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Absztrakt

Budapesten az elmult években felgyorsuld urbanizacids folyamatok, ingatlanfejlesztések,
lakopark 1étesitések, a fovaros €s az agglomeracio kozigazgatasi hataranak 6sszemosodasa tobb
kozlekedési kihivast eredményezett. Ezekben a varosrészekben kozszolgaltatasok, mint az
egészségligyi, oktatasi intézmények vagy a kozlekedési infrastruktira nem feltétleniil épiilt ki
megfeleléen, valamint a helyi munkalehetéségek is limitaltak. A mobilitasi igény tehat
megjelenik, viszont nem akkora nagysagu, hogy ezt egy hagyomanyos kozosségi kozlekedési
rendszer hatékonyan és gazdasagosan ki tudnd elégiteni. Az ilyen teriileteken alternativ
kozlekedési megoldasokra lehet sziikség, amik jobban illeszkednek a lakossag igényeihez.
Dolgozatom soran azt vizsgalom, hogy az igényvezérelt személyszallitasi (Demand Responsive
Transport) szolgaltatas hozzajarulhat-e Budapest kozlekedésének fenntarthatd fejlddéséhez,
illetve a kozlekedési nehézségek csokkentéséhez. Kwvalitativ, primer kutatasomat megeldzi
szekunder kutatdsom, amivel célom volt, hogy alaposan megismerjem Budapest mobilitasi
Kozlekedési Kozpont (BKK) 4ltal szolgéltatott Telebusz, valamint Telefogas adatok
elemzésébdl és a szakmai mélyinterjuk sordn elhangzott informaciokbol épiil fel. A
szakirodalmi elemzés €s a kutatas sordn megismert Budapesti Mobilitasi Terv (BMT) harom 6
stratégiai céljat és a fenntarthato fejlédés harmas eredménykritérium rendszerét vontam Gssze,
aminek segitségével kialakitottam értékelési keretrendszeremet. Az eredmények azt mutatjak,
hogy az igényvezérelt rendszerek hatasainak kumulalasaval, és a potencialisan megvalosuld
jovobeli fejlesztésekkel, atalakitdsokkal a fovaros €s térsége profitalhat tarsadalmi, gazdasagi

¢és kornyezetvédelmi szinten is, hozzajarulva a BMT stratégiai céljainak megvalositasahoz.
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I. Bevezetés

Budapest az urbanizacids folyamatok hatdsara szamos - foleg a kiilvarosi térségekben -
mobilitasi probléméval kiizd. Az elmult évek ingatlanfejlesztései, lakopark 1étesitések, a
fovaros €s az agglomeracio kozigazgatasi hatdranak 6sszemosodésa tobb kozlekedési kihivast
eredményezett. Ezekben a varosrészekben kozszolgaltatdsok, mint az egészségligyi, oktatasi
intézmények vagy a kozlekedési infrastruktira nem feltétleniil épiilt ki megfeleléen. A
mobilitasi igény ugyan megjelenik, de nem olyan mértékii, hogy egy hagyomanyos kozosségi
kozlekedési rendszer hatékonyan és gazdasagosan kielégitse. Az infrastrukturalis paraméterek,
mint az utcahélozat, utak teherbirdsa sem minden esetben alkalmasak arra, hogy hagyoményos,
nagyobb méretli jarmuvekkel ki lehessen alakitani hagyomanyos kozosségi kozlekedési

szolgaltatast.

A téma kivalasztasat személyes inspiracidim vezérelték. Eredetileg nem vagyok budapesti
lakos, viszont tanulmdnyaim érdekében felkdltoztem a fOvarosba, és szembesiiltem a
mindennapos kozlekedési torlodasokkal, hatalmas autéforgalommal. Tobb esettanulmanyi
versenyen jobban megismerkedhettem a mobilitas, varosfejlesztés témakorével, azdta egyre

jobban foglalkoztat Budapest kozlekedési nehézségeinek megoldésa.

Dolgozatomban a févarosban lizemeld Telebusz igényvezérelt személyszallitasi szolgéltatas
relevanciajat, hatékonysagat vizsgalom, ezt megel6zéen azonban tobb kérdés felmertilt
bennem. Hogyan miikodik a Telebusz-szolgéltatas, miért lehet ra sziikség? Egyaltalan
hatékonyan csokkentheti-e a fovaros kozlekedési problémait? Van-e jelentdsége a fejlesztések
kiterjesztésének? A fenntarthatd varosi kozlekedés kialakitasaban milyen szerepet vallalhat a

szolgaltatas?

Ezen eldzetes felvetések mentén fogalmazodott meg 6 kutatdsi kérdésem: Hozzéjarulhat-e
az igényvezérelt személyszallitdsi (Demand Responsive Transport, késdbbiekben roviditve:

DRT) szolgaltatas Budapest kozlekedésének fenntarthato fejlddéséhez?

A 16 kutatasi kérdést tamogatva, valamint a teljeskort vizsgélatot elosegitve tobb alkérdést

1s megfogalmaztam:

e Miért lehet sziikség Budapesten igényvezérelt kdzlekedési rendszerekre?

e Hozzajarulhat-e az igényvezérelt kozlekedési rendszer Budapest kozlekedési
nehézségeinek megoldasdhoz?

e Milyen fejléddési potencidl rejlik az igényvezérelt kozlekedési rendszerekben a

fovarosban?



A dolgozat két {6 részbol all: az els6, szakirodalmi attekintés fejezetben eldszor
Osszefoglalom a mobilitdsi trendeket, a felhaszndloi igények véltozasat az elmult években.
Ezutan bemutatom az igényvezérelt, kozlekedési rendszerek fobb jellemzdit, elonyeit és
hatranyait. Nemzetkozi és hazai példakon szemléltetem a kézlekedési rendszerek gyakorlati és

elméleti alkalmazhatdsagat, relevanciajat.

A dolgozat mésodik szegmensében kvalitativ kutatdsom eredményeit mutatom be, amit a
budapesti Telebusz-rendszer attekintésével kezdek, ezutdn a szakmai mélyinterjuk soran
elhangzott informacidkat, illetve a Budapesti Kozlekedési Kozpont altal kapott adatsorokat

rendszerezem.

Kutatasom 0 célja tehat a budapesti igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas, a Telebusz-
rendszer elemzése a fenntarthatd varosi kozlekedés viszonylatdban. Megvizsgalom, hogy a
Budapesti Mobilitasi Terv stratégiai céljai (BKK Budapesti Kozlekedési Kozpont Zrt., 2023)
¢s a fenntarthato fejloddés aspektusai alapjan: kornyezetvédelem, tarsadalmi fejlddés, gazdasagi
fejlédés (Dyllick & Hockerts, 2002), hogyan jarulhat hozzd a Telebusz-szolgaltatas a

fenntarthato varosi kozlekedéshez.

A dolgozat végén kutatdsi kérdéseim megvalaszolasaval Osszefoglalom kutatdsom

eredményeit, majd javaslatokat teszek ezek gyakorlati alkalmazasara.



II. Szakirodalomi attekintés

I1.1 Mobilitas

Definicio szerint ,,a (kozlekedési) mobilitas, a tdgan értelmezett, latens sziikségleteket is
magaban foglalo helyvaltoztatasi igények €s az utazasok osszessége” (Jaszberényi, 2018, p. 3).
A mobilités és kozlekedés egyre nagyobb tarsadalmi és gazdasagi szerepet tolt be napjainkban.
A fogyasztok kiszolgalasa soran elengedhetetlen egy hatékony kozlekedési rendszer, ami a
mindennapos munkahelyi ingdzashoz, csaladtagok, ismerdsok latogatasahoz, idegenforgalom
kiteljesedéséhez vagy a lokalis és globalis piacok zavartalan miikodéséhez sziikséges (Eurdpai
Bizottsag, 2020). Az ENSZ Emberi Telepiilések Bizottsaga (n. d.) szerint a mobilitas, az
urbanizacids folyamatok egyik sarokkove, tovabba kihangsulyozzdk, hogy 2050-re akér
megnégyszerezOdhet a megtett utaskilométer a 2000-ben mért szdmokhoz képest. Ez is
megmutatja, hogy a varosfejlesztd szakembereknek ¢és szakpolitikusoknak hatalmas

kihivasokkal kell megbirkozniuk, hogy a novekvo kereslettel tudjak tartani a 1épést.

Az Egyesiilt Nemzetek Szervezete (ENSZ) altal 1étrehozott fenntarthatéd fejlodési célok koziil
a 11. a ,,Fenntarthato varosok és kozosségek™. Ennek a 0 stratégiai pillérnek szamos részeleme
van, amik koz¢é tartozik a fenntarthato kozlekedés is (ENSZ, 2023). Az ENSZ Rio de Janeiro-
ban tartott 2012-es konferencidjan a szakértok kijelentették, hogy a kozlekedés és mobilitas
rendkiviil fontos a fenntarthatd fejlédés szempontjabol. Kiemelték, hogy az elébb emlitett
agazat hozzdjarulhat a gazdasagi novekedéshez, emellett azonban Iényeges, hogy a tarsadalmi
¢és kornyezeti aspektusokat is szem el6tt kell tartani (ENSZ, 2012). A Gazdasagi
Egyiittmiikddési €s Fejlesztési Szervezet (OECD) (OECD, 2002) meghatarozta a fenntarthato
szempontbol felelds, tarsadalmilag elfogadhatd és gazdasagilag életképes rendszereket kell

biztositani.

Az eldbb leirtakhoz kapcsolédva Dyllick és Hockerts (2002) harmas eredménykritérium
rendszert alkotott meg (Triple Bottom Line), ami alapjan meghatarozték a fenntarthat6 fejléddés
lényegét, ami a tarsadalmi, a gazdasagi és a kornyezeti fejlédési aspektusokra épit, ezeket
gyurja Ossze szinergiat teremtve. Litman (2007) kialakitotta a harmas eredménykritérium

rendszer hasznalataval a fenntarthat6 kozlekedésre vonatkoz6 modelljét (1. abra).
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1. tdblazat: Fenntarthat6 kozlekedés - harmas eredménykritérium rendszer alkalmazésa
(forras: sajat szerkesztés Litman [2017] alapjan)

I1.1.2 Mobilitasi igények valtozasa

A mobilitasi, kozlekedési mintak, illetve a fogyasztoi szokasok folyamatosan valtoznak. Az
utobbi években a legnagyobb hatdssal a Covid19-vilagjarvany volt az agazatra, emellett
kiemelendd a digitalizacids folyamatok szerepe is az atalakuldsban. Részben, vagy egészben
ennek a két, elobb emlitett folyamatnak tudhat6 be a home office jelenség népszeriivé valasa,
az e-kereskedelem felivelése, valamint a megosztott mobilitasi szolgaltatdsok rohamosabb
elterjedése (Eurdpai Bizottsag, 2020). A mobilitds jovojét alakité trendekre a McKinsey
(Heineke et al., 2023) tanulménya hivja fel a figyelmet. A tanacsadd cég felmérése alapjan a
vélaszadok 30%-a tervezi, hogy a kovetkezd évtizedben ndveli a hagyomanyos mikromobilitési
€s megosztott mikromobilitasi eszk6zok hasznalatat. Emellett a valaszadok kozel fele (46%-a)
nyitott arra, hogy az elkdvetkezd években mas kozlekedési modokkal helyettesitse az eredetileg
magangépjarmiivel tervezett utazdsokat. Tobb cég és allam alkalmaz kisérleti fazisban vagy
teljeskorlien megosztott (e)-mobilitasi rendszereket, és ezek a szolgaltatasok egyre gyorsabban
terjednek. Ilyen szolgéltatas példaul a car-sharing, elektromos rollerek vagy biciklik (Liao &
Correia, 2022). Ezek a kozlekedési modok is megoldast jelenthetnek a ,,first mile last mile”
problémara (Holland, 2021). A first mile/last mile kifejezés az utazonak a kiinduld pontjatol
megtett tavolsag az elsd, tomegkdzlekedési elérhetd pontig, illetve az utolsd tomegkdzlekedési
szolgaltatassal elérhetd ponttdl az utazas végcéljaig megtett tavolsag (Tight et al., 2016).
Osszeségében ez a probléma akkor all fenn, ha az egyén kiinduld/érkezési pontja azon a
tavolsdgon kiviil esik, amit hajlandé gyalogszerrel megtenni az elérhetd tomegkozlekedési

eszk6zokhoz (Karesdotter et al., 2022).

Fontos kiemelni, hogy a vidéki, illetve kertvarosi teriileteken, ahol a kereslet sokszor
nagysagrendekkel alacsonyabb, mint a belvarosi térségekben, altaldnosan alacsony
jératszammal miikodo kozosségi kozlekedési rendszerekkel talalkozunk. Az itt €16 embereknek

(1dds emberek, mozgassériiltek, fiatalok, csaladok) azonban eltérd igényeik lehetnek mind a
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kivant utazasi végcél, mind az eljutdsi id6 kapcsan. A tomegkozlekedést szolgaltatoknak (pl.
onkormanyzat) nehéz minden elvarasnak megfelelnie, amellett, hogy a miikddési koltségek
nének és az allami tdmogatdsok nem emelkednek egyenesen ardnyosan (Sloman & Hendy
2008). Nelson ¢s Mulley szerint (2009) helyi hatdsagoknak gyakran vannak finanszirozasi
problémai az alacsony kihasznaltsagu (féleg vidéki) teriileteken, szamos szolgaltatas szlinik
meg. A szakérték kiemelik, hogy a fenntarthatosdg jegyében létrehozott hagyomanyos
kozlekedési rendszerek ilyen koriilmények kozott nem bizonyultak kielégitonek. Mivel a
fogyasztok sajat maguk érdekét helyezik eldtérbe, kényelmi és rugalmassagi szempontok miatt
egyre emelkedik az egyéni gépjarmi hasznalat. Egy 6rdogi kor alakul ki, hiszen, akinek bevalik
az autd, 6t mar nehezebb visszacsabitani a tomegkdzlekedés hasznalatara, igy még tovabb

csOkkenhet a kdzszolgaltatas kihasznaltsaga (International Transport Forum, OECD, 2015).

I1.2 Az igényvezérelt személyszallitasi (DRT) szolgaltatas jellemzoi
I1.2.1 Az igényvezérelt kozlekedési rendszer fogalma

A Budapesti Kozlekedési Kozpont Zrt. (késébbiekben roviditve: BKK) altal kiadott
Budapesti Mobilitasi Terv II. Kozlekedésfejlesztési és beruhdzasi programjavaslata (2023, p.
67) alapjan az igényvezérelt szolgaltatas ,,olyan rugalmas kozlekedési rendszer(elem),
amelyben a hagyomanyos ko6zosségi kozlekedési szolgaltatasoktdl eltéréen a menetrend
és/vagy a kozlekedési titvonal elére meghatarozott keretek kozott az utasok aktualis (valtozo)
utazasi igényei szerint kerlil meghatarozasra”. Toth €s Horvath (2006) definicidja szerint az
igényvezérelt kozlekedési rendszerek rugalmasabba teszik a hagyomanyos tomegkozlekedési
modok kotott térbeli €s idébeli struktarait. Egy masik megfogalmazas alapjan (Ambrosino &
Engels, 2004) az igényvezérelt kozlekedési rendszer egyfajta koztes tomegkdzlekedési forma,

ami a tradicionalis buszok ¢és a taxik tulajdonsagait 6tvozi (1. dbra).
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1. dbra: Az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas egyfajta koztes tomegkozlekedési
forma, ami a tradicionalis buszok ¢és a taxik tulajdonsagait 6tvozi (forras: sajat szerkesztés
Engels & Ambrosino, [2004] alapjan)

I1.2.2 Mely problémara nyujtanak megoldast az igényvezérelt kozlekedési
rendszerek?

Az igényvezérelt kozlekedési rendszerek, més néven rugalmas kozlekedési rendszerek
(Flexible Transport System) a 20. szazad masodik felétdl kezdtek elterjedni, eldszor Nyugat-
Eurdpaban és Eszak-Amerikaban. A technolégia fejlédésével, illetve a mobilitasi igények
atalakulasaval fokozatos térnyerés jellemzi napjainkig (Horvath et al., 2006). A mobilitas
kérdése egyre Osszetettebbé valik, hiszen kereslet né a (potencidlis) felhasznalok részérdl,
illetve az igények is folyamatosan valtoznak. Ezekre a kihivasokra a hagyomanyos
tomegkozlekedési modok nem tudnak hatékony megoldast nyujtani. A kozlekedési szolgaltatok
felismerték a problémat, és elkezdtek rugalmas kozlekedési modokat kinalni. Ezek az innovativ
megoldasok kiegészitik vagy helyettesitik a hagyomanyos tomegkozlekedést. Az igényvezérelt
kozlekedés (Demand Responsive Transport) ennek érdekében jott 1étre, hogy -akar alacsony
kereslet esetén i1s- a fogyasztoi igényeket a legmagasabb szinten tudjak kielégiteni a

szolgaltatok (Ambrosino et al., 2004).

