ugyanez a
logika érvényesiil a korszertisitett TSC5-0k TK2 illetve TK3 jeloléseinél is.
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TW6000

Kép forrasa: BKV Zrt.

A TW6000-es illetve 6100-as alsorozatba tartozo jarmiiveket Gsszefoglald jelleggel TW6000-
esként hivatkozom, hiszen a két altipus a kutatdsom szempontjabdl relevans paraméterekben
azonosnak tekinthetd.

A Budapesten iizemeld jarmiiveket 1975 és 1985 kozott gyartotta a nyugatnémet DUVAG és LHB
cég. A villamosok eredetileg Hannover varosdnak Stadtbahn ilizeme szamdra késziiltek,
alkalmasak alacsony- és magas peronos lizemre is, hiszen a hannoveri hal6zat fold alatti szakaszain
a kezdetektél magas peronok voltak, ugyanakkor a varos az akadalymenteséget a felszini
szakaszokon is magasperonok létesitésével, és szintbeni belépés biztositasaval kivanta megoldani.

A villamosok alkalmasak szerelvényképzésre is, ezen tulajdonsdgukat azonban Budapesten
lizemszerlen nem hasznaljak. Hajtasrendszerilk gyartasukkor korszertinek tekinthetd
teljesitményelektronikai elemekbdl all 6ssze, mely gazdasagos lizemeltetést jelentett, ugyanakkor
jelenleg mar egyre nehézkesebb a megfeleld szinvonalu cserealkatrészek beszerzése a tipushoz. A
jarmiivek éberségi berendezéssel is rendelkeznek (elsdnek a budapesti villamos-tipusok koziil), a
villamos csak lenyomott menetszabalyz6 karral vezérelhetd, amennyiben a menetszabalyzot a
jarmiivezetd nem nyomja le folyamatosan, a szerelvény befékezodik.

A BKYV 2001-ben allitotta lizembe a hasznéltan beszerzett sorozat elsé egységeit, és tobb iitemben,
gyakorlatilag 2021-ig 6sszesen 118 db (93 db TW6000 + 25 db TW6100) villamost szerzett be,
noha egyidejiileg ennyi jarmii nem kozlekedett Budapesten, hiszen a késdbbi beszerzések
Kimondottan a korabbi szallitasok fojavitasainak kivaltasa céljabol torténtek. A sorozat selejtezése
megkezdddott, és az uj CAF jarmiivek forgalomba allitdsaval parhuzamosan zajlik.
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Combino

Kép forrasa: BKV Zrt.

Kimondottan a nagykoruti villamosilizemre beszerzett, nagykapacitasii jarmiitipus. A budapesti
villamosjarmi allomany elsé akadalymentes, alacsonypadlos és a leszallitdsanak iddpontjaban is
minden tekintetben korszerlinek mondhato eleme.

Beszerzésére ¢és forgalomba allitdsara 2006-2007. években keriilt sor. A CAF9 jarmuvek
megjelenéséig 54 m-es hosszaval a vilag leghosszabb utasszallité villamosanak szamitott. Hajtasa
korszer(i, energiatakarékos, utastere klimatizalt. 40 db jarmu alkotja a BKV Zrt. alloményat,
melybdl cstucsiddszakban 36 db kozlekedik.

A BKYV egyik legmegbizhatobb tipusanak szdmit. A jarmiivezetok munkakornyezete ergonomikus
kialakitast, légkondiciondlt munkahely. A kozlekedésbiztonsdg fokozasat szolgalja, hogy a
Combino villamosok szintén rendelkeznek éberségi berendezéssel, ez azonban a TW6000-es
tipusnal értelemszerilien joval fejlettebb kivitelii, és a jarmilivezetd barmilyen miiszerfali funkcio-
kezelését érzékeli, monitorozza. Amennyiben meghatarozott idészakon beliil nem érzékel funkciod
kezelést, a jarmiivet a rendszer megallitja. Ez annyiban szofisztikaltabb megoldads a korabbi
kiviteleknél, hogy nem pusztan egy meghatarozott kapcsold egyiranyt nyomasat veszi figyelembe
(amely akaratlanul is megtorténhet egy esetleges jarmiivezetd rosszullét esetén a tehetetlen test
eldre-ddlése esetén), hanem impulzus jellegli, kvazi csak szandékosan eldidézhetd jeleket dolgoz
fel. Sajnalatos koriilmény, hogy ennek ellenére be tudott kdvetkezni a tipussal utoléréses jellegi
baleset, mely ravilagit arra, hogy az iddalapu éberségi berendezések kezelése egy id0 utan
rutinszertivé valhat, valamint a bedllitott beavatkozasi 1d6, és impulzus siirliség nem minden
kozlekedési helyzetre kinél valos balesetmegel6z6 megoldast.

180



CAF Urbos 5 illetve CAF Urbos 9

Képek forrasa: BKV Zrt.

A févarosi villamosflotta legfiatalabb egyedei. A két kivitel elvi felépitése csak a jarmithosszban
tér el: a rovid verzid 34 m hosszu €s utasbefogaddképessége dsszemérhetd a T2/TK2 illetve ICS,
KCSV7 és TW6000 szerelvényekkel, a hosszabb verzi6 56 m-es hosszaval ma is a vilag
leghosszabb utasszallité villamosdnak szamit. Jarmiiszerkezetiik modulokbol épiil fel: a rovid
verzid 5 db modulbdl all (innen ered a CAFS elnevezés), mig a hosszabb verzio 9 modulos (CAF9).
A CAF villamosok teljesen alacsonypadlosak, légkondicionaltak, korszerli utastérrel ¢s
utastajékoztatd rendszerrel rendelkeznek. Beszerzésiik tobb iitemben tortént, 2015-t61 napjainkig
56 db CAF5-6s és 17 db CAF9-es jarmii forgalomba allitasa tortént meg. A tovabbiakban még 46
db CAF5-6s és 5 db CAF9-es all majd forgalomba Budapesten, eldrelathatolag 2026 év végéig.

A tipus fékvezérlését a budapesti lizemeltetési tapasztalatok birtokdban at kellett alakitani. A gyari
fekvezérlés esetén a vészfékezési folyamat - a tobbi Budapesten alkalmazott villamos tipustol
eltéréen - nem volt megszakithato, az a jarmiivezetd cselekvésétdl fiiggetleniil a vészfékparancs
kiadasat kdvetden a jarmi allo helyzetbe keriiléséig automatikusan végbement. Ez a miikodés a
fékezés megallas elotti, utolsd szakaszaban (amikor a lassulds mértéke a legintenzivebb) szdmos
utasbalesetet okozott, tigy, hogy a fékezést eredendden kivaltd ok idékdzben megszint (pl. a
villamos elé behaladd autds még idében elhagyta az utatjarot, stb.).

2020 szeptember 23.-t61 a teljes CAF jarmiparkon az ijabb verziészamu fékszoftver fut, mely
mar lehetdséget teremt arra, hogy a jarmiivezetd a vészfékezési folyamatot sziikség esetén
megszakithassa.
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