Dr. Horvdth Baldzs'

Rugalmas kozlekedési rendszerek a fenntarthat6 varosért

1. Bevezetés

Az emberek mobilitasi igénye naprol-napra no. A valtozo életmindség €s életstilus, illetve
egyéb tarsadalmi okok miatt tobbet kozlekediink, mint valaha. Ezen igények egyre nagyobb
kihivas elé allitjdk a vérosi kozlekedési rendszereket, melyek emiatt napjainkban egyre
nagyobb problémakkal kiizdenek.

Masfeldl aki nem képes 1épést tartani e novekvd mobilitdssal, az kikeriil a tarsadalom
vérkeringésébdl, kizarodik a tarsadalombodl. Ez a gond leginkdbb az idésebb korosztalyokat
érinti, és ez azért sulyos probléma, mivel Eurdpa szerte egyre nagyobb az idések ardnya a
tarsadalomban.

E két problémakor kiilon-kiilon is, de akar egységesen is kezelhetd. Cél, hogy olyan
kozlekedési alternativat kinaljunk a tarsadalomnak, mely egyfeldl versenytarsa lehet az egyéni
kozlekedésnek, mdsfeldl pedig a korlatozott kozlekedési képességlick mobilitdsi igényeit is
képes kielégiteni. E célok elérésére sok orszdgban a hagyomdnyos tomegkozlekedést
probaltdk meg oly mdédon atalakitani, hogy az alkalmas legyen a korlatozott kozlekedési
képességliek kiszolgalasara is. Ez az o6tlet j6, de sok problémat is hordoz magaban, mert attol,
hogy a jarmiivek kerekesszékkel is haszndlhaték, még nem biztos, hogy az utas el tud jutni a
megallohelyig. Masfelol pedig nem biztos, hogy a tomegkozlekedési rendszer
akadalymentesitésére forditott pénz kell6 hatékonysdggal célba ér.

E nehézségek figyelembevételével egyre tobb helyen gondolkodnak oly mddon, hogy
legyen a tomegkozlekedés erds, magas szinvonalu, és ezt a rendszert egészitse ki egy olyan
kozlekedési rendszer, mely egyrészt alkalmas a korlatozott kozlekedési képességliek
széllitdsara, masfeldl pedig képes helyettesiteni, vagy kiegésziteni a tomegkozlekedést azokon
a helyeken és azokban az iddszakokban, amikor nincs kelléen tomegszerli utazasi igény.

A téma fontossagat jelzi, kiilonos tekintettel a korlatozott kozlekedési képességliek tarsadalmi
beilleszkedésére, hogy szamos EU tarsfinanszirozott projekt foglalkozott, foglalkozik a
témakorrel: Connect, Sampo, Sunrise, Samplus, Mascara.

Ez az el6adds szorosan kapcsolddik az Interreg IIC program keretében létrejott
MASCARA projekthez.

2. A jelenlegi kozlekedési rendszer problémai
A mindennapi életben a kozlekedés leginkdbb az egyéni mobilitds formdjaban jelenik meg,
ez az, amit az emberek érzékelnek. Ha konnyen, gyorsan, kényelmesen el tudnak jutni
céljukhoz, akkor ,,jol miikodik a kozlekedés”. Tekintettel azonban bizonyos tényezOkre a
kozlekedés nem miikodik jol.

2.1. Kozlekedés és tarsadalom

Napjainkban a tarsadalom a kozlekedés koré szervezodik. Az élet szinte minden teriiletén
szilkség van valamilyen kozlekedési eszkoz igénybevételére, ez lehet egyéni vagy
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tomegkozlekedés. A tarsadalmi berendezkedés egyre jobban elfogadja ezt a helyzetet, egyre
tobben élnek kiszolgaltatva a kozlekedésnek, amely nem feltétleniil jo.

Magyarorszagon az elmult 10-15 évben a tomegkozlekedés veszitett korabbi igen erds
szerepébOl. A kordbbi 60%-ot is meghaladé tomegkozlekedési részarany mara 40-50%-ra
esett vissza. Ennek két f6 oka van, tarsadalmi, életmddbeli valtozasok, illetve a motorizacids
szint rohamos emelkedése. Habar Magyarorszdg az eurdpai atlaghoz képest alulmotorizalt
orszag, a kordbbi értékekhez képest a napjainkban jellemzd 300 szgk/1000 f6-t megkozelitd
motorizacids szint ugrasszerti emelkedésnek tiinik (16%-os emelkedés az elmilt 5 évben). A
tarsadalmi berendezkedés egyre jobban elfogadja azt a helyzetet, hogy egyre tobben élnek
kiszolgaltatva a kozlekedésnek, amely nem feltétleniil j6. Az emberek egyre nagyobb hanyada
teljesen elfogadhaténak tartja, hogy reggel beiil az autéba, majd 30-50 percet kozlekedve
leparkol, majd a munka végeztével tjabb 30-50 percet autézva hazaérkezik, vagy meglatogat
egy varosszéli bevisarlokozpontot. E jelenség oda vezet, hogy ma Magyarorszdgon atlagon
feliili a jirmthaszndlat, ezt az is jelzi, hogy tizbdl hét gyereket autdval visznek iskoldba!
Mindemellett folyamatosan csokken a tomegkozlekedést igénybevevOk szdma. Mivel ez a
csokkenés kisebb, mint az autéhasznalok szaméanak emelkedése, egyre tobben, és egyre tobbet
utaznak annak minden elonyével és hatranyaval.

Ez a kozlekedéstdl vald erds fliggés a veszélyek mellett ugyanakkor lehetdségeket is kinal.
Lehetoséget ad egyes tdarsadalmi csoportoknak, hogy csokkentsék tarsadalmi
kirekesztettségiiket és egyenlobb feltételeket kindljanak a tarsadalom kiilonb6zo rétegeinek,
mar ha a kozlekedés, a mobilitds hozzaférhetd szamukra. (FINN, B. 2007)

Tekintettel azonban arra, hogy napjainkban el6térbe keriilnek a kornyezeti tényezok, a
novekvo kozlekedési igények egyre nagyobb veszélyeket is hordoznak magukban. A
kozlekedés egyre nagyobb részben felelds a zaj- és levegdszennyezésért.

Ugyan a kozlekedéshez kapcsol6dé technoldgidk rohamosan fejlédnek, csodara nem
szamithatunk a kovetkezé néhany évben, magunknak kell megtenni a kovetkezd 1€pést annak
érdekében, hogy a vdzolt negativ tendencidkat megéllitsuk, esetleg megforditsuk. Az elsd, és
legkézenfekvobb megoldds a tomegkozlekedés nagyobb aranytd igénybevétele, illetve a
nagyobb ardnyi igénybevétel lehetOségének biztositdsa a tdrsadalom kiillonbozd rétegei
szamadra.

2.2. A tomegkozlekedés problémai

A tomegkozlekedés nem csodafegyver az emlitett negativ tendencidk megallitasdra, csak
akkor képes jelentds hatdst kivéltani, ha meg tud felelni a jelentkez6 utazasi igényeknek. De
vajon meg tud-e felelni a tomegkozlekedés a XXI. szdzad kihivdsanak? Mig a
tomegkozlekedési szolgaltatds az utébbi 20-50 évben alig valtozott, st az utébbi 15-20 évben
szinte nem is valtozott, addig a személygépkocsik fejlddése rohamos volt. Ezzel a fejlodéssel
a tomegkozlekedés egyeldre nehezen tud 1épést tartani.

A kozlekedési igényeket alapvetden két nagy csoportra oszthatjuk:

* tomegszerl, koncentralt igények

* diszperz, rovid utazasok
A tomegkozlekedés hagyomanyos értelmezése szerint nagy tomegek koncentralt szallitdsat a
kotottpalyads kozlekedési eszkozok képesek lebonyolitani, az alacsonyabb utazési igényeket
pedig autébuszokkal kell kiszolgélni. Csakhogy a kotottpalyas kozlekedési rendszerek dragak,
megtériilési idejilk (mar ha van) pedig igen hosszi, emellett nem kellden rugalmasak.
Emellett ugyan a feladatukat tokéletesen ellatjdk, de az egyéni kozlekedéssel szemben
altaldban nem kellden attraktivak.
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Az utazasi igények masik véglete a diszperz rovid utak. Ezeket tomegkozlekedéssel
kiszolgdlni csak nagyon nehezen lehet, kiilondsen akkor, mikor az emberek egészen rovid
utakért is hajlanddak autéba széllni. Ezek a problémdk hatvanyozottan jelentkeznek a ritkan
lakott vidékies teriileteken.

A tomegkozlekedés masik sdlyos, és egyre sulyosabb problémdja, hogy nem képes
kiszolgdlni a korlatozott kozlekedési képességlick mobilitasi igényeit. A GyOri Kistérségben a
lakossdg 1,3%-a tagja a Mozgassériiltek Egyesiiletének, és tovdbbi 1,3% tekinthetd
mozgassériiltnek. Ez azt jelenti, hogy 100-bdl 3 lakosnak problémai vannak a kozlekedéssel.
Ezenfeliil egyre tobb az id0s ember. E két ok egyiitt erdteljesen emelkedd immobil réteget
képez. A legnagyobb baj az, hogy az immobil rétegek konnyen kikeriilhetnek a tarsadalom
vérkeringésébol.

Osszességében kijelenthetjiik, hogy a hagyomdnyos tomegkozlekedés jelenlegi formdjaban
nem képes kielégiteni a 21. szdzadi tarsadalom utazdsi igényeit.

E problémékat megoldandé olyan kozlekedési rendszerre van sziikségiink, mely egyszerre
versenytdrsa az egyéni kozlekedésnek, és kiszolgalja a korldtozott kozlekedési képességiiek
mobilitdsi igényeit is.

3. A rugalmas kozlekedés fogalma

A rugalmas kozlekedés (DRT), vagy mas néven igényvezérelt kozlekedés egy viszonylag
Ujszerli kozosségi kozlekedési forma. E rendszerek kozos jellemzdje, hogy nem az utasnak
kell alkalmazkodnia a rendszerhez, hanem, bizonyos hatarok kozott, a rendszer alkalmazkodik
az utashoz. A rugalmas kozlekedési rendszerek a hagyoményos tomegkozlekedési rendszerek
kotott alapjellemzo6it (menetrend, utvonal) teszik idoben-térben valtozéva (HORVATH B. —
PRILESZKY I. — TOTH J. 2006). Ezekre a rendszerekre jellemzd, hogy az aktudlis utazasi
igényekhez igazitott szolgéltatas jelenik meg. A folyamat sordn az utasok utazdsi igényeiket
bejelentik a rendszer irdnyité kozpontjdba, ahol azok alapjdn megtervezik a jarmiivek
utvonaldt és menetrendjét. A rendszerek rugalmassigukban nem érik el a taxikozlekedés
szinvonalat, az igények térbeni és idébeni mddositasat javasolhatja a rendszer az utas szamara
a jarmiivek minél nagyobb mértékii kihasznaltsaga és a minél kedvezObb koltséghatékonysag
elérése érdekében.

Zart utascsoport

Fix menetrend

Nyitott utascsoport

Fix utvonal

Zart utascsoport

Rugalmas menetrend

Nyitott utascsoport

Fix menetrend

Nyitott utascsoport

Rugalmas ttvonal

Zart utascsoport

Rugalmas menetrend

|
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|
|
|

Nyitott utascsoport

1. dbra. Rugalmas kozlekedési rendszerek rendszertipusai
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A rugalmas kozlekedési rendszereket alapvetden hdrom ismérv szerint csoportosithatjuk
(TOoTH J. —HORVATH B. 2006):

« Utvonal

* Menetrend

* Igénybevevok kore
Mindhdrom jellemz6 két értéket vehet fel, igy elméletileg 8 rendszervaltozat képzelhetd el
(1. dbra). A gyakorlatban azonban mind az ttvonal, mind a menetrend kettonél tobb értéket
vehet fel, ismertek félrugalmas ttvonalak és menetrendek is. Ez az dbra csak a lehetdségeket
mutatja, nem az 0sszes megolddst. Habar igen nagy segitséget nyujt egy ismert feladathoz
leginkébb illeszkedd rendszervaltozat kivadlasztdsdhoz. A rugalmas kozlekedési rendszereket
leggyakrabban az alabbi feladatok ellatasdra lehet igénybe venni:
Betegszallitas
Didkszallitas (elsésorban ritkan lakot teriileteken)

» Munkadsszallitas (elsésorban ritkan lakot teriileteken)

» Hagyomadnyos tomegkozlekedés kiegészitésére

» Egyéb specidlis célokra
Ennek megfelelden az egyes rendszermodellekben kiilonbozd rugalmassagi szintek
alakithatok ki. Magas rugalmassdgi fokkal rendelkezd rendszerek iizemeltetése magas
koltségekkel jar, ugyanakkor az utasok rendszerrel szemben tdmasztott kovetelményeit ekkor
lehet magas szinten teljesiteni.

4. Rugalmas kozlekedés Nyugat-Eurépaban

A rugalmas kozlekedés szabdlyozdsa még Nyugat-Eurépaban sem tekinthetd egységesnek,
ennek ellenére igen sok orszagban hosszu ideje elfogadott kozlekedési méd ez a szolgéltatas.
E tekintetben vezetd orszdgnak szdmit: Németorszdg, Finnorszdg, Dania, Belgium, Svijc,
Nagy-Britannia, Franciaorszag és Olaszorszdg [1]. Ezen orszdgok koziil is kiemelkedik
Németorszag, ahol a rugalmas kozlekedésnek 25 éves hagyomanyai vannak.

4.1. Németorszag

Németorszag igen érdekes a rugalmas kozlekedés tekintetében, mivel kiilonés moédon
varosi, eldvérosi, és vidéki (ritkdn lakott teriileteken miikodd) rugalmas kozlekedési
rendszerek is ismertek. Ehhez a rendszer igen széles skaldja sziikséges a teljes rugalmas
rendszerektdl a szinte hagyomdnyos kozosségi kozlekedésig. Az elsd rendszer 1982-s
induldsa 6ta 6sszesen 31 rendszer (2007. februér) tizemelt hosszabb-révidebb ideig. Ebbdl a
31 rendszerbdl 15 ma is lizemben van (2. dbra). J6l lathatd, hogy j6 néhany rendszer szinte
csak pilot iizemben miikodott, de a legiddsebb rendszer Leer varosdban és kornyékén 1987
6ta folyamatosan él (MEHLERT, C. 2007).

A legtobb rendszer a ritkan lakott térségeket szolgélja ki, mig més rendszerek a kozosségi
kozlekedést egészitik ki.

Egy masik rugalmas kozlekedési forma is igen elterjedt Németorszdgban. Ennél a rendszer
megoldasndl a kozosségi kozlekedés utasai menetjegyiikkel az esti 6rdkban a buszmegall6tol
taxival is hazautazhatnak, megkimélve dket a megdlld és a célpont kozotti gyaloglastdl. E
rendszer rugalmas abban az értelemben, hogy az autébusz vezetdje hivja a taxit egy-egy
megall6hoz, ha sziikséges.
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2. dbra. Rugalmas kozlekedési rendszerek Németorszdgban

4.2. Finnorszag

Finnorszagban mdar most a rugalmas rendszerek orszdgos szintli koordinacidjat tervezik.
Jelenleg az orszdgban tobb 6ndll6 rendszer is lizemel, de a tervek szerint ezek a késobbiekben
0sszehangoltan fogjdk végezni tevékenységiiket.

Az elmult 5 évben 7 1j rendszer kezdte meg a miikodését, ezzel egyiitt 17 nagyobb
rendszer iizemel. Ezek mellett sok kicsi 1-3 jarmlivel miikodo mini rendszer is 1étezik. Ez a
nagysagrend mar lehetévé teszi a nemzeti Osszefogdst és koordindciét. A tervek szerint
tovéabbi 5-8 rendszer segitségével az egész orszag lefedhetd lesz (KALLIOMAKI, A. 2005).

4.3. Olaszorszag

Olaszorszag is vezetonek tekinthetd a rugalmas kozlekedési rendszerek alkalmazasiban.
Ez kiilonosen az orszag északi részére igaz. Ezen a teriileten 20 hivatalosan elismert rugalmas
kozlekedési rendszer iizemel.

A legtobb olasz rugalmas rendszer a hagyomdnyos tomegkozlekedést egésziti ki térben
és/vagy idében. A masik tipikus alkalmazds a hegyvidéki teriiletek sziik volgyeinek az
ellatasa.

4.4. Egyéb orszagok

Nemcsak az emlitett orszdgokban terjedt el sz€les korben a rugalmas kozlekedés, de Dania,
Belgium, Svéjc, Nagy-Britannia vagy Franciaorszdg is jelentds rendszerekkel bir. Csak
Svajcban 26 kisebb rendszer taldlhatd6. Az elmult években Nagy-Britannidban &llami
tdmogatdssal gyorsult fel e rendszerek terjedése. Hasonl6 tton jér Irorszag is, ahol a kordbban
emlitett tdrsadalmi elszigetelddés sulyos gondokat jelent.
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5. Rugalmas kozlekedés Magyarorszagon

Magyarorszag szinte fehér folt a rugalmas kozlekedés térképén. Két mikodd rendszer
mellett egy tervezés alatt 4ll. Az egyik miikodo rendszer egy prémium szolgéltatds a Ferthegyi
repiil6tér utasainak, mig a masik egy kettds célu kozforgalmi rendszer Nyiregyhdzin. A
harmadik tervezett rendszer Gydrben €s kornyékén tizemelne.

A repiil6téri minibusz Budapesten lat el gylijtd eloszté feladatokat. A rendszerben 90
midibusz dolgozik, az éves utasszam 5-6 ezer fO koriil mozog. A repiil6tér irdnydba
eldzetesen le kell foglalni az utat, mig visszafele legfeljebb 10 perc varakozas utan indul a
kovetkezd jarat.

A maésik rendszer Nyiregyhdzdn marcius 6ta lizemel, az elsé iddszakban igen kevesen
vették 1génybe a szolgaltatist. E rendszer napkozben a korldtozott kozlekedési
képességlieknek nytjt hazt6l-hazig szolgaltatast, mig a csucsidon kiviil, este a varos ritkdbban
lakott (tin. Bokortanya) részeit szolgalja ki. A rendszerben harom midibusz vesz részt.

A gy6ri rendszert az Interreg IIIC MASCARA projekt keretében tervezték. E rendszer
célja, hogy ellassa a korldtozott kozlekedési képességlieket, illetve a szabad kapacitdsok
erejéig kiszolgdlja az arra rd nem szoruldkat is. Az alternativaktol fiiggben a rendszer
mikodéséhez 6-15 jarmi sziikséges.

6. A rugalmas kozlekedés akadalyai

A rugalmas kozlekedési rendszerek terjedését tobb tényezd is gatolja. A legfontosabb a
jogi, szabdlyozasi hattér. Ezek szerint a rugalmas kozlekedés nem kozszolgéltatds, igy csak
tizleti alapon, kiilon timogatas nélkiil tizemelhet csak.

Tamogatést viszont csak a kozszolgéltatas kaphat, ez a definicié szerint rogzitett titvonalat,
és meghirdetett menetrendet jelent. A rugalmas kozlekedésben éppen csak e ketto hidnyzik.

A terjedés masik gitja a rendszerek ismeretlensége. Sokan nem értik, nem ismerik e
rendszereket, ezért félnek toliikk, holott adott esetben akdar szdmukra is jelentds elOnyei
lehetnek egy ilyen rendszernek.

7. Osszefoglalas

A ndvekvo mobilitasi igényeket mar nem lehet kizardlag egyéni motorizalt forgalommal,
és hagyomanyos kozosségi kozlekedéssel levezetni. A fenntarthatd mobilitds, U]
megoldasokat igényel, melyek versenytarsai az egyéni kozlekedésnek, megoldjdk a
korlatozott kozlekedési képességlieck mobilitasi gondjait. A rugalmas kozlekedés megfelel e
célkitlizéseknek. Mig Nyugat-Eurépaban egy elterjedt, és elfogadott kozlekedési mdd a
rugalmas kozlekedés, addig Magyarorszagon alig-alig taldlni szakembert, aki ismeri e
rendszerek miikodését.
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