Az igényvezérelt jaratok kiilondsen hasznosnak bizonyulnak a first mile/last mile probléma
megoldasara, a fenntarthatosag jegyében az autdhasznalat csokkenését is eredményezheti egy
hasonlo, igényvezérelt kozlekedési rendszer. Az Osszekottetés hianya a tomegkozlekedés
hasznalatanak csokkenését, valamint az autOhasznalat ndvekedését eredményezheti

(Kéresdotter et al., 2022).



Horvath és tarsa (2006) kifejti cikkében az igényvezérelt szolgaltatasok 1ényegét. A folyamat
soran a felhasznéalok utazési igénybejelentése utan, a rendszer miikodtetéséért felelds iranyitd
kdzpont megtervezi a jarmiivek optimalis menetrendjét és utvonalat. Kiemelik, hogy az eltérd
rendszermodellekben kiilonb6z6 rugalmassagi szint érhetd el, természetesen minél magasabb

ez a szint, annal nagyobb koltségekkel jar az iizemeltetése.

A gy6ri MASCARA projekt vizsgalata kitér az igényvezérelt kozlekedési rendszerek tobb
elényére is. A tomegkozlekedésre szant éltalanos raforditas csokkenthetd, ha gyéren lakott
teriileten vagy alacsony forgalmu iddszakokban alkalmazzak az igényvezérelt jaratokat. Illetve
hangsulyos, hogy Osszeségében -ha a rendszer optimalisan mukodik- jobb szolgéltatasi

szinvonalat lehet elérni (Farkas, 2006).

11.2.3 A DRT rendszerek jelenlegi piaca és fejlodési potencialja

A Loughborough University kutatoinak felmérése alapjan (Davison et al., 2012), ahol kilenc
szakmai mélyinterjut készitettek a DRT-rendszer szakértdivel, majd harom fokuszcsoport jott
létre, aminek a tagjai az igényvezérelt rendszerek szolgéltatéi voltak. A cél az volt, hogy a
kutatok jobban megértsék a DRT jelenlegi és potencidlis mitkddési koreit. A szakemberek és a
szolgaltatok visszajelzése alapjan (Lasd.: 2. abra) az igényvezérelt személyszallitasi
szolgaltatas {6 piaca jelenleg -a felmért angol régioban- a vidéken €16k, mozgassériiltek és
egyéb Kkitlintetett figyelemre jogosultak szallitdisa. De nagy potencial rejlik példaul a
kertvarosban ¢€l0k szallitasara, illetve a kiilonb6zé eseményekre, rendezvényekre vald ra- és
elhordasban. Megallapithatd, hogy rendkiviil sokszinii felhasznalasi lehetdségei vannak az

igényvezérelt kozlekedési rendszereknek.



Ansoff-matrix

Jelenlegi termékek Kialakuloban lévo termékek
Piaci térhoditas Termékfejlesztés

o +\idéken él6k szallitésa *Repilétén jaratok az utasok és dolgozok szamara
i) +Autéhoz és hagyomanyos tomegkozlekedéshez *Vasultallomasra, nagyobb kozlekedési
=3 vald hozzaférés nélkal élék csomaopontra valo rahordas
g *Mozgassériltek széllitasa +*Belvaroson kivili munkahelyre valé széllitas
5 +Betegszdllitas *Kérhézak és egyéb (ti célok a specidlis igények
E «Kertvarosi, videki vasarlés kiszolgalaséra

+Sajatos nevelési igényi gyerekek szallitasa

Piacfejlesztés Diverzifikacio

= Oktatasi intézmények vidéki gyerekek szamara +Kertvarosban él6k szallitasa
= Turistak vidéki tertletekre vonzasa +Belvarosi szérakozéhelyekre ra- és elhordas
«Integralt igényvezérelt személyszallitasi +Sporthelyszinekre szallités

szolgaltatas

+Konferencidkra, rendezvényhelyszinekre valé
szallitas

Kialakuloban lévé
piac

2. ébra: Ansoff-matrix (Ansoff, [1957]) az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas
pozicionalasa ¢€s a piacban rejld potencidl (forras: sajat szerkesztés Davison et al., [2012]
alapjan)

Nelson és Mageean (2003) kiemeli, hogy a vdrosi teriileteken nagy igény mutatkozik a
mobilitasra, és ezt a hatdsagok is igyekeznek lekovetni a tomegkozlekedés fejlesztésével. Az
igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatdsok a jovoben is hatékonyan tdmogathatjak a
hagyomanyos tomegkozlekedést olyan teriileteken, ahol alacsony a potencidlis felhasznald

szam, vagy a lakohazak elhelyezkedésének szorasa nagyobb.

I1.2.4 Az igényvezérelt kozlekedési rendszerek hatranyai

Az igényvezérelt kozlekedési rendszerek minden elényéhez természetesen kapcsolodik par
hatrany is. Az Eurdpai Uni6 altal finanszirozott Interreg Central Europe — Smacker projekt
(Grasso, 2020) vezetdi Osszefoglaldja csoportositva rendszerezi belsd, mikro ¢€és makro
kornyezet alapjan az igényvezérelt kozlekedési rendszerek kudarcdhoz vezetd tényezoket.
Bels6é tényezOként megemlitik példaul a projektek hianyos marketingelését, ami miatt a
potencialis fogyasztok nincsenek teljesen tisztaban a szolgaltatds miikodésével, elonyeivel. Ez
alacsony fogyasztdi keresletet is eredményezhet. Mikrookondmia szempontok lehetnek a
rugalmatlan finanszirozéasi megallapodédsok, valamint a szolgaltatas lizemeltetés€hez sziikséges
forrasok hianya. Makro kornyezeti kihivasként megemlithetd az dnkormanyzatok, szolgaltatast
bérld hatosagok elkotelezddésének hidnya, tobbszor kihatralnak egy projekt mdgiil, amint
megszinik a szolgaltatds allami vagy unids tdmogatisa. Currie és Fournier (2020) kutatasa
megallapitotta, hogy a DRT rendszerek megsziinésének f0 oka a magas bevezetési ¢és

lizemeltetési koltségek.



I1.2.5 A DRT rendszerek csoportositasa
Az igényvezérelt kozlekedési rendszereknek tobb csoportositasi moddja van, a

dolgozatomban ezekbdl a legrelevansabbakat fogom felsorolni.
e IdOpont rugalmassaga

Az els6 esetben az igényvezérelt kozlekedési rendszerben hasznalt kozlekedési eszkdzok
rogzitett menetrend szerint (rogzitett idopont) kozlekednek, viszont a kozlekedési utvonal
rugalmas. A mésodik esetben adott hatarokon beliil valtozé idépontban mikddik a rugalmas
szolgaltatas, ami azt jelenti, hogy bizonyos rendszerességgel kozlekedik, de a szolgaltato adott
hatarokon beliil -az igények alapjan- eltérhet ettdl; pl. bizonyos pontokat rogzitett idépontban
¢érintenek a jaratok, vagy egy menetrendszerinti jarat csak akkor indul el, ha van beérkezd igény.
A harmadik esetben a miikkddés idopontja teljesen rugalmas, amit szintén a felhasznalo hataroz

meg, ez a fajta szolgaltatas viszont fejlett szoftveres vezérlést igényel (Horvath, 2019).
o Utvonal rugalmassaga

Jelmagyarazat (forrés: sajat szerkesztés Engels & Ambrosino, [2004] alapjan).

. - Rogzitett, elére meghatarozott megallo és athaladasi idd, amely mindig kiszolgalt

I:l - Elére meghatarozott megalld és athaladési 1d6, amelyet a jarmii csak kérésre szolgal ki

(a végallomasoknal eldre meghatarozott indulas/érkezés)
O - El6re meghatarozott megallo, amelyet a jarmii csak kérésre szolgal ki
= - Fix utvonal

— — = - A fix atvonaltol valo eltérések

1. eset

Ebben a kozlekedési rendszerben a szolgaltatas részben egybeesik a hagyomdnyos
menetrend szerint kozlekedo jarattal. A menetrend, a kiszolgaland6 megallok és a teljes utvonal
(Lésd.: 3. abra) elére meghatarozott. A szolgaltatas rugalmassaga abban nyilvanul meg, hogy a
szolgaltatonak lehetdsége van -a felhasznaldi igények alapjan- tovabbi, ,.extra” megallok
létrehozéasara az elére meghatarozott Gtvonalon. Ennek a rugalmas szolgéltatasnak szamos

korlatja van a gyakorlatban. Mivel a meghosszabbitott utvonal kiszolgéalasa tobblet id6t vesz



igénybe, ezért a menetrendbe ezt az iddintervallumot is bele kell kalkulalni. Viszont, ha nincs
igény a felhasznalok részérdl, hogy a jarmii a meghosszabbitott utvonalon kdzlekedjen,
varakoznia sziikséges az utolso, fix megallohelyen, amit szintén a menetrend megtervezése

soran figyelembe kell venni (Engels & Ambrosino, 2004).

—a 88000

3. abra: Elére meghatarozott utvonal és menetrend, amely részben rogzitett (forras: Engels &
Ambrosino, [2004])

2. eset

Ez a szolgéltatasi rendszer alapvetden fix menetrend szerint, dllando, elére meghatarozott
megallok kozott kozlekedik (Léasd.: 4. dbra, folytonos fekete vonal). Azonban a jarat eltérhet a
fix Gtvonalatol (Lasd.: 4. abra, fekete négyzetek), és kiszolgélhat egyéb, elére meghatarozott
megallokat (Lasd.: 4. abra, fehér négyzetek) megrendelésre. Ezek a megallok egy rogzitett
folyoson beliil talalhatoak, az alaputvonal mentén. Ez a gyakorlatban mar jobban elképzelhetd,
hatékonyabb rugalmas kozlekedési rendszer, hiszen a jarat opcionalis, megrendelésre tér le a
fétengelyrdl, viszont a folyosoban elhelyezkedd, egyéb kijelolt megallohelyek kiszolgalasa
nem vesz igénybe huzamosabban tobb 1d6t. Természetesen, abban az esetben még révidebb
idébe telne, ha a kijelolt fix utvonalon kozlekedne, de a szolgéltatd feleldssége, hogy a
felhasznalokat megfeleléen tdjékoztassa a rogzitett megallokra vonatkoz6 menetrend
id6intervallumokrol (Engels & Ambrosino, 2004). Az elébb leirtakat Horvath (2019) is
megerdsiti, a fix utvonaltdl eltérd keriilok problémassa tehetik egy rogzitett, fix iddpontokkal

rendelkez6 menetrend 1étrehozasat.
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4. dbra: Menetrend szerint kozlekedd jarat eltérései az elére meghatarozott utvonaltol egy
meghatarozott folyosoban (forras: Engels & Ambrosino, [2004])
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3. eset

Ez a koncepcio6 egy olyan rugalmas szolgaltatast takar, ahol egy folyosén beliil hoznak 1étre
tobb megallohelyet, ¢és a jarmiivek ezek kiszolgalasat végzik a két végpont kozott. A rendszer
tartalmaz olyan megallohelyeket, ahova a jarmiivek elére meghatdrozott menetrend szerint
(menetrend iddintervallum) kozlekednek, megrendelésre (Lasd.: 5. ébra, fehér négyzet). Ez
természetesen csokkenti a rugalmassagot, de lehetévé teszi, hogy a szolgaltatd fogyasztoi
rendelésre, tobb kisebb elére meghatarozott megallohelyet is kiszolgalhasson. A DRT modellek
koziil ez rendszer egy kis merevséget tartalmaz, de a rugalmasabbak koz¢ tartozik (Pavanini et
al., 2023). Rendszerint legalabb egy végponttal (Lasd.: 5. dbra, fekete négyzet) rendelkeznek a
hasonld felépitésti rendszerek, akar atszallasi lehetdség, akar fix indulési/érkezési 1d6
szempontjabol. Fontos kiemelni, hogy az utazési id6 nem valtozik nagysagrendekkel a két
végpont kozott, mivel a jarmiivek -a folyosés kialakitasnak koszonhetden- alternativ

utvonalakat kovetnek (Engels & Ambrosino, 2004).
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5. abra: Elére meghatarozott megallok a kialakitott folyosoban (forras: Engels & Ambrosino,
[2004])

4. eset

Ilyen rugalmas kozlekedési rendszer esetén csak egy megallonak (Lasd.: 6. dbra, fekete
négyzet) van elére meghatarozott, fix menetrend szerinti indulési/érkezési ideje. Ez a rendszer
biztositja, hogy a fix megallotol kozlekedve elszallitsa az utasforgalmat, a fix megalld
szerepétdl fiigg, hogy a nem fix megallopontoktdl vald kézlekedés mennyire van kihasznalva
(Klumpenhouwer et al., 2020). A gyakorlatban ez a mddszer hasonlit egy taxi szolgaltatashoz,
amit Horvath (2019) ,,haztol-hazig” terjedd szolgaltatasként definidl. A magyar szakember
szintén kiemeli, hogy az elére meghatdrozott, fix megdllo altaldban valami kozlekedési

csomopont (pl. vastutallomas).
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6. abra: A zonan beliil egy meghatarozott kiindulo- és végpont (forras: Engels & Ambrosino,
[2004])

5. eset

Azigényvezérelt kozlekedési rendszerek tipusai alapjan ennek a ,,many-to-many-nek (Lasd.:
7. abra) nevezett szolgaltatdsnak legdragdbb az iizemeltetése. Ez a rendszer kozvetleniil koti
Ossze az embereket egy lehatarolt teriileten beliil. A leginkabb taxihoz hasonlit6 szolgéltatasnak
a nagy rugalmassadg az el6nye, viszont ez azt jelenti, hogy nagyobb teriileten kevésbé
valésithatd meg optimalisan, illetve fejlett szervezés (szoftver) sziikséges a hatékony

iizemeléshez (Klumpenhouwer & et al., 2020).

7. abra: Many-to-many szolgaltatas (forras: Klumpenhouwer & et al., [2020]).
I1.3 Az igényvezérelt személyszallitasi (DRT) varosi megjelenési formai

I1.3.1 Europai DRT rendszerek
A mobilitasi igények konstans valtozasanak, illetve az igényvezérelt kozlekedési rendszerek
miukodésének, elényeinek és lehetséges hatranyainak bemutatdsa utan nemzetk6zi példakon

keresztiill (az eurdpai térségre fokuszalva) elemzem a DRT rendszerek gyakorlati
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megvalodsitasat. Az Eurdpai Unid sok esetben tdmogatja a fenntarthatd kozlekedést eldsegitd

projekteket, tobbszor kiilonboz6 orszagok varosai is egyiittmiikodnek a fejlesztésben.

Olaszorszagban a Genova ¢és kornyékén megvalosult DRINBUS igényvezérelt
személyszallitasi szolgaltatas a 2000-es évek elején alakult ki, és lathatoan sikeres, mivel a mai
napig tizemel az olasz emberek igényeit kiszolgalva. Az alapvetd koncepcido Genova kiilvarosi
térségeinek kiszolgalasa, és a tomegkozlekedés tdmogatasa, a tengerpartot 6vezd dombosabb,
tomegkozlekedéssel nehezebben megkozelithetd térségben. A kezdeményezés a kezdeti
szakaszt kovetden gyorsan terjedt, hiszen nemcsak a jaratszdmot ndvelték, hanem a teriileti
lefedettséget is kiterjesztették. Jelenlegi kisérleti fazisban van a genovai agglomeracios térség

kisebb varosainak, falvainak bevonasa is (Delponte & Costa, 2022).

A genovai DRT szolgaltatas reggel 7-t0l este 8-6raig elérhetd vasarnap €s az iinnepnapok
kivételével a hét minden napjan. A jaratot az utazdk egy ingyenes hivhato telefonszamon
rendelhetik meg. A jegyek ara megfelel a helyi tomegkozlekedési jegynek, de raadasként 1 eurdt
kell fizetni az igényvezérelt kisbuszok hasznalataért (Pavanini et al., 2023; AMT Azienda

Mobilita e Trasporti S.p.A., n. d.).

crer

amik 18 szolgaltatoi térségre terjednek ki. A szolgaltatas a tamperei ré€gid dnkormanyzatainak
tulajdondban van. A legtobb szolgaltatdi térségben egy-két fix megallo talalhatd, de a buszok
alapvetden valtoz6 utvonalon kozlekednek. A jaratok fOleg a reggeli €s a kora délutani
iddszakokban tlizemelnek, alacsonypadlos 14-16 férOhelyes minibuszokkal. Habar mindenki
igénybe veheti az dnkormanyzatok altal nyujtott szolgaltatast, a marketing féleg -szocidlis

alapon- az iddseket és a mozgasukban korlatozottakat szolitja meg. (Pavini et al., 2023).

A jaratok tobbsége ra- és elhordast végez a helyi vasutadllomésra. Az utazdk a jaratokat
telefonhivassal vagy egy elektronikus iizenettel is megrendelhetik, legkésébb 1 6raval a busz
varhato érkezési ideje eldtt. Az elsd reggeli vonatokhoz, a jobb tervezhetdség érdekében viszont

az utazas elotti este meg kell rendelni a szolgéaltatast (Tampere regional transport, n. d.).

I1.3.2 Hazai, vidéki DRT rendszerek

Magyarorszagon is miikodnek/miikddtek az eldbb felsorolt nemzetkodzi példdkhoz hasonlo
igényvezérelt személyszallitasi rendszerek. Ezek a projektek nagyrészt megsziintek az Eurdpai
Uni¢ altal tamogatott pilot projekt utdn. A forrashidny, illetve a résztvevé onkormanyzatok

elkotelezddése nélkiil a hasonld programok nem megvaldsithatéak hosszl tavon.
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Nyiregyhdzan 2007 elején jott 1étre egy igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatds a
Nemzeti Fejlesztési Terv Regiondlis Fejlesztés Operativ Program tamogatasaval. A rugalmas
kozlekedési rendszer kettds igényt szolgalt ki. Egyrészt Nyiregyhaza ritkdn lakott, kiilvéarosi,
tanyasi telepiilés részeit igyekezett kiszolgalni, illetve a belvarosban kozlekedni kivano idos,

mozgasukban korlatozott lakosok igényeit elégitette ki (Toth, 2007).

A rugalmas kozlekedési rendszer -a tanyasi teriiletek kiszolgalasa- elézetes igénybejelentés
alapjan, rogzitett menetrend és utvonal alapjan kozlekedett munkanapokon 17:00 és 23:00 ora
kozott. A varos kozigazgatési hatarain beliil, helyi lakcimmel rendelkezd, illetve mozgasukban
korlatozott lakosok dij ellenében, munkanapokon 9:00 és 17:00 6ra kozott igényelhették a
rugalmas idOpontban és utvonalon kozlekedd buszjaratokat. A szolgaltatds az alacsony
kihasznaltsag kovetkeztében 2013-ban megsziint (Nyiregyhdza Megyei Jogu Varos

Polgarmesteri Hivatala Szocialis Iroda, n. d.).

A Mascara projekt keretein beliill a gydri Széchenyi Istvdn Egyetem tarsuldsaval
megvaldsithatdsagi tanulmany késziilt egy potencidlisan Gydrben és kornyékén miikodo
igényvezérelt kozlekedési szolgaltatasrol. Habar a tervek nem valdsultak meg a gyakorlatban,
rengeteg szakmai elismerést valtott ki a projekt. A projekt eredeti célja a mozgasukban
korlatozottak, illetve a gydri agglomeracidban €él6k mobilitdsanak eldsegitése. A projektben
meghataroztak elsddleges és egyéb potencidlis felhasznaldkat. Az elsddleges csoportba
tartoznak az eldbb emlitett mozgasukban korlatozottak, orvosi ellatasra szoruldk, valamint az
olyan utasok, akiknek alapvetd nehézségeik vannak a tomegkozlekedési eszkdzok hasznalata
kapcsan (Toth, 2007). A szolgaltatas altal -a tervek szerint- lefedett teriilet Gyorbdl, illetve 26
kisebb kornyezo telepiilésbdl all (Farkas, 2006).

A SHAREPLACE (Shared mobility and Regional transport integrated Planning for a better
connected Central Europe) szolgaltatds az Interreg CENTRAL EUROPE program keretében
indult el 2017-ben Zalaegerszegen. A Mobilissimus Kft. volt a pilot projekt hattértdamogatasaért,
megvalositasaért felelds cég. A projekt keretein beliil olyan igényvezérelt személyszallitasi
szolgaltatas jott Iétre, ami a Zalaegerszeget 6vez0 ritkan lakottabb teleptilésrészeket igyekezett

integralni a helyi kozosségi kozlekedésbe (SHAREPLACE | mobilissimus.hu, n. d.).

A kezdeményezés hosszi tavu célkitlizése a helyi- és regiondlis tomegkozlekedési
eszkozokre (autdbusz, vasut) vald ra- és elhordés volt. Az igényvezérelt buszok menetrendje a
helyi, hagyomanyos modon kozlekedd tomegkozlekedési eszkdzok menetrendjeihez igazodott,

igy is segitve a felhasznalok mobilitasi igényeit (Interreg Central Europe - Shareplace, n. d.).
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A 2019 végi 2 honapos tesztiddszakban csaknem 1400 utas vette igénybe a Volanbusz altal
iizemeltetett szolgaltatast. Az utasok pozitiv visszajelzései alapjan 2020-ban tovabb folytatodott
az igényvezérelt kozlekedési rendszer, azonban az Onkormdnyzat végiil nem finanszirozta
tovabb a projektet, ami a szolgaltatds megsziinését eredményezte (Gergelyné Csintalan et al.,

2021).

11.3.3 Budapesti DRT rendszerek

A f6varosban szamos igényvezérelt jarat kozlekedik nap, mint nap, amelyek
hozzajarulhatnak a Budapesti Mobilitasi Tervben (2030 - févarosi kozlekedésfejlesztési
stratégia) megfogalmazott 3 0 stratégiai pillér megvaldsitasahoz (BKK Budapesti Kozlekedési
Kozpont Zrt., 2023). A BMT stratégiai célrendszere az Eurdpai Uni6 altal kialakitott
keretrendszer szerint lett kialakitva, ami a Fenntarthaté Varosi Mobilitasi Terv (SUMP)
elnevezést kapta. A koncepcid lényege, hogy kielégitse a varoslakok mobilitasi igényeit, ezaltal

is emelve az altalanos ¢életmindséget (Europai Bizottsag, 2023).

STRATEGIAI CELOK
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szl;!:s:glge;r;::k integralt kozlekedés ersegl kap <
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8. abra: A Budapesti Mobilitasi Terv célrendszere (forras: BKK Budapesti Kozlekedési
Kozpont Zrt., [2023]).
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III. A kutatas felépitése

A kutatdsom alapjat a szakirodalmi attekintésben megfogalmazott elméletek, elemzési
modszerek és eldzetesen kidolgozott altalanos stratégiai dokumentumok jelentik. A kutatdsom
célja, ahogyan a bevezetésemben megfogalmaztam, Budapest kertvarosi térségeiben talalhato
igényvezérelt kozlekedési rendszerek vizsgalata a fenntarthatd fejlodés aspektusai mentén,

illetve a szolgaltatas jovobeli ndvekedési, terjeszkedési potencidljanak elemzése.

II1.1 Kutatasi kérdések

A 16 kutatasi kérdésem az, hogy a Budapesten iizemel0 igényvezérelt kozlekedési rendszerek

hozzéajarulhatnak-e a févaros kozlekedésének fenntarthaté fejlddéséhez.

A 106 kutatési kérdést tamogatva, valamint a teljeskorti vizsgalatot elésegitve tobb alkérdést

is megfogalmaztam:

e Miért lehet sziikség Budapesten igényvezérelt kdzlekedési rendszerekre?

e Hozzajarulhat-e az igényvezérelt kozlekedési rendszer Budapest kozlekedési
nehézségeinek megoldasdhoz?

e Milyen fejlédési potencidl rejlik az igényvezérelt kozlekedési rendszerekben a

févarosban?

I11.2 Kutatasi modszertan

A dolgozatomhoz sziikséges kutatdst a t¢émahoz kapcsolodd, relevans nemzetkozi €s hazai
szakirodalom feltérképezésével kezdtem, ezutdn hatdroztam meg kutatdsi kérdéseimet. A
budapesti igényvezérelt kozlekedési rendszerek elemzése eldtt 1ényegesnek lattam, hogy
megismerjem a jelenlegi kozlekedési, mobilitasi trendeket, illetve a felhasznalok igényeinek
alakulasat. Szintén kiemelten foglalkoztam a fenntarthatosagi célkitlizésekkel, amik az eldbb
emlitett szegmenst szintigy érintik, mint minden mdas gazdasdgi szektort. Ezutin
mindenképpen sziikségesnek lattam az igényvezérelt kozlekedési rendszerek fobb
jellemzdinek, alkalmazasuk okainak és eldnyeinek a feltarasat. Emellett természetesen kutattam

a hasonlo6 rendszerek hatranyait, tobb nemzetkozi és hazai projektet vizsgalva.

A kutatdsom soran tobb elemzési technikat alkalmaztam, hogy részletesebb, jobban
feltarhat6 eredményekhez jussak. Miutan rendelkeztem a szakirodalmi elemzésben kifejtett
sziikséges elméleti hattérrel, ratértem a Budapesti Mobilitasi Terv elemzésére az lizemeld
igényvezérelt kozlekedési rendszerekkel parhuzamba allitva. Az dsszekapcsolashoz 1ényeges

volt, a févarosi igényvezérelt jaratok tanulményozasa, fobb jellemzdinek megismerése. Ehhez
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a forrasokat a BKK munkatarsai, valamint egyéb témahoz kapcsolodd tanulméanyok
szolgaltattak.

A szekunder kutatdsommal célom volt, hogy alaposan megismerjem Budapest mobilitasi
kutatasomat. Szintén kvalitativ modszert alkalmaztam a primer kutatasomhoz, amit szakmai
mélyinterji modszerével és a BKK-t6l (Chifiriuc Péter, Schulek Tibor) kapott adatok
elemzésével valositottam meg. A mélyinterjuk soran Malhotra definicidja alapjan (2017) egy
képzett kérdezd beszélget egyetlen interjualannyal, abbdl a célbol, hogy részletesen feltarja
nézeteit, gondolatait, elképzeléseit egy adott témaval kapcsolatban. Az interjuimat egy elére
kidolgozott vezérfonal alapjan félig strukturalt formaban valdsitottam meg (1-5. szdmu
melléklet), ami tobb helyen kiilonbozott attdl fiiggden, hogy kivel zajlott a beszélgetés. Az
interjualanyok nevét, beosztasat, illetve az interjuk tipusat és iddpontjait az alabbi megjelenitett
tablazat tartalmazza (2. tiblazat). Osszesen 9 darab szakmai mélyinterjut készitettem, amik
hossza egységesen 45 perc €s 60 perc kozott valtakozott. Az interjuk személyesen és online
formaban (Microsoft Teams) valdsultak meg. A kérdezettek beleegyezésével hangfelvételt
készitettem, ez eldsegitette, hogy az elemzési fazisban pontosabb eredményekre jussak,
valamint lehet6vé tette, hogy a leglényegesebb gondolatokat sz6 szerint idézzem. Az interjuk
megvalodsitasanak sorrendje fontos volt, hiszen eldszor a téma elméleti szakértéit Dr. Toth
Janost és Dr. Lakatos Andrast kérdeztem, akik egyetemi oktatdi és kutatdoi munkajuk mellett
rendszeresen részt vettek tandcsadoként, meghivott szakértéként, kiilonbdz6, Magyarorszagon
zajlo igényvezérelt kozlekedési rendszerek kialakitasaval foglalkozé projekteken. Ezek a
beszélgetések is hozzajarultak a kutatasi kérdéseim, valamint a tovabbi interji kérdéseim
pontositasdhoz. Ezutdn a BKK munkatarsait kérdeztem, akik kiilonb6z6 szakmai teriileteken
dolgoznak. A pénzbeli finanszirozashoz leginkabb Dr. Denke Zsolt kapcsolodott, aki a BKK
megalakulidsa oOta tobbszor foglalkozott a Budapesthez tartozod igényvezérelt jaratokkal.
Schulek Tibor a szolgaltatastervezés szegmensért felelds a BKK-nal, csapataval, aminek tagja
Chifiriuc Péter, szenior kozlekedésfejlesztési munkatars is, a Budapesten tizemeld kozosségi
kozlekedés halozatat, illetve kapacitaskihasznaltsagat vizsgaljak, és igény szerint modositjak.
Schulekkel két interjut is készitettem, az elsé interjiban féleg az elméleti megvaldsitasrol volt
sz0, a masodikban a Telebusz jaratokkal kapcsolatos gyakorlati kérdések kertiltek elétérbe.
Kerényi Tamas, a BKK beruhazasi projektvezeté munkatarsa, korabban fenntarthato
kozlekedési rendszerekkel is foglalkozott. A Dream Pace projektvezetdje Hideg Viktoria, aki a

BKK Telebuszhoz kapcsolddo IT fejlesztés kidolgozasaban vett részt, illetve az elobb emlitett
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Dream Pace projekt részeként egy Budapesten még nem 1étezd, 1) igényvezérelt kozlekedési
rendszer kidolgozasaért felelds. Fontosnak tartottam, hogy stratégiaalkotds oldalardl is
megszolitsak valakit, Vagany Andréas a hosszu tava mobilitasfejlesztési stratégia kialakitdsan
dolgozik csapataval, tehat nem a gyakorlati alkalmazas teriiletét képviseli. Habar az interju
alanyok munkahelye tobb helyen megegyezik, lényeges volt a redundancia elkeriilése

érdekében, hogy kiilonbozo teriiletek szakértdit, dolgozoit szolitsam meg.

Név Pozicio Interju tipusa | Interju idépontja
Kozlekedéstechnoldgiai és
. Kozlekedésgazdasagi . L
Dr. Lakatos Andras Tanszék (BME) - Személyes 2024. marcius 21.
tudomanyos munkatars
Kozlekedéstechnoldgiai és
Dr. Téth Janos Kozlekedesgazdasagi Személyes 2024. marcius 21
' Tanszék (BME) - y ' '
tanszékvezetd
Szenior tomegkdzlekedési . .
Dr. Denke Zsolt szakértd (BKK) Személyes 2024. marcius 25.
Hideg Viktoria Dream Pace projektvezetd Személyes 2024. marcius 25.
(BKK)
Schulek Tibor Szolgaltatastervezés- és SZSIEEEI:S; 2024. marcius 25.;
fejlesztés vezetd (BKK) 2024. 4prilis 10.
(Teams)
Kerényi Tamas | DerubdzdsiprojektvezetS | ) avec | 2024, mércius 25.
(BKK)
. . Mobilitasstratégiai . o
Véagany Andras szakteriilet vezetd (BKK) Személyes 2024. marcius 26.
s . Szenior :
Chlfg;‘g’ofeter kozlekedésfejlesztési ((T):;E:) 2024. gprilis 10.
munkatérs (BKK)

2. tablazat: A szakmai mélyinterjuk alanyai (forras: sajat szerkesztés)

A szekunder kutatdsom utan, a BKK-tol kapott adatokkal szamitdsokat végeztem (A BKK
altal szolgaltatott adatok koziil 2023 oktoberére vonatkoztak a legfrissebb kimutatasok, emiatt
ezekkel az adatsorokkal dolgoztam), amiket Osszekapcsoltam szakmai mélyinterjukon

elhangzott informacidkkal. Ezek alapjan kialakitottam egy értékelési keretrendszert a
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szakirodalmi elemzés soran megismert modellek segitségével, ami a kutatasi eredményeimhez
vezetett. A szakirodalmi kutatasban bemutatott, Dyllick és Hockerts (2002) altal 1étrehozott
fenntarthaté fejlédés harmas eredménykritérium rendszert vetettem Ossze a Budapesti
Mobilitasi Tervben (BKK Budapesti Kozlekedési Kozpont Zrt., 2023) szerepld harom {6
stratégiai pillérrel. Ezutdn a BMT-ben szerepld stratégiai pillérek leirasat néhany helyen
atalakitottam Litman (2007) (1. abra) modellje alapjan. Az atalakitds sordn a ,,stabil
finanszirozast”, valamint a ,hatékony szervezést” a gazdasagi fejlodés szegmensbe
csoportositottam (ezek eredetileg a tarsadalmi fejlodéshez rendelt masodik 6 stratégiai pillér
részei voltak a BMT-ben). A szakirodalmi elemzés utan megéallapitottam, hogy az ENSZ éltal
1étrehozott fenntarthat6 fejlodési célok kozé tartozo (11.) ,,Fenntarthat6 varosok és kozosségek™
(ENSZ, 2023) kozlekedésre és mobilitasra vonatkozé részstratégiai 6sszefliggenek az emlitett
harmas fenntarthatosagi eredménykritérium rendszerrel, illetve az Eurdpai Uni¢ altal kialakitott
SUMP keretrendszerrel, ami a Budapesti Mobilitasi terv alapjat képezi. Mindezek alapjan

kertiilt kialakitasra a kutatasban alkalmazott értékelési keretrendszer (3. tablazat).

e Klimabarat, reziliens varosi mobilitas

Kornyezetvédelem o A kozlekedési igények ¢és a modvalasztis befolydsolasa,
céliranyos, klimabarat fejlesztések
e Biztonsagos, esélyteremtd, integralt, kozlekedés — minden
potencialis felhasznalo szdmara
Tarsadalomi
fejlodés

o Hozzaférhetd  kozlekedési  modok  egyiittmiikodésének
eldsegitése, utazasi esélyegyenldség erdsitése

e Nyitott, kooperativ térségi kapcsolatok — a fOvaros térségi

crer

Gazdasagi fejlodés | , A fynkcionalis varostest egészén, a varostérségi egyiittmiikodést,

illetve a tarsadalmi-gazdasidgi versenyképességet erdsitd
kozlekedési rendszer kialakitasa, stabil finanszirozas, hatékony
Szervezes

3. tablazat: Ertékelési keretrendszer (forras: sajat szerkesztés, Dyllick & Hockerts [2002];
Litman [2007]; Budapesti Mobilitasi Terv [2023] alapjan)
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A szakmai mélyinterjukbol, BKK-s adatok elemzésébdl, valamint a szekunder kutatdsbol
kigytijtott informaciokat a kialakitott keretrendszer alapjan értékeltem. A SWOT-analizis és a
fenntarthat6 fejlédés harmas eredménykritérium modell 6sszevonasaval, pedig rendszereztem

az informaciodkat a kutatas végén.

I11.3 A BKK igényvezérelt kozlekedési rendszerei

Budapesten az els6, barki altal igénybe vehetd igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas
2006-ban indult, amit a BKK elddje, a Budapesti Ko6zlekedési Zartkortien Mikodo
Részvénytarsasag (Budapesti Kozlekedési Vallalat — BKV) hivott életre. A 937-es ¢éjszakai
jaraton az utasok a jarmivezetonél jelezhették az igényvezérelt szakaszra vald
tovabbutazasukat, az igényvezérelt szakaszon felszallni kivanok pedig telefonosan kontaktaltak
a diszpécseri szolgalatot. 2020-ban, az Interreg Central Europe program Smacker projekt
részeként azonban egy 1) informatikai rendszer keriilt kifejlesztésre. Az 1) rendszernek
koszonhetden, az igényvezérelt kozlekedési eszkdzoket hasznalok mar online is jelezhetik
utazasi igényiiket. A projekt olyan sikeresnek bizonyult, hogy a mai napig elérhetd az online
igénybejelentés funkcidé (Denke et al., 2014). Visszatérve a 937-es igényvezérelt ¢&jszakai
jératra, az 0j szolgaltatds koltséghatékonysagi szempontok alapjan eredményes volt, habar
ehhez az is hozzéjarult, hogy a kezdeti szakaszban a napok kozel felén kozlekedett. A kimarado
menetek ebben az esetben kb. 1000 Ft/nap koltségmegtakaritast eredményeztek, ez a szamadat
elhanyagolhat6 (Denke & Halmos, 2022). A BKK 2013-ban Telebusz névvel inditott ujabb
igényvezérelt szolgaltatasokat (260-as, Obuda és 219-es busz, Aranyhegy térsége), késobb a
szolgaltatas fokozatosan bdviilt, mai viszonylatban 13 hasonl6 rendszer miikodik a fédvarosban
(4. tablazat). Az igénybejelentések a Budapest GO applikdcion keresztiil, a Telebusz
weboldalan, valamint a BKK telefonos tigyfélszolgalatan jelezhetdek. Néhany jaraton az

igénybejelentés személyesen is megvalosulhat, ilyen esetben a jarmiivezetonél kell jelezni.

A jarmivek tipusa szerint a BKK a Telebusz szolgéltatdshoz hasznal minibuszokat (20 6
szallitdsara alkalmas), midi buszokat (40 f6 szallitasara alkalmas), maximidi buszokat (50 6
szallitasara alkalmas) €s sz0lo buszokat (67 f6 szallitasara alkalmas) (Schulek T., személyes

kozlés, 2024.04.10.).

A jelenleg Budapesten ilizemeld Telebuszokat az alabbi tablazat (4. tablazat) mutatja,

emellett az igényvezéreltség feltételei is fel vannak tilintetve.
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Igényvezérelt jaratok

Kozlekedési feltétel

(jaratszam)
Szombaton és munkasziineti napokon kb. 7:45-ig csak akkor indul el, ha
van utazasi igény. Utazasi igény esetén a jarat csak addig a megalloig
ol (Ui kozlekedik, ameddig van utas, onnan a szerelvények visszatérnek a
Varosmajor végallomasra.
60B (Telebusz) Csak eldzetes igénybejelentés esetén kozlekedik.
A Szépvolgyi dild és Fenydgyongye kozotti szakaszon szombaton és
65 (Telebusz) munkasziineti napokon csak akkor kozlekedik, ha eldzetes
igénybejelentés érkezik.
87 (Telebusz) A Kamaraerd6 és a Mechanikai Miivek k6zott naponta (kb. 6:00 el6tt és
u kb. 19:45 utan), ha eldzetes igény érkezik.
Budaliget, Géza fejedelem utja és Solymar, Kerekhegy megallok kozott
157 (Telebusz) 20:00 utan munkanapokon, illetve szombaton és munkasziineti napokon
csak eldzetes igénybejelentés alapjan kozlekedik.
197 (Telebusz) Munkanapokon kb. 21:00 utan csak igénybejelentés alapjan kozlekedik.
219 (Telebusz) Szombaton ¢és munkasziineti napokon csak igénybejelentés esetén

kozlekedik.

221 (Telebusz)

Csillebérc, Gyermekvasit és Csillebérc, KFKI kozotti szakaszon
szombaton és munkasziineti napokon kb. 6:30 el6tt és kb. 20:00 utan csak
eldzetes igénybejelentés esetén kozlekedik.

Munkanapokon kb. 6:00 el6tt, kb. 9:00 és 14:00 kozott, illetve kb. 19:30

s (bt utan csak igénybejelentés esetén kozlekedik.

275 (Telebusz) Munkanapokon kb. 6:00 el6tt kb. 9:00 és 14:00 kozott, illetve kb. 19:30
utan csak eldzetes igénybejelentés esetén kozlekedik.

297 (Telebusz) Munkanapokon kb. 6:00 el6tt kb. 9:00 és 14:00 kozott, illetve kb. 19:30
utan csak eldzetes igénybejelentés esetén kozlekedik.

298 (Telebusz) Munkanapokon kb. 6:00 el6tt kb. 9:00 és 14:00 kozott, illetve kb. 19:30

L utan csak eldzetes igénybejelentés esetén kozlekedik.
93 7 (Te!e.ltusz, Csak el6zetes igénybejelentés esetén kozlekedik.
¢éjszakai jarat)

4. tdblazat: Igényvezérelt jaratok Budapesten (forras: sajat szerkesztés BKK Budapesti
Kozlekedési Kozpont Zrt. - Telebusz, telefogas, [n. d.] alapjan)
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Lényegesnek tartom roviden bemutatni a Dream Pace projektet, amiben a BKK is részt vesz,
egy rovid attekintés sziikséges, hiszen a szakértéi mélyinterjuim is foglalkoznak a

kezdeményezéssel.

A Dream Pace projekt az Interreg Central Europe program keretein beliil valosul meg, és
célja, hogy az igényvezérelt kozlekedési szolgaltatasokat integralja a hagyomanyos
tomegkdozlekedési rendszereket kiegészitve a kdzép-eurdpai térségben. A projektben 5 orszag
vesz részt: Ausztria, Németorszdg, Horvatorszag, Olaszorszag és Magyarorszag, illetve a
projekt finanszirozasa Eurdpai Unids forrasok segitségével valosul meg, amelynek Osszege
2,82 milli6 euro. Az orszagok/régiok kozotti egylittmiikodés fontos eleme a projektnek, hiszen
az igényvezérelt kozlekedési rendszer stratégidja, tervezése, tesztelése €s értékelése kdzosen
zajlik a partnerekkel. A projekt 2023 eleje Ota zajlik, és varhatéan 2026 februarjara ér véget,
ezutan kovetkezik az eredmények kiértékelése. A Mobilissimus Kft. projektpartnerként segiti a

BKK munkajat (BKK Budapesti Kozlekedési Kézpont Zrt., n.d.-a)

I11.4 A kutatas eredményeinek 0sszegzése

A kutatdisomhoz az eredmények bemutatdsat, valamint kiértékelését a meghatdrozott
értékelési keretrendszer alapjan végeztem (3. tdblazat). A kutatas alapjat képezd informacidkat
szekunder kutatdsombol szereztem, ahol felmértem a fdvaros jelenleg érvényben 1évo
mélyinterjuk elkészitéséhez, az interjikérdéseim megfogalmazasahoz. Primer kutatdsom
soran a BKK altal szolgéltatott adatokat elemeztem, és a szakmai mélyinterjukon elhangzott
gondolatokat, tényeket rendszereztem. Fontos kiemelni, hogy az értékelési keretrendszerben
meghatarozott csoportoknal, és a hozzajuk rendelt informécidoknal tobb atfedés van, de tgy
rendszereztem az informécidkat, hogy a leginkabb kapcsolodo, relevans klaszternél legyenek
kihangstlyozva. El8szor a kornyezetvédelemmel kapcsolatos tényezdket mutatom be, utdna
ratérek a tarsadalmi fejlédéshez tartozd aspektusokra, végiil pedig a gazdasagi fejlddéshez
leginkébb kapcsolodd informacidkat vizsgalom. A kutatasi eredmények Osszefoglaldsahoz,
pedig a fenntarthatd fejlédés harmas eredménykritérium rendszerét és a SWOT-analizist

vontam 0ssze.

I11.4.1 Kornyezetvédelem - Klimabarat, reziliens varosi mobilitas
Ahogyan a Budapesti Mobilitasi Terv kihangsulyozza, a klimabarat kozlekedési fejlesztések,

mobilitasi megoldasok esélyt teremtenek egy z6ldebb, nyitottabb févaros 1étrejottére. A valds
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felhasznaloi igények feltérképezése elengedhetetlen, hogy a rendelkezésre allo jarmuvekkel
hatékonyan tudjon gazdalkodni a BKK. A kozlekedési rendszer szervezése, lizemeltetés soran
fontos, hogy a teriileti adottsagok figyelembevételével az élhetd, lakhatd varos koncepcidja is
kiemelt helyen szerepeljen. A gépjarmiihasznalat alternativajaként torekedni kell, hogy a
kornyezetet kevésbé terheld kozlekedési modok részesedjenek elonyben (BKK Budapesti

Kozlekedési Kozpont Zrt., 2023).

A Telebusz-rendszer bevezetésének az egyik legfontosabb elénye, hogy utazési igény
hidnyéaban a jaratok nem kozlekednek az igényvezérelt szakaszon. Ebbdl kovetkezik, hogy a
kozlekedési eszkozok ilyen esetben nem terhelik a lakokornyezet, ezaltal is hozzajarulva egy
¢lhetébb fovaroshoz. 2020-ban egy juniusi napon a BKK felmérte, hogy az igényvezérelt
jératok, utazasi igény hianyaban nagysagrendileg 200 kilométerrel kevesebbet futottak, mintha
hagyomanyosan modon kozlekedtek volna. Schulek Tibor kiemelte, hogy ezzel nemcsak
iizemanyagkoltséget tud megtakaritani a BKK, hanem a napi CO; -kibocsatas csaknem 60
kilogrammal kevesebb lehet. Ez, habar els ranézésre nem tiinhet jelentds kornyezetkiméld
hatasnak, éves l1éptékben mintegy 15-20 tonna kibocsatas csokkenéshez vezethet (Schulek
Tibor, szakmai mélyinterjii). Dr. Denke Zsolt megerdsitette ezt a gondolatot: ,, Azt kell
hangsulyozni, hogy ha nem megy a busz, akkor nincsen kérnyezetszennyezés. Ha egy dizel

buszrol van szo, akkor a zajterhelés is csokkenhet” (Dr. Denke Zsolt, szakmai mélyinterja).

A fogaskerekli kapcsan, Schulek megemlitette, hogy sok lakossagi panasz érkezett a
zajhatasra, f0leg a hajnali és az esti id6szakokra vonatkozodan: ,, Nem terheli a kornyezetet és
sokkal csendesebb” (Schulek Tibor, szakmai mélyinterju 2.). Chifiriuc Péter elmondta, hogy
éppen ezért vezettek be Telebusz jaratokat az emlitett iddpontokban, igy jelentdsen csokken a

zajterhelés a fogaskerekli nyomvonalan (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterju).

Schulek szintén kiemelte, a BKK kozéptava céljaként, hogy az dsszes kozlekedés (minden
kozlekedési forma beleértendd) 50%-a fenntarthaté modon valdsuljon meg, tehat a févarosban
utazok kozel fele hasznalja a koézosségi kozlekedést mindennapi utazésai soran. A BKK
munkatarsa kitért arra is, hogy aki a fOvéaros kiilvarosi térségében ¢€l, és az elsd
tomegkozlekedési megallohely nincsen beldthatd séta tdvolsagra, az autdt fog hasznalni, a
belvarosba is autoval fog kozlekedni. Ha viszont a potencialis felhasznalonak megteremtik a
lehetdséget, hogy igénybe vegye a kozosségi kozlekedést - ebben az esetben a Telebusz
szolgaltatast -, akkor az utazisa soran nagy valoszinliséggel végig fenntarthat6 modon fog
kozlekedni, ahol a BKK-nak egy egész utazasi lancot kell biztositania (Schulek Tibor, szakmai

mélyinterji1). Hideg Viktoria szintén megemlitette a Dream Pace projekt kapcsan, hogy akiknek
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gyaloglasi tavolsagon kiviil esik a legkozelebbi f6 kozlekedési utvonal, ott sokkal inkabb
autoval fognak elindulni az emberek - ezaltal is nagyobb mértékben szennyezve a fovarost.
Kiemeli, hogy ebbdl a szempontbdl is egy jo alternativat biztosithat az igényvezérelt

kozlekedési rendszer (Hideg Viktoria, szakmai mélyinterja).

Viégany Andras a Schulek Tibor altal szolgaltatott gondolatokat formalta tovabb. ,, Az szinte
biztos, hogy ha mar valaki beiil reggel az autdjaba, akkor 6t mar nehezen szeded ki beldle. Akar
van P+R parkolo valahol, akdar nem. A P+R parkoloknak a fajlagos épitési koltsége rendkiviil
magas, tehat azt nem lehet olyan mennyiségben épiteni varosszinten, amivel érdemi megolddast

tudunk javasolni” (Vagany Andras, szakmai mélyinterju).

Az igényvezérelt kozlekedési rendszerek jovobeli potencidlis fejlesztése kapcsan Vagany
Andras elmondta, hogy kozlekedésszervezoként meg kell talalni ezeknek a jaratoknak a helyét
¢s szerepét a varosban, méghozza ugy, hogy a fenntarthatd véarosfejlesztési célok megvalositasa
legyen a cél. Kiemelte a kdltségoldal megallapitdsa mellett, hogy a kiilonb6z6 indikéatorok, mint
a kdrosanyag-kibocsatas vagy az élhetd kozteriiletek létrehozdsa ugyantugy Iényeges tényezo,

ha egy fenntarthat6 varos a cél (Vagany Andrés, szakmai mélyinterji).

I11.4.2 Tarsadalmi fejlodés - Biztonsagos, esélyteremto, integralt kozlekedés

A BKK egyik {0 stratégiai célja, amit a Budapesti Mobilitasi Tervben is kihangsulyoznak,
hogy az esélyegyenldség a kozlekedési, mobilitasi szolgaltatasoknal is elétérbe keriiljon. Ezek
a torekvések is mind eldsegitik a tarsadalmi fejlédést. A kiilonbozo éElethelyzetben 1évo
embereknek (pl. vagyoni helyzet, lakohely, életkor) biztositani kell, hogy valamennyien
kiszamithato és biztonsagos feltételek mellett vehessék igénybe a kozosségi kozlekedést. A
hozzaférhetd kozlekedési moddok egyiittmiikddésének tamogatasa ilyen szempontbol is
elengedhetetlen, amivel a BKK az altaldnos tarsadalmi életszinvonal novekedéséhez is

hozz4jarulhat (BKK Budapesti Kozlekedési Kozpont Zrt., 2023).

A Dream Pace projekt egy jo példdja annak, hogy hogyan jarul hozza a BKK a fenntarthato
fejlodés keretein beliil a tarsadalmi fejlédéshez. Hideg Viktoria, a projekt vezetdje bemutatta a
koncepciot, ahol az igényvezérelt kozlekedési rendszernek egy Uj tipusat fogjak tesztelni
Budapest XVI. kertiletének kertvarosi térségében. A rendszer ijdonsdga abban rejlik, hogy az
eddig a fOvarosban lizemeld igényvezérelt rendszerekkel ellentétben fix tvonal nélkiil fog
kozlekedni a Telebusz szolgaltatas. A pilot teriilet Cinkota és Csobaj-banya térsége, ahol az
egyetlen fix megéallohely a cinkotai HEV allomas lesz. A rendszer ra- és elhordd

szolgaltatasként fog lizemelni, amellett, hogy tobb opcionalis megallohely is ki lesz alakitva a
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tervek szerint: ,, A cél az, hogy a HEV-dllomdsra megvalésuljon ez a kozlekedési kapcesolat.
Eloszor tobb megallopontot vagy felszallopontot jeloltiink ki, de ezt azért kicsit ritkitottuk,
viszont még igy is elég suriin vannak. Majdhogynem minden csomopontban van egy-egy ilyen
felszallopont, ugyhogy kvazi majdnem haztol hazig. Tehat ezek kozott azért nincsen sok
tavolsag, olyan 100 méter. A teriileten KSH-s adatok alapjan kb. 2500-2800 fo lakik” (Hideg
Viktoria, szakmai mélyinterju). A ,megallohely”-et csak specifikus tulajdonsagok alapjan
lehetett a KRESZ szerint 1étrehozni, ehhez képest szabalymaddositas keretein beliil a Telebusz
szolgaltatasnal 1étrejott a fel- és leszallopont fogalma. Ezek a pontok nincsenek megallohely
tablaval jelolve, illetve jardasziget sem kerlil kialakitasra (Dr. Denke Zsolt, szakmai
mélyinterji). Hideg Viktoria kiemelte, hogy idén 6sszel szeretnék elinditani a pilot projektet,
amit 1 éves tesztelés utan -ha sikeres lesz- a BKK sajat forrasbodl fenntarthat. Az 0 kozlekedési
rendszerhez informatikai fejlesztés is kapcsolddik, ami lehetévé teszi, hogy a buszok, a
bejelentési igényektdl fiiggden optimalizalt utvonalon kozlekedjenek (Hideg Viktdria szakmai
mélyinterji). Dr. Toth Janos szakértoként vett részt egy kerekasztal beszélgetésen a projekttel
kapcsolatban. Az interji soran kiemelte, hogy az 1) szoftver kifejlesztése elengedhetetlen a
felhasznaloi igények legmagasabb szintli kiszolgalasa, illetve folyamatoptimalizacios
aspektusok végett. Elmondta, hogy a nemzetkdzi gyakorlatban mdar tobb ilyen szoftver
rendelkezésre all, viszont ezt a teriilet sajatossagai €s a felhasznalok igényei alapjan kell

kialakitani (Dr. Toth Janos, szakmai mélyinterjt).

A fenntarthatd fejlddés tarsadalmi vonatkozasa megjelenik az 0j kozosségi kozlekedési
rendszer részeként. Hideg Viktoria (szakmai mélyinterju) szerint, a pilot teriilet térségében
jelentds a személyi gépjarmiivet hasznalok aranya, a megvalosuld szolgaltatassal egy eddig
kozosségi kozlekedéssel lefedetlen teriileten Osztondzhetik a lakdkat egy fenntarthatobb
kozlekedési mod haszndlatira (fontos a minél tobb felszallasi lehetdség biztositasa), ezzel is
novelve a kozlekedés nyujtotta utazdsi esélyegyenldséget. A projektvezetd szintén
megemlitette, hogy a lakossagot is be szeretnék vonni az eldzetes igényfelmérés, illetve

hatasvizsgalat soran.

A BKK kozlekedési szolgaltatasfejlesztési vezetdje elmondta, hogy az egyik f6 iranyelviik
a jaratok tervezésénél az, hogy Budapesten beliill mindenhol, 500 méteres koron beliil a
felhasznalok elérhessenek kozosségi kozlekedési megallot. Kiemelte, hogy a megvalositas jo
iranyba halad, de még mindig vannak olyan térségek, ahol ez nem tortént meg. Ennek
természetesen kiilonboz0 okai vannak, az 0j lakoparkok, illetve Gjonnan beépitett teriiletek

utcahaldzata sokszor ugy keriil kialakitasra, hogy ,;rendes” autdbusszal fizikailag lehetetlen
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behajtani. Ezeken a helyeken is relevans lehet a kisbuszos igényvezérelt rendszer bevezetése,
mert az ott lakdknak biztositani kell a kozosségi kozlekedéshez vald hozzaférést (Schulek
Tibor, szakmai mélyinterjil). Vagany Andras is kiemeli, hogy Budapest varosszerkezete
kiilonleges, az elmult par évtized fejlodésének koszonhetéen nagy kertvarosi térségek jottek
1étre, fontos, hogy az ott lakd kozosségek utazasi igényei soran a kozosségi kozlekedés egy jo
alternativat biztositson. Vagany szintén kiemeli az igényvezérelt jaratokkal kapcsolatban:
,,Gondolni kell az idésebb utasokra 1S [...] mindenki szamdra hozzdférheté kozosségi
kozlekedest, szolgaltatast kell biztositanunk, és hogyha mar mobilitas, mint szolgaltatas, akkor
a haztol hazig. Ebbe bele kell érteni a valamilyen modon mozgasukban korlatozottakat is, akar
olyan szempontbol, hogy testi- vagy mozgasszervi problémaik vannak, akar vakok, siketek.
Tehat, hogy ezeket mikor mi elkezdjiik kialakitani, akkor felelos kozlekedésszervezokent nekiink
mindenkire figyelni kell” (Vagany Andras, szakmai mélyinterju). Kerényi elmondta, hogy ha a
tarsadalmi egyenldséget akarjuk novelni, akkor minden potencidlis felhasznaléra gondolni kell:
., Ha tarsadalmi egyenloségrol akarunk beszélni, akkor nem lehet az, hogy vannak olyan részek,
ahova egyszertien nem kiildiink semmit, mert egyadltalan nem biztos, hogy rendelkezésiikre dall
autd, vagy annyira nem fér bele az auto haszndlata a mindennapi koltségvetésébe egy-egy
csaladnak. Nem szabad ezt a terhet rajuk sozni” (Kerényi Tamés, szakmai mélyinterji). Féleg
idGsebb utasok észrevételei alapjan Palvolgy és Csillebére térségében kialakitasra keriilhetnek
uj Telebusz jaratok. Ezek a varosrészek tavol helyezkednek el a féutvonaltol, raadasul

emelkedds terepen.

A Telefogas esete szintén eldkeriil, ahol a 60B jelli busz helyettesiti - a zajszennyezés
csokkentése érdekében — a fogaskerekiit a hajnali és esti idépontokban. Erre a buszra, mar a
Sz¢éll Kalman térnél fel lehet szallni, ami az utazoknak is sokkal vonzobb lehet, mivel
metrokapcsolattal konnyebben elérhetd a megallohely, mintha a Varosmajornél (a fogaskerekii
egyik végallomasa) kellene felszallni (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterji). Sok tdmadas érte
a BKK-t, hogy meg akarjak sziintetni a fogaskerekiit, de Schulek Tibor elmondta, hogy a
szolgaltatdsnak meg kell taldlni a tényleges szerepét, ami a csucsiddszakokban és a
kirandul6forgalom megjelenésével hasznalhatd optimalisan (Schulek Tibor, szakmai
mélyinterjn).

Dr. Lakatos Andras megemlitette a kényelmi és biztonsagi szempontokat a kozdsségi
kozlekedés soran. Az igényvezérelt jaratok altalanos fejlesztése egy kiegészitd projektként

szerepel a BMT-ben (Budapesti Kozlekedési Kozpont Zrt., 2023), kérdéses, hogy esetleges
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forrashiany esetén a szolgaltatas szinvonala, mindsége mennyire lesz fenntarthatd a jovoben,

ami az utazokozonséget kozvetlenil érinti (Dr. Lakatos Andras, szakmai mélyinterja).

Egy masik nagy kérdés az igényvezérelt jaratokkal kapcsolatban Téth szerint, hogy milyen
szolgaltatdst nyljtunk a megrendeldonek, legyen az Onkormanyzat vagy akar az allam.
., Kozszolgaltatas legyen, ugy, hogy fel tudok ra szallni a bérletemmel, ugyanannyiba keriil a
jegy, mint hogyha a hagyomanyos buszt vennék igénybe? Az alapkoncepcio, az alapgondolat
valamilyen szocidalisan hatranyban lévoknek a kiszolgaldsa, ez lehet a mozgasukban
korlatozottak, ez lehet a munkanélkiiliek, akarkik, akik nem tudnak, vagy nem képesek mas
kozlekedési eszkozt hasznalni. De az nem jo, hogyha ugyanannyiért, vagy még olcsobban is
adjuk, mert akkor oda nagyon sokan datszoknak” (Dr. T6th Janos, szakmai mélyinterju). Ezzel
Toth megerdsitette a Vagany Andras altal elmondottakat, viszont behozta a szolgaltatas
igénybevétele feltételeinek a kérdését. Schulek Tibor viszont elmondta, hogy annak alapvetden
oriilnek, ha egy Telebusz jaratot hagyomanyos jaratta kell alakitani, mert az azt jelenti, hogy a

felhasznaloknak vonzo szolgaltatast tudtak kialakitani (Schulek Tibor, szakmai mélyinterji).

Az igénybevétel feltételei tobb helyen eldkeriiltek, Vagany szerint kérdéses, hogy az
emberek mennyire ismerik a relative 0 szolgéltatast. Kérdéses, hogy ez mennyire lenne
elfogadott és az emberek mennyire lennének hajlandoak a hasznélatara. Szamos térségben pl.
Budan nehéz versenyképes alternativat biztositani (Vagany Andras, szakmai mélyinterja).
Kerényi Tamdas ehhez kapcsolddoan megemlitette, hogy az utazokdzonség nem biztos, hogy
maximalisan kihasznalnd az igényvezérelt kozosségi kozlekedést. Szamos budai térségben a
jovedelemszint magasabb lehet akar a budapesti atlaghoz képest is: ,,Nem lattam erre
kimutatdsokat, de érzésre ezt gondolnam, hogy ott azért sokkal nehezebben szolithato meg az
az utazokozonség, akire ez szabva van. Taldn a nyugdijas koruakat eléri, de szerintem az iskolas
koruakat mar nagyobb eséllyel szallitjak a sziil6k” (Kerényi Tamas, szakmai mélyinterj1). Toth
ezzel nem ért egyet, szerinte még ezeken a teriileteken is tag lehet a potencialis felhasznaloi kor
(Dr. Toth Janos, szakmai mélyinterji1). Viszont a céges autdk hasznilata negativan érinti a
kozosségi kozlekedés hasznalatat, amit tobben is megemlitettek (Dr. Lakatos Andras; Kerényi
Tamas, szakmai mélyinterju). Schulek Tibor is megemlitette a szolgaltatas korlatai kozott, hogy
az utasélmény enyhén romlik, mivel egyénileg meg kell rendelni az igényvezérelt jaratokat. A
BKK fejlesztette és egyszeriisitette az igénybejelentési folyamatot, de még igy is vannak olyan
felhasznalok, foleg 1dosek, akik nem biztos, hogy rendelkeznek okostelefonnal vagy
megfeleléen tudjak kezelni. A BKK munkatarsa azt is elmondta, hogy ha egy meglévo

utvonalon vezetik be a rugalmas rendszert (gazdasagi vonatkozasban is emlitésre kertil), arra
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rendszeresen érkeznek utaspanaszok (Schulek Tibor, szakmai mélyinterja 2.). Chifiriuc Péter is
elmondta, hogy ez a rendszer nem ugy mikodik, hogy az utas elsétal a megalldig és a jarmi

fixen érkezik (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterju).

Az el6z6 bekezdésben megemlitett hatraltato tényezok mitigalasara tobben megemlitették a
Telebusz marketingelését. ,,Ez egy olyan ujszerii dolog, amit egy nagyon intenziv
kommunikacioval kell az utasok szamara tisztaba rakni, hogy az mit jelent az 6 szamukra” (Dr.
Téth Janos, szakmai mélyinterju). Denke Zsolt megemlitette, hogy a BKK eleinte nagy
hangsulyt helyezett az 1j rendszer megismertetésére, elterjesztésére. Az igényvezérelt
menetrend szerint kozlekedd buszokon, illetve azok utvonalan tobb poszter és egyéb tajékoztatd

anyag kihelyezésre keriilt (Dr. Denke Zsolt, szakmai mélyinterju).

BKK@telebusz,
+36 13255255

egekbusz.bkk.hul E

9. abra: A Telebusz szolgaltatas marketingje (forrds: bkk.hu)

A Dream Pace projektvezetdje kihangsulyozza, hogy ott, ahol igényvezérelt jaratok
kozlekednek, az az elsddleges, hogy a helyi lakok ismerjék ezt a lehetdséget (Hideg Viktoria,
szakmai mélyinterju). Denke Zsolt viszont beismerte, hogy a tobb, mint tiz éve kdzlekedd
Telebusz szolgaltatas népszertsitése sziikséges a kozeljovoben (Dr. Denke Zsolt, szakmai
mélyinterji). Vagany Andras is hasonlo véleményt formalt: ,, Sajnos ebben szerintem elég
gvenge a kommunikdcionk. Nem biztos, hogy amugy ezt kell tudni mindenkinek. Persze, hogyha
utazol valahova, és ott szembesiilsz vele, hogy ez a busz nem biztos, hogy el fog indulni, az nem
jo. A BudapestGO, meg talan a Google Maps is szol, hogy ez most egy Telebusz, és nem biztos,
hogy elindul” (Vagany Andrés, szakmai mélyinterja).
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I11.4.3 Gazdasagi fejlodés - Nyitott, kooperativ térségi kapcsolatok

A fenntarthaté fejlédés harmadik aspektusa, a gazdasagi fejlodés (Dyllick & Hockerts,
2002), ami megjelenik a BMT harmadik f6 stratégiai pillérében. A Litman (2007) altal
kialakitott, a fenntarthatdo kozlekedésre vonatkoz6d hdarmas eredménykritérium modell
hasznalataval (1. abra) a stabil finanszirozas/kdltséghatékonysag, és a hatékony rendszer
tényezOket ehhez a fejezethez kapcsoltam. A fOvaros ¢és térségének egylittmikddése
elengedhetetlen a tartés gazdasagi fejlodés érdekében. Ennek egyik eldfeltétele a kozlekedési
halozatok megfeleld kialakitasa, rendszerbe helyezése, ami tulmutat a telepiilések kozigazgatasi
hatarokokig terjedd érdekeltségénél. A kozosségi kozlekedésben a kotottpalyas kozlekedés
kiemelt szereppel bir, valamint stabil finanszirozasa és hatékony rendszerének kialakitasa
lIétrehoz egy nemzetkdzi Osszehasonlitdsban is versenyképes, fenntarthaté modellt (BKK

Budapesti Kozlekedési Kozpont Zrt., 2023).

Budapest és az agglomeracié kapcsolata rengeteg vizsgalati szegmensben megjelenik.
Fontos, hogy a kozlekedés, mobilitas terén is egymadssal egyiittmikodve, és ne egymas ellen
dolgozzanak a térség Onkormanyzatai, amibe az 4allamnak is nagy beleszoldsa van
természetesen. Dr. Lakatos Andrés is kihangsulyozza a térséget 6sszekotd kapcsolatokat az
igényvezérelt buszok relevancidjanak elemzése soran: ,, Félmeriilt a térbeli idobeliség kérdése.
A térbeliségben egy nagyon picit azért bovebben gondolkodnék, mint Budapest. Tehat nem
allnék meg a varoshatarnal, mert jellemzoen az elmult 10-20-30 évben lakopark épitések, eddigi
kiilteriiletek belteriiletté nyilvanitasa, folparcellazasa és lakoingatlanok létesitése, azért
jellemzéen nem Budapesten, de Budapesthez nagyon-nagyon kozel tortént meg. Az utazdsi
igeny, a mobilitasi igény ezeken a teriileteken is megjelenik, viszont egy hagyomanyos kézosségi
kozlekedési rendszerrel nem lehet hatékonyan kiszolgalni” (Dr. Lakatos Andras, szakmai
mélyinterji1). Vagany Andras szintén elmondta, a kihivas abban rejlik, hogy nagyon szétteriilt
a fovaros és nem elég siirlin lakottak ezek a kertvarosi térségek, amiket kzosségi kdzlekedéssel
le kéne fedni. A nemzetkozi tapasztalat is mutatja, hogy egy kozosségi kozlekedési rendszer
csak akkor tud versenyképes lenni, ha gyorsan és viszonylag siirtin elérhetd. ,, Viszont egy-egy
ilyen kertvarosban egyszeriien nem éri meg, meg nagyon draga lenne tizemeltetni [...] térbeli
lefedettség stiriisegben és jaratinditas stirtiségben is kozosségi kozlekedést, és ezert lehet
szerintem fontos szerepe, vagy hat még szerintem igazabol keressiik, hogy mi az a megoldas
arra, hogy ezeket a kertvarosi igényeket mi ugy ki tudjuk szolgalni, hogy ez versenyképes legyen
az egyéni gépjarmithasznalattal szemben” (Vagany Andras, szakmai mélyinterju). Dr. Lakatos

Andréas annyiban egésziti ki a gondolatot, hogy Budapest nem nevezhetd rossznak kdzosségi
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kozlekedéssel lefedett terliletek alapjan, viszont féleg a kiilsé keriiletekben még mindig
talalkozhatunk olyan teriiletekkel, ahol a lakok nehezebben tudnak a kozosségi kozlekedési
halézatra csatlakozni. Foéleg ezekben a térségekben €s a varoshatarnal lehet egy rugalmas
kozlekedési szolgaltatds nagyon elony0s, illetve akar gazdasagilag hatékonyan fenntarthato is
(Dr. Lakatos Andras, szakmai mélyinterju). Toth Janos azonban kiemeli, hogy a szolgaltatas
nagyon ritkan lesz nyereséges, inkdbb a veszteségeket csokkentheti, ha nem hagyomanyos
iizemmodon kozlekednek a jaratok, viszont a kozszolgéltatdsnak nem is ez a 1ényege (T6th
Janos, szakmai mélyinterju). Schulek Tibor ezzel kapcsolatban megemlitette, hogy piaci
alapon szinte sehol sem miikddik kozosségi kozlekedés, legaldbbis nagyvarosokban nem. A
szolgaltatast nyujtd feleldssége, hogy a bevételekkel nem fedett koltséget fedezze. Azt is
elmondta, hogy jelenleg 1000 Ft felett van a jaratok kilométerdija, ezt lehetetlen elkérni a
felhasznaloktol. A szakértd szintén elmondta, hogy az ArrivaBus-szal kilométer alapt
szerzddése van a BKK-nak, és jelenleg nem tudjak kezelni ezt az igényvezérelt rendszert, mivel
gazdasagilag nem ¢éri meg nekik. A BKV-nal (masik jarmiiszolgaltatd) ez megoldhaté ugy
nevezett indokolt koltség elszamolds modszerrel. Ebben a rendszerben kiilon nézik a jarmdre,

jarmiivezetdre és lizemeltetésre esd koltségeket (Schulek Tibor, szakmai mélyinterja 2.).

crer

kiemelt szerep harul, ezekre a ko6zOsségi utvonalakra folytatott ra- és elhordasi szerep
felértekelddik, amit Lakatos is megemlit: ,, A fovarosban és az agglomeracioban, [...] a first
mile last mile problémat tudnd egy ilyen DRT megoldani” (Dr. Lakatos Andras, szakmai
mélyinterji). Ezt a gondolatisdgot Denke Zsolt is koveti: ,, Az igényvezérelt buszok hordhatjik
ra- és el az utazokat a torzshdlozatra, amelyik akar kétottpalyas, és igy eljutnak akar az utolso
ajtoig, tehat a lakohelyiik utolso pontjaig a first mile last mile koncepcio alapjan”™ (Dr. Denke
Zsolt, szakmai mélyinterju). Az agglomeraciobdl bevezetd kotottpalyas vonalak azonban
csticsidészakban a kapacitaskihasznaltsdg maximumat stroljadk. Tobben elmondtik, hogy
mindenképpen sziikséges a vasuti infrastruktira fejlesztése, hogy ezek a kiegészitd
szolgaltatdsok, mint a Telebusz megvalositsak céljukat. Ahhoz, hogy az auto6t hasznalokat
ravegyek a kozosségi kozlekedés hasznalatara, megfeleld kinalatot kell nydjtani a kotottpalyas
bejutast illetden (Dr. Denke Zsolt; Dr. Lakatos Andras; Dr. Téth Janos; Kerényi Tamas; Schulek

Tibor, szakmai mélyinterju).

A koltséghatékonysag €és a finanszirozas stabilitasa is 1ényeges eleme a fenntarthato fejlodés
elérésének. A rugalmas rendszerek kialakitasanal fontos, hogy milyen szolgéltatasként kertilnek

bevezetésre, a hagyomanyos, régi rendszert helyettesiti vagy teljesen Uj teriileten jelenik meg.
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Erre Toth Janos is kitér: ,, Ha azt mondjuk, hogy a régit helyettesiti [ ...] egy biztos, fix menetrend
szerinti szolgaltatast helyettesitiink valami masikkal. Lehet, hogy ez nem fog tetszeni az ott
eloknek. Viszont ebben az esetben pénzt lehet megtakaritani. [...] Hogyha uj rendszert hozunk
létre, az meg nyilvan tobbletkoltséget fog jelenteni, mert eddig nem volt ott, nem kellett
fizetniink. Viszont egy olyan teriiletet fediink le, ahol eddig nem volt kozosségi kozlekedési
szolgaltatas” (Dr. Toth Janos, szakmai mélyinterji). Kerényi szintén kihangsulyozza, hogy ha
fix jaratot valt le a rugalmas kozlekedési rendszer, az koltségek redukaldsdhoz vezethet, viszont
szkeptikus, hogy ez nem jar-e a szolgaltatds szintvesztésével (Kerényi Tamas, szakmai
mélyinterji). Vagany Andras is hasonld gondolatokat fogalmazott meg: ,,Ha bizonyos
szakaszokat igényvezéreltté tennénk, és ezzel ugymond a szolgaltatas megrendelésének a dijat
tudnank csokkenteni, akkor az a baj, hogy ha mar egyszer valahol van egy jaratunk, és ott
bejelentiink egy ilyen igényvezérelt valtdast, mint mondjuk a fogas esetében volt az elmult
idoszakban, akkor arra elég komoly tamadasokat kaphatunk, nem feltétlen szakmai oldalrol”™

(Vagany Andrés, szakmai mélyinterjh).

Denke Zsolt elmondta, hogy a gurulokoltségeket, tehat az lizemanyagkoltséget vagy a
karbantartasi koltséget (kilométerfutdssal aranyos) lehet megsporolni, de a munkabér példaul
nem takarithatd meg. A rugalmas kozlekedési rendszerben, annak ellenére, hogy hatékonyabb,
minimalis koltségmegtakaritas jelentkezett. A becslés alapjan a kdltségeknek a 30% maradhat
el, mig a teljes kilométerdijnak a 9%-a, ha egy menet nem teljesiil (Dr. Denke Zsolt, szakmai
mélyinterji). ,,Nem nevezném nyereségnek, de megtakaritasnak mindenképpen” (Schulek

Tibor, szakmai mélyinterju 2.)

Denke szerint — amit a BMT is eldiranyoz — a kozosségi kozlekedés kinalatanak fejlesztése
sziikséges, ennek része, hogy a BKK a kiilvarosi térségek, ritkdbban lakott kertvarosi teriiletek
lefedettségét, kinalatat bdvitse. Ennek egy induldeleme tud lenni a Telebusz szolgaltatas,
aminek vannak kapacitas korlatai, de ha rakapnak az emberek, akkor az utvonalon fix
menetrend szerint kozlekedd buszok indithatéak (Dr. Denke Zsolt, szakmai mélyinterja).
Schulek ki is emelt egy példat a 260-as busz esetén, ami eredetileg rugalmas rendszer szerint
lizemelt, viszont a kereslet annyira megnovekedett, hogy fix jarattd kellett alakitani:
,, Osszességében annak oriiliink, ha egy jarat fixé valik, mert az azt jelenti, hogy van elég utas.

Csak a telebusz jellege, akkor nyilvan eltiinik” (Schulek Tibor, szakmai mélyinterjt).

Schulek azonban megemliti a 87-es buszjarat példajan, hogy ennek az ellenkezd esete is
megtorténhet. Ezen a szakaszon koradbban fix indulasok voltak, de csucsiddszakon kiviil

hajnalban és este a Mechanikai Miivek és Kamaraerdd megallohely kozott mar csak
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igényvezérelten kozlekednek a jaratok. A 87-es szakaszdn altaldban sz0lo buszokkal
kozlekednek a jaratok, de foleg az esti iddszakban, ha van szabad kapacitasti midi busz, azt

alkalmazzak, igy is nyilvanvaldan illeszkedve az utasforgalomhoz.

87-es jaratok teljesiilése (2023. oktober)

56 db; 31%

126 db; 69%

= Jgen = Nem

10. dbra: A 87-es busz utasforgalma a Telebusz szakaszon, illetve a jaratok megvalosulasa
(forras: sajat szerkesztés, a BKK altal szolgaltatott alapjan)

Egy 2023 oktoberét vizsgalva, elmondhatd, hogy szakmailag teljesen jo 1épés volt bevezetni
a 87-es jarat bizonyos szakaszan a Telebusz szolgaltatast. Lathaté (10. abra), hogy 2023.
oktoberében az 0sszesen 182 db potencidlisan igényvezérelten kdzlekedo jarat kozil, csak 56
db-ot rendeltek meg, a potencialisan teljesiilhetd jaratok 31%-at. Chifiriuc Péter elmondta, hogy
teljesen logikus 1épés volt bevezetni a Telebusz szolgaltatast, hiszen konstansan mutatjak az
adatok, hogy nem érné meg a hagyomanyos, fix menetrend szerint kdzlekedd busz. A jaratok
atlagosan csak 20-30%-ban teljesiilnek, van, hogy még ennyi sem. Alacsony az utasforgalom
is, habar a BKK kozlekedésfejlesztési munkatarsa kiemelte, hogy gyakran egy ember ad le
igényt, és tobben megjelennek, de a BKK-nak alapvetéen az fontosabb, hogy a jarat
megvaldsult-e vagy sem. Pontosabb felmérés érdekében kétféle modszert alkalmaznak: a
szolgaltatot megkérik, hogy a buszsofér végezzen szamolasokat, vagy (ami koltségesebb) a
BKK kollégaja elmegy a helyszinre, és személyesen rdgziti az itvonal, és utasszdm adatokat

(Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterja).

A Kozponti Fizikai Kutatointézetnél (221-es busz) is hasonl6 a helyzet. ,, 4 hajnali és a késo
esti indulasokat igényvezereltté tettiik. Lathato, hogy jol miikédik, szoval a meneteknek
egyebkent elég kis aranyat rendelik meg. Az utasforgalom is viszonylag alacsony, otot néha

meghaladja, de egyébként annal kevesebb, szoval igazabol teljesen jol miikédik és jol mértiik
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fel az igényeket, hogy feleslegesen nem kéne tovabb menni egyébként a Normafatol éjjel és késo

este” (Schulek Tibor, szakmai mélyinterju 2.).

A 219-es vonalan is torténtek atalakitasok a hatékonyabb, optimalizaltabb szolgaltatas
érdekében. Ezen a jaraton, mivel emelkedett a kereslet, hétkoznap a Telebusz helyett mar
hagyomanyosan kézleked6 buszok jarnak, fix menetrenddel. A szombaton illetve munkasziineti
napokon megmaradtak az igényvezérelt jaratok, de minibusz helyett mar midi buszokkal,
amivel megdupldztdk a jaratok potencidlis kapacitasat. ,, A minibuszok tobb iddszakban
megkozelitették a 100%-os kapacitaskihasznaltsdagot, ezért mindenféleképpen sziikség volt arra,
hogy egy nagyobb buszt alkalmazzunk. Mivel azt lattuk, hogy az esetek nagyon nagy részében
lekozlekedtek a Telebusz induldsok, igy hétkoznap megsziintettiik a Telebusz rendszert, és akkor

itt fixen, nagyobb méretii autobuszokkal kozlekediink” (Schulek Tibor, szakmai mélyinterja 2.).

219-es jaratok teljestilese (2023. oktober)

119 db: 39%

186 db; 61%

nIgen =Nem

11. dbra: 219-es jaratok teljesiilése a maximalisan igénybe vehetd utakat tekintve, szazalékos
aranyban (forras: sajat szerkesztés, a BKK altal szolgaltatott adatok alapjan)

2023 oktoberét vizsgalva (11. abra) kimutathatd, hogy a Telebusz jaratok 61%-ban
teljesiiltek, ami a potencialis 1étrejohetd 305 db jaratbol kifejezetten magas szazalék. Chifiriuc
Péter ezzel kapcsolatban elmondta: ,,Vizsgaljuk a hétvégi igényvezérelt kézlekedést, mert elég
magas szamban teljesiilnek a menetek, napkozben akdar 60- és 85% kozott. Itt is gondolkodunk
abban, hogy konnyebbséget adjunk az itt éloknek, és akkor nem kéne elore felhivni a buszt, és
dltalaban mindig vannak utasok, szoval ezt is vizsgaljuk még, hogy miként tovabb. Azt kell latni,
hogy ez egy nagyon beépiilt kornyék lett, szoval amikor elindult ez a szolgaltatas, akkor még
korantsem volt ennyi lakopark jellegii haz. Most mar eléggeé beépiilt ez a kérnyék, szoval nyilvan

varhato volt, hogy felfut az utasforgalom” (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterj).

A 937-es busz kapcsan is tobb valtozas tortént a kozelmultban: A nyari idészakban, amikor

a Budapest Park lizemel, a BKK csukldsitani szeretné a 901-est, viszont a csuklésbusz nem tud
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felmenni a hegyre, nem tud megfordulni. Ennek érdekében a 937-est levalasztjak a tervek
szerint, és sz0l6 busz helyett minibusz fog kozlekedni. ,,Sokkal jobban illeszkedik az
utasforgalomhoz ez a kisbusz. Ennek oriiliink egyébkent, hogy ezt sikeriilt levalasztani”

(Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterju).

Chifiriuc Péter elmondta, hogy az utasadatok elemzése alapjan a 65-0s busz vonalan is
bevezettek a Telebusz szolgéltatast szombaton és munkasziineti napokon. A hétvégi napokat
vizsgaljak, hogy sziikséges-e a szolgaltatason alakitani, mert az utasforgalmi adatok nagy
szorast mutatnak. A BKK munkatarsa szerint ezt foleg az iddjaras befolyasolja, hiszen a
Szépvolgyi dalére a kiranduld forgalom jelentds (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterju).
Schulek Tibor is elmondta, hogy az utasforgalom hulldmzasara nagyon j6 példa a 65-6s vonala,
a BKK is azt latja, hogy jo iddjaras esetén sokkal tobben veszik igénybe a Telebusz

szolgaltatast.

A 157-es busz utvonalanak vizsgalata kifejezetten érdekes, hiszen a BKK Telebusz
szolgaltatdsa kimegy a varos hataran kiviilre, egy rovid solymari szakaszon. A szolgaltatas is
egyre népszeriibb, amit Chifiriuc is kiemelt. Még a maximidi buszok kozlekednek, viszont az
BKK munkatarsai azt latjadk, hogy 6sszességében a belsd budapesti szakaszt is hozzavéve, a
kihasznaltsagok elég magasak. Ebbdl kovetkezden tesztelik, hogy a sz6l6 busz
(infrastrukturalis paraméterek alapjan) megfeleléen tud-e kozlekedni az adott szakaszon. Illetve
azt is vizsgaljak, hogy a Telebusz rendszert atalakitsak-e hagyomanyos, fix menetrend szerint
kozlekedd szolgaltatassa: ,, Az utasforgalom mar felfutott, az utasok megkedvelték a jaratot,
ismerik, és egyébként Solymar-kerekhegynek ez az egyetlen, sigymond jo kézosségi kozlekedési
kapcsolata” (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterju). Schulek Tibor annyiban egészitette ki
munkatarsat, hogy éppen azon a héten, amikor az interju késziilt (2024. aprilis méasodik hete)
teszteltek kiilonbozo tipusu szold buszokat, de azok nem tudtak megfordulni a kis, sziik
keresztmetszetli utcakban. Ennek érdekében még tovabb folyik a kisérletezés, hogy melyik,
nagyobb kapacitassal rendelkez6 busztipussal szolgalhatjak ki, nem csak a févaros, de Solymar

lakosait is az adott teriileten (Schulek Tibor, szakmai mélyinterju 2.).

A Telefogas esete szintén kiilonleges, lathat6 (12. abra) a 2023. oktober elsd felében rogzitett
adatok alapjan, hogy a fogaskerekiit csaknem 60%-o0s ardnyban megrendelték a hajnali és esti
iddszakokban. Chifiriuc is elmondta, az igényvezéreltséggel nincsen gondjuk, de az mar
nagyobb gondot okoz, hogy egyszerre csak nagyon kevés utazoval kozlekedik, a szerelvény
mégis tobb, mint 200 férdéhelyes (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterju). Ezt a szdmités igazolja

(13. abra), hiszen kiszamithato, hogy a napi utasforgalma atlagosan alig haladta meg a 20 f6t,
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60-as (Telefogas) jaratok teljesiilése 2023. oktdober elsé felében

77 db; 41%

113 db; 59%

nlgen = Nem

12. abra: A Telefogas jaratok teljestilése 2023. oktober elsd felében (forrés: sajat szerkesztés, a
BKK éltal szolgaltatott adatok alapjan

tehat az egy napon beliil kozlekedd jaratoknal az atlagos utasszdm ennél joval kisebb.
., Osszességében nem éri meg ez a rendszer” (Schulek Tibor, szakmai mélyinterji). Chifiriuc
elmondta, ezért dontottek amellett, hogy kisbusszal szolgaljak ki az utasokat (aminek utvonalat
a Sz¢ll Kalman térig meghosszabbitottak) a hajnali és esti érdkban, amellett, hogy megmarad
az igényvezéreltség. ,,Naponta hétkéznap négy, hétvégente ot kisbuszos indulas van, ezekbol
ketto-harom szokott teljesiilni ” (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterj1). Schulek elmondta, hogy
pontosan nem lepdtolhatod a fogaskerekil utvonala, a parhuzamos utak kicsit eltérnek téle, és

emiatt kihivas a BKK-nak (Schulek Tibor, szakmai mélyinterja).

60-as (Telefogas) jaratok utasszamai 2023. oktober elsé felében
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13. abra: : A Telefogas jaratok utasszamai 2023. oktdber els6 felében (forras: sajat szerkesztés,
a BKK altal szolgéaltatott adatok alapjan)
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A Telebusz szolgaltatas bovitésén folyamatosan dolgoznak a BKK munkatarsai, €s
elképzelhetd, hogy koltséghatékonysag, optimdalis kapacitaskihasznaltsdg szempontjabol,
valamint 1j, eddig lefedetlen teriiletek kiszolgalasa céljabol ez a bovités meg is valosul par

utvonalon.

Schulek Tibor elmondta, hogy a Madarhegy térsége majdnem teljesen beépiilt az elmult
iddszakban, ez a teriilet volt a ,,B” terve a BKK-nak a Dream Pace projekt kapcsan, végiil a
cinkotai térség keriilt kivalasztdsra. A nagyobb méretli jarmi behajtdsdra nem alkalmas az
utcahalozat, tehat még a megfeleld infrastruktarat is eld kell késziteni. Ez ligyben zajlik az
egyeztetés az onkormanyzattal, illetve zajlanak a tervezési folyamatok is, hogy hogyan fedjék
le Telebusz szolgaltatassal a teriiletet: ,, Valdsziniileg innen egy kozvetlen kelenfoldi kapcsolatot

fogunk adni” (Schulek Tibor, szakmai mélyinterju 2.).

Chifiriuc Péter megemlitette a jovObeli fejlesztések kapcsan, hogy Csillebércet még nem
sikeriilt k6zosségi kozlekedéssel lefedni, igy gondolkoznak rajta, hogy 6sszekotik a Kozponti
Fizikai Kutatdintézetet a Gazdagréti térrel (Chifiriuc Péter, szakmai mélyinterji). Hasonlo
tervek alapjan, amik az elébb leirt fejezetben is emlitésre keriiltek, Palvolgy térségében is

tervezi a BKK a szolgaltatas bdvitését (Schulek Tibor, szakmai mélyinterja 2.)

A Rokahegy térsége specialis kérdés a BKK szolgaltatasfejlesztdje szerint: |, Itt az iiromi
onkormanyzat tizemeltet egy kisbuszt, ami pont atlépi a varoshatart. Nekiink is van egy kis
szakaszunk Pesten beliil [...] nyilvan ez is egy olyan rész, ahol jo lenne fejleszteni” (Schulek

Tibor, szakmai mélyinterja 2.).

Schulek elmondta még a 260-as jarathoz kapcsolhaté Cstcshegy, a Dunatelep és a dunakeszi
varoshatart atlépd 104A és 126-os buszok kapcsan: ,, Lathato, hogy meglévo jaratokban is
gondolkodunk, illetve vannak uj teriiletek, amiket szeretnénk bevonni a kozosségi kozlekedésbe.
Vannak otleteink, terveink. [...] Itt vannak pdrhuzamos volanjaratok is, most, hogy a
tarifarendszer egységesiilt, innentdl kezdve nincs mindig értelme, hogy mi is kimenjiink”
(Schulek Tibor, szakmai mélyinterju 2.). Vagany Andras a koltséghatékonysagi szempontokat
vizsgélva elmondta: ,, Nagyon meg kell magyaraznunk, hogy miért akarunk egy-egy uj vonalat
inditani, meghosszabbitani, vagy stiriteni, mert tényleg elég sziikos a keret” (Vagany Andras,
szakmai mélyinterji). Kerényi Tamas a gazdasagi 4s tarsadalmi kapcsolatokat Osszevonva,
elmondta a Telebusz rendszer fejlesztésével kapcsolatban, hogy eldszor a gerincvonalakat kéne
fejleszteni. A f6 kihivasok megoldéasa utan, politikai felhatalmazassal €s pénziigyi forrassal
lehet a kevesebb embert megszolito, kisebb projektekre koncentralni (Kerényi Tamas, szakmai
mélyinterji1). Vagany Andras elismerte, hogy a gerincvonalaknak valdban fontos szerepe van,
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de a kozeljovoben igy is tervezik a Telebusz szolgaltatast bovitését (Vagany Andrés, szakmai
mélyinterja).
A kutatds soran 0sszegyjtott informaciok Osszegzése érdekében, a fenntarthatd fejlédés

harmas eredménykritérium rendszerét és a SWOT-analizis vontam Ossze (5. tablazat).

Alapvetéen elmondhat6, hogy a Telebusz szolgéltatds szamos elénye mellett, tobb

gyengeséggel is rendelkezik.

Kornyezetvédelem Tarsadalmi fejlédés Gazdasagi fejlodés

Erésségek: Erdsségek: Erbsségek:

Utazasi igények hidnyaban az igényvezérelt = Utazasi esélyegyenlség névelése « Térségi kapcsolatok erfsitése

Jaratok nem terhelik a lakokornyezetet - Kozossegi kozlekedéshez valo hozzaférés +  Koltséghatekonysag (ha fix jaratot valt le)

Kéarosanyagkibocséatas csokkenése novelése » Afelszabaduld kapacitéas atcsoportositasa

Zajterhelés csokkenése . Lc_léselbtgi ‘mozgasukban korlatozott utasok (ha fix jaratot valt le)

Személyi gépjarmii hasznalat lszolgEiasa Gyengeségek:

= PR oo * Vonzobb szolgaltatas kialakitasa i
kornyezetkiméld alternativaja . R . »  Kozosségi kozlekedéssel lefedetlen teriiletek
. » Kényelmi és biztonsagi szempontok S _

Gyengeségek: figyelembevétele + A szolgaltatas nem nyereséges
+ Varosi mértékben, alacsony pozitiv Gyengeségek: + Infrastrukturalis nehézségek az Gjonnan

beépult térségekben

- . . + [Egyéni gépjarmi hasznalat kényelmesebb = ArrivaBus — rugalmatlan szerzédés
Taobbnyire bels6 égési motorokat . Cages autok

kérnyezeti hatasok

hasznalnak a buszok, ami Az utaséimény romik, mivel meg kel Lehetdségek:
kfinlye'zetszeﬂnvezo rendelni a jaratokat . S_y(:riarcwj és sCrdin elérheld kozosségi
Lehetdségek: + Utaspanaszok, mikor megsz{inik egy fix oze e' e? ) ; ;
Elektromos, Hibrid buszok hasznalata menetrend szerint kozlekedé jarat - Kotottpalyas vonalak fejlesztése esetén a ré-
L L L A . . és elhordas szerepének felértékelddése
+  Fenntarthato kozlekedés részaranyanak + Soktérségben nehéz versenyképes _— Kapacitassal i 16 iaratok
névelése alternativat biztositani Alacsony kapacilassal uzemeilo jarato
F igenyvezereltté tétele
Veszélyek: Lehetoségek: -
' . Tag potencidiis felh £ 16 ko Veszélyek:
Altemativ, zold kozlekedési médok o DD.enCIaI‘S ¢ as..zna e * Onkormanyzati, allami tamogatas hianya
visszaszorulasa (pl. kerékpar) » Marketing tevékenység yzall, ’ gate: y
Vi slvek: « Egyre tobb ingatlanfejlesziés a ritkan lakott
eszelyek: varosrészeken
* Forrashiany esetén a szolgaltatas »  Uj bérletrendszer

mindségének szintvesztése
« Afelhasznalék nem ismerik az Uj szolgaltatas

+ Dragulé azemeltetési kéltségek

5. tablazat: A kutatas eredményeinek Osszegzése, a fenntarthato fejlédés harmas
eredménykritérium rendszere ¢s a SWOT analizis alapjan (forras: sajat szerkesztés)

37



IV. Osszegzés
IV.1 A Kutatas eredményeinek osszegzése

A kovetkezo fejezetben a kutatas eredményeit foglalom 6ssze, megvalaszolva a f6 kutatasi
kérdést és a kutatas tdmogatd alkérdéseit, amiket a teljeskort vizsgalat érdekében fogalmaztam

meg.
1. alkérdés: Miért lehet sziikség Budapesten igényvezérelt kozosségi kozlekedésre?

Az els6 kutatési alkérdésemre rengeteg érdemleges valaszt kaptam a szakmai mélyinterjuk
soran, mind elméleti, mind gyakorlati vonatkozasban. A BKK 4ltal biztositott adatok pedig

kolesondsen megerdsitették az interjikban elhangzott informéciokat.

A BKK egyik {6 iranyelve, hogy Budapesten beliil mindenhol, 500 méter sugaru kérben az
utazok elérjenek kozosségi kozlekedési megallot. A fOvaros alapvetéen lefedettségi
szempontbol nemzetkozi szinten is eldkeld helyen all, de urbanisztikai okok miatt még mindig
vannak olyan teriiletek, ahol a k6zdsségi kozlekedés csak nagyobb gyalogtavval érhetd el. Az
uj lakoparkok, Gjonnan beépitett teriiletek, kiilonb6z6 ingatlanfejlesztések, féleg Budapest
kozigazgatasi hatardhoz kozel, folyamatos valaszreakciét igényelnek a budapesti
kozlekedésszervezOktol. Ezeken a helyeken az infrastrukturalis tényezok (pl. utcahalézat, utak
teherbirasa) is nehezitik a hagyomanyos kozosségi kozlekedés bevezetését. Ezen szempontok
alapjan az igényvezérelt buszjaratok, a BKK Telebusz szolgéltatasa nytijthat alternativat, hiszen
minden budapesti lakosnak biztositani kell a kozdsségi kozlekedéshez vald hozzaférést,
kiemelten figyelve az idésebb, mozgasukban korlatozott személyek utazasi igényeire. Ha a
tarsadalmi egyenldségre gondolunk, a kozosségi kozlekedésnek, mint kozszolgaltatasnak a
lehetd legtobb emberhez el kell érnie, nem lehet alternativa, hogy bizonyos részeket szolgaltatas

nélkiil hagynak.

Koltséghatékonysagi szempontok is eldkeriiltek az interjik soradn, ahol a szakértok
kiemelték, hogy a Telebusz szolgaltatds nem lesz nyereséges, nem is ez a célja
kozszolgaltatasként, viszont, ha hagyoméanyos fix menetrend szerint kozlekedd jaratokat valt
le, akkor eldkeriilhetnek a koltséghatékonysagi szempontok, mivel a veszteséget csokkentheti,

ha optimalizaltan valtja fel a hagyoményos kozlekedési rendszert.

A kornyezetvédelmi szempontok sem elhanyagolhatéak a rugalmas kozlekedési rendszerek
bevezetésénél. A févarosi lakokornyezet profitdlhat, ha csokken a jaratok karosanyag-

kibocsatasa, illetve a zajterhelés is mérseéklodik.
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2. alkérdés: Hozzdjarulhat-e az igényvezérelt kozlekedési rendszer Budapest kozlekedési

nehézségeinek megoldasdhoz?

Fontos kihangsulyozni az igényvezérelt szolgaltatas tipusat ebben az esetben, hiszen ha
hagyomanyos, fix menetrend szerint kozlekedd jaratot valt, az pénziigyileg megérheti a
kozlekedésszervezoknek €s finanszirozoknak. Emellett, kapacitdsok szabadulhatnak fel, ha pl.
egy nagyobb sz6lo buszt egy kisebb buszt valt le. Ez azt jelenti, hogy a nagyobb buszok
atcsoportosithatdak akar a gerincvonalakra, amivel mennyiségileg tobb ember igénye
kiszolgalhat6. A BKK egyik f6 célja emellett, hogy gyorsan és siirin elérhetd kozosségi
kozlekedést biztositson a (potencialis) felhasznaloknak, a Telebusz szolgéltatas pedig pont az

eddig lefedetlen, gyéren lakott teriileteket hivatott hatékonyan kiszolgalni.

A Telebusz szolgaltatas ereje még a kotottpalyas vonalakra valo ra- és elhordasban rejlik -
igy is kiszolgalva a kotottpalyas gerincvonalakat -, ami féleg Budapest kertvarosi térségeiben

relevans.

Mivel akar a személygépjarmli hasznaldoknak is vonzo szolgaltatds jon létre, ezért az
altalanos autéhasznalat csokkenhet, ami a belvarosban ¢és az oda vezetd utakon redukalhatja
torlodasokat. Aki kozosségi kozlekedést hasznal utazésa elején, az valoszintisithetdleg a teljes
utazasi ldnc sordn azt veszi igénybe, igy is hozzajarulva a fenntarthatd vérosi kozlekedés

részaranyanak noveléséhez.

3. alkérdés: Milyen fejlddési potencial rejlik Budapesten az igényvezérelt kozlekedési

rendszerek fejlesztése terén?

Az interjuk soran kidertilt, hogy a BKK folyamatosan elemzi a jaratok kihasznaltsagi adatait,
utasszamot a Telebusz €s a hagyoméanyosan kozlekedd jaratoknal. Illetve tervezik a kialakuld,
még kozosségi kozlekedéssel lefedetlen térségeknél az 0j szolgaltatds bevezetését. Az elmult
iddszakban torténtek atalakitasok példaul a Telefogas, 937-es éjszakai busz vagy akar a 87-es
busz kapcsan. A potencialis, még kidolgozas alatt allo fejlesztések pedig pl. a Dream Pace
projekt cinkotai pilote teriilete, a Madarhegy, Palvolgy, Csillebérc ¢€s Csucshegy

,» lelebuszositasa” (k6zosségi kozlekedéssel vald kiszolgalasa).

Mivel a potencidlis felhaszndloi kor tag, ezért nagy jovdje lehet a ritkan lakott térségek
Telebusz szolgaltatassal valo kiszolgalasanak és az eldbb emlitett ra- és elhordasi funkcid

kiaknazasanak.
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F6 kutatési kérdés: Hozzajarulhat-e az igényvezérelt személyszallitasi (Demand Responsive

Transport) szolgaltatds Budapest kozlekedésének fenntarthato fejlédéséhez?

A dolgozat {6 kutatasi kérdésére a szakmai mélyinterjuk, BKK adatok elemzése és a
szekunder kutatds adott valaszt, emellett a kutatdst tamogatd alkérdések segitették a
hatékonyabb, teljeskorii vizsgalatot. A fenntarthatdo fejlddés harmas eredménykritérium
rendszerének és a Budapesti Mobilitasi Terv {0 stratégiai céljainak kombinalasaval kialakitott
értékelési keretrendszer csoportositotta a kutatas sordn feltart adatokat, informéciokat. ASWOT

analizis pedig rendszerezte az informéciokat.

Osszeségében elmondhatd, hogy Budapest igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatasa, a
Telebusz-rendszer hozzajarul a fovaros kozlekedésének fenntarthatd fejlédéséhez, annak
ellenére, hogy par hatraltatd tényezd is megallapitasra keriilt. Kiemelendd az egyéni
gépjarmiihaszndlat nagyfokt elterjedtsége, aminek kovetkeztében nehéz a BKK-nak
versenyképes kozlekedési alternativat biztositania. A ra- €és elhordds szerepe limitalt, mivel a
foleg agglomeraciobol érkezd kotottpalyas szerelvények kapacitasa a maximumhoz kézeli, a
csucsidészakokban mar igy is zstufoltak a jaratok. Illetve megemlitend6 az utasélmény romlasa,
hiszen egyénileg kell a felhasznaloknak megrendelni a Telebusz szolgaltatast. Tobb helyen
utaspanaszok is jelentkeznek, mikor igényvezéreltté alakult at egy hagyomanyos, fix menetrend

szerint kozlekedd jarat.

Egyenként komplikalt az igényvezérelt jaratok hozzaadott értékét vizsgalni Budapest
kozlekedésének fenntarthato fejlddéséhez. Az egyéni rendszerek hatdsainak kumulalasaval és a
potencialisan megvalosuld jovobeli fejlesztésekkel, atalakitasokkal viszont a févaros és - a
kutatasban emlitett példak alapjan - az agglomeracid bizonyos térségei is profitalhatnak
tarsadalmi, gazdasagi €s kornyezetvédelmi szinten is. Ezen harom aspektus mentén pedig, a
févaros folytathatja tovabb utjat a fenntarthatd varosi kozlekedés fejlesztésének iranyaba,

hozzajarulva a BMT stratégiai céljainak megvalositasahoz.

IV.2 Az eredmények gyakorlati alkalmazhatosaga, javaslatok
A kutatas elsdsorban ravilagitott, hogy az igényvezérelt kozlekedési rendszerek gyakorlati

alkalmazasa szakmailag tamogatott és hozzdjarul a fenntarthaté vérosi kozlekedéshez.

A szakmai interjuk soran vilagossa valt, hogy érdemes lehet a marketing tevékenységre
nagyobb figyelmet forditani a BKK-nak, mivel a Telebusz bevezetésének kezdeti szakaszaban
ez jellemzd volt, de azodta elhalvanyult. Az utasok elégedettségének ¢és a Telebusz
kihasznaltsdganak novelése érdekében a megfelel6 kommunikacio elengedhetetlen.
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Szintén érdemes lehet a BKK-nak tobb elektromos/hibrid busz alkalmaznia, habar ez foleg
a kozlekedési eszkdzok szolgéltatoin (BKV; ArrivaBus) mulik. A kutatdsom arra is ravilagitott,
hogy megfontolanddé az ArrivaBus-szal egy rugalmasabb szerzddést kialakitani, aminek
kapcsan tudnénak az igényvezérelt jaratokhoz jarmiiveket biztositani. Ehhez azonban a

szolgaltatot be kell vonnia a BKK-nak a Telebuszokhoz kapcsolodo telefonos szolgéltatasba.

Ajanlott a BKK-nak feliilvizsgalni, hogy az agglomeracid6 mely térségeiben
iizemeltet/lizemeltessen Telebusz szolgaltatast, amivel ndvelheti a térség gazdasagi szinergidjat.
Kiemelend6 az iiromi példa is, ahol a helyi onkormanyzat szerzédéses minibusz jaratot
lizemeltet az érvényes bérletrendszerhez képest magasabb aron, ez akar egy versenytarsa is
lehet a BKK éaltal nyujtott szolgéltatasnak. Viszont fontos vizsgalni a parhuzamossag elvét is.
Ha Volanbusz jarat kozlekedik egy adott térségben, nem feltétlentil éri meg, hogy a BKK is

iizemeltessen jaratokat az utvonalon.

A BKK-nak javaslom, hogy tobb hagyomanyosan, de alacsony kapacitaskihasznaltsaggal
kozlekedd jaratnal fontolja meg a ,Telebuszositdst”. Ez kornyezetvédelmi ¢és
koltséghatékonysagi szempontbol is elonyds lehet. A megfelelé6 kommunikécioval, a rendszer
elényeinek kihangsulyozéasaval pedig a tarsadalom is érzékenyithetd, elkeriilhetébb az utasok

elégedetlensége.

Az oOnkormanyzatokkal valé nyilt kommunikacid, szakmai érvek bemutatdsa szintén
lényeges, hiszen a forrashianynak kdszonhetéen nem feltétleniil nyitott a varosvezetés olyan

projektek bevezetésére, amik plusz koltséggel jarnak.

Javaslom Dream Pace-hez kapcsolodo kisérleti projektek kiterjesztését a jovOben, amik
foleg Eurdpai Unids forrassal vehetdek igénybe. Ehhez kapcsoléddan szorgalmazom a
nemzetkdzi kapcsolatok kialakitasanak eldsegitését. Ebben az esetben kiilfoldi jo gyakorlatokat

at lehet venni, atalakitani ugy, hogy Budapest urbanisztikai tulajdonsagaihoz illeszkedjenek.

IV.3 A kutatas jovébeni iranyai

Budapest relative nagyon jo helyzetben van, ha a kozosségi kozlekedés altal lefedett
tertileteket vizsgaljuk. Természetesen még mindig van par varosrész, ahol fejlesztések,
atalakitasok sziikségesek. Az agglomeracioban, vidéki varosokban, falvakban viszont még

inkabb jellemzd a foldrajzi szétteriiltség, ritkan lakott térségek szép szammal talalhatoak.

A szakmai mélyinterjuk sordn megemlitették Szekszard példdjat. A kozosségi kozlekedes

folyamatos leépitése zajlik, az utasok szdma egyre csokken, évente egy-egy jarat megsziinik, és
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ez egy negativ spiralhoz vezet, ami sem a szolgaltatonak, sem a helyi lakosoknak nem jo. A
szakirodalmi attekintésben lathatd, hogy voltak kezdeményezések Magyarorszdg vidéki
terliletein, de ezek tobbnyire csak a tervezési fazisig jutottak, vagy az id6 muldsaval bizonyos

okok miatt megsziintek, annak ellenére, hogy tarsadalmilag sikeresek voltak.

Javaslom a vidéki varosok, térségek vizsgalatat, hogy relevans lehet-e a kozosségi
kozlekedés részeként, igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatast bevezetni. Illetve érdekes
vizsgalat lehet a Budapesthez szorosan kapcsolodo agglomeracios telepiilések urbanisztikai,
kozlekedésfejlesztési vizsgalata. Budapest kozlekedési nehézségeiért nagy részben az
agglomeraciobol autoval ingazok is felelosek, emiatt potencialisan lehetne elemezni ezen
térségekben, hogy a rugalmas kozlekedési rendszer versenyképes, gazdasagos alternativat
nyujthat-e az egyéni gépjarmi hasznalattal szemben, ezaltal is csokkentve a térség kozlekedési

nehézségeit.

IV.4 A kutatas korlatai

A kutatds alapvetden valaszt adott a felvetett kutatdsi kérdésekre, viszont a kozdsségi
kozlekedés Magyarorszagon politikai, tarsadalmi és gazdasagi és kornyezetvédelmi oldalrol is
nagyban befolyasolt. Ennek kovetkeztében elképzelhetd, hogy egyik pillanatrdl a maésikra
atalakulnak, eltolédnak vagy megsziinnek bizonyos projektek. Kutatdsom soran féleg a
jelenlegi és a kdzeljovoben potencidlisan megvaldsuld projektekre nyertem ralatast, viszont

hosszabb tavon az eredmények rendszeres feliilvizsgalata, kielemzése sziikséges.

A kvalitativ kutatas részeként a szakmai mélyinterjukbol, BKK altal szolgaltatott adatok
elemzésébdl és a szekunder kutatasbol nyert informéciokra fokuszaltam, érdemes lehet a
budapesti lakosok véleményét, fejlesztési javaslatait is kikérni, akar fokuszcsoportos interji

keretében, akar online kérdoives modszerrel.
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VI. Mellékletek

1. melléklet: Dr. Lakatos Andras, Dr. Toth Janos szakmai mélyinterju
vezérfonala (BME)

1. Bemutatkozas

a) Rovid bemutatkozés, hogyan lett a t¢éma szakértdje? Hogyan keriilt kozel a t¢éméahoz? Mi
motivalja a munkéja soran?

b) Mivel foglalkozik jelenleg (projekt)?

¢) Kikkel dolgozik/dolgozott egyiitt, akik szintén a téma szakért6i? Magyarorszagon népszer(i
kutatasi tertilet?

I1. Az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas (DRT) miikodése
a) Hogyan miikodik pontosan az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas? Min mulik hogy
melyik ,,fajtajat” alkalmazzak (pl. kézvetleniil hazhoz megy, vagy csak az utvonalat

valtoztatja meg rendelésre)?

b) Részt vett-e vagy végzett-e kutatast az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatasok terén,
kiilondsen a kertvarosi térségekben?

c) Milyen eredményeket és tapasztalatokat szerzett ezekben a kutatasokban, és hogyan latja
ezek alkalmazhatosagat a gyakorlatban?

d) Magyarorszagon foleg allami és dnkormanyzati kezdeményezésre valosulnak meg a
projektek vagy maganprojektekkel is talalkozott? Melyik lehet hatékonyabb?

e) Milyen fejlesztési lehetdségeket 1at az igényvezérelt szolgaltatas terén a kertvarosi
kozlekedési nehézségek megoldasara?

f) A kutatasok soran esetleg gytijtott-e barmilyen adatot a felhasznalokrol? Mi lehet a 6
célcsoport?

I1I. Igényvezérelt személyszallitas alkalmazhatosaganak elemzése kertvarosi térségekben.
A szolgaltatas hatékonysaganak és fenntarthatéosaganak vizsgalata

a) Milyen el6nyei és korlatai vannak a DRT-nek a kozlekedési problémak megoldasaban,
kiilonds tekintettel a kertvarosi térségekre?

b) Egyaltalan érdemes-e gondolkozni ilyen projekteken a kozeljovben? (Allami,
onkormanyzati tamogatas hianyaban rendkiviil hamar bezardédnak a projektek). Mi lehet

ennek az oka?

) Hogyan lehetne meggy6zni az embereket a hasznalatara, talalkozott mar hasonlo
kampannyal?
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d) Mi a f6 visszatartdja - ha mégiscsak tarsadalmilag hasznos - a sikeres mitkodésnek? Ezért
nincs tobb beruhdzas sem?

e) Magyarorszagon lat-e fejlodési potencialt? Budapesten? Hol lehet fontosabb?

2. melléklet: Dr. Denke Zsolt, Schulek Tibor I., Kerényi Tamas (BKK)

1. Bemutatkozas

a) Rovid bemutatkozés, hogyan lett a mobilitasi szakértd? Hogyan keriilt kozel a t¢émahoz? Mi
motivalja a munkéja soran?

b) Mivel foglalkozik jelenleg (projekt)?
I1. Az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas (DRT) miikodése Budapesten

a) Hogyan miikddik pontosan a Telebusz szolgaltatas?
many to many, many to one (Utvonal se menetrend nem fix), jelenleg szigetszerti miikodés?

b) Milyen eredményeket és tapasztalatokat szerzett a Telebusz szolgaltatassal kapcsolatos
kutatdsokban, és hogyan latja ezek alkalmazhatdsagat a gyakorlatban?

c) Mit gondol, hogy a kiilonb6z6 valtozatok -szoftveres kiosztas- kifejlesztik-e; applikacio?
telefon? a rendszer nem tervez jelenleg utat (Dream Pace)?

d) Magyarorszagon féleg allami és dnkormanyzati kezdeményezésre valosulnak meg a
projektek vagy magéanprojektekkel is talalkozott?

e) Milyen fejlesztési lehetéségeket lat a Telebusz szolgaltatas terén a budapesti kozlekedési
nehézségek mitigalasanak céljabol?

f) Mekkora koltséggel jar egy projekt (bevezetés, lizemeltetés, marketing)? buszok
beszerzése?
III. Igényvezérelt személyszallitas alkalmazhatéosaganak elemzése Budapest kertvarosi

térségeiben. A szolgaltatas hatékonysaganak és fenntarthatosaganak vizsgalata

a) Milyen el6nyei és korlatai vannak a DRT-nek a kozlekedési problémak megoldasaban,
kiilonos tekintettel Budapest kertvarosi térségeit vizsgalva?

b) Egyaltalan érdemes-e gondolkozni ilyen projekteken a kozeljovSben? (Allami,
onkormanyzati timogatas hianyaban rendkiviil hamar bezarddnak a projektek)

¢) A mobilitasi stratégidnak tovabbra is része marad?
d) Tarsadalmi haszon szempontjabol: nagyobb teriilet, vagy tobb ember lefedése a cél?

e) Inkabb a jelenlegi szolgaltatas optimalizalasa vagy kibdvitése a cél?
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f) Hogyan lehetne meggy6zni az embereket a hasznalatara, talalkozott mar hasonld
kampénnyal? Célcsoportok (meghatarozott, hazhoz megy), hogy tajékozodnak rola?

g) Rendelkeznek adattal a felhasznalokrol, reklamozzak-e valahol?

h) Mi a {6 visszatartdja - ha mégiscsak tarsadalmilag hasznos - a sikeres mitkodésnek? Ezért
nincs tobb beruhdzas sem?

i) Magyarorszagon lat-e fejlédési potencialt? Budapesten? Hol lehet fontosabb?

j) Tovabbi fejlesztés a kozeljovoben? Melyek azok a teriiletek ahova még terveznek hasonlot?
Mar meglévo fix menetrendszer €s Gitvonal kivaltasa (esetleg utolsé indulasok)?

k) Mennyire €rinti a szolgéltatast az uj bérletrendszer?

3. melléklet: Hideg Viktoria (BKK)
Dream Pace projekt
|. Az j projekt el6zményei, kialakitasanak részletei

a) A Dream pace projekt tobb eurdpai varos részvételével zajlik. Hogyan torténik ez az
egylittmiikodés?

b) Mi a kiilonlegessége ennek az ujfajta rendszernek?
¢) Uj szoftver is kifejlesztésre keriil a rendszer megvalositasahoz?
d) Milyen pénzosszegekrol beszeéliink? Kik jarulnak hozza a projekt finanszirozdsahoz?

e) Mi alapjan valasztottak ki a megvalositasi teriiletet? Esetleg tobb ilyen teriilet is szoba
kertilt az eldzetes felmérések soran?

f) Hogy zajlik pontosan ez a felmérés?

g) Marketing kampany megel6zi a bevezetést?

h) Hogyan tortént a potencialis tizemeltetési feltételrendszer kialakitasa?

I1. Utévizsgalatok, hatasvizsgalat

a) A pilot projekt végével készitetek egy hatasvizsgalatot? Mit mértek ebben?

b) Milyen feltételeknek kell ahhoz teljesiilnie, hogy sikeresnek konyveljétek el a projektet?
c) Lat abban potencialt, hogy a pilot miikddés utan ,,élesben” is lizemeljen a rendszer?

d) Akar Budapest tobb térségében is elképzelhetd lehet a jovOben egy hasonld szolgaltatas?
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4. melléklet: Vagany Andras (BKK)

1. Bemutatkozas

a) Rovid bemutatkozas, hogyan lett a mobilitasi szakért6? Hogyan kertilt kozel a témahoz? Mi
motivalja a munkéja soran?

b) Mivel foglalkozik jelenleg (projekt)?
II. Az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatas (DRT) miikodése Budapesten

Mit gondol arr6l, hogy a kiilonboz6 valtozatok -szoftveres kiosztas- kifejlesztik-e; applikacio?
telefon? a rendszer nem tervez jelenleg utat (Dream Pace)?

g) Milyen fejlesztési lehetdségeket lat a Telebusz szolgaltatas terén a budapesti kozlekedési
nehézségek mitigalasanak céljabol?

I11. Igényvezérelt személyszallitas alkalmazhatosaganak elemzése Budapesten.
A szolgaltatas hatékonysaganak és fenntarthatésaganak vizsgalata

a) Milyen el6nyei és korlatai vannak a DRT-nek a kozlekedési problémak megoldasaban,
kiilonos tekintettel Budapest kertvarosi térségeit vizsgalva?

b) Egyaltalan érdemes-e gondolkozni ilyen projekteken a kozeljovSben? (Allami,
onkorményzati tdmogatas hianyaban rendkiviil hamar bezarodnak a projektek)

c) A mobilitési stratégidnak tovabbra is része marad a Telebusz szolgaltatas?
d) Téarsadalmi haszon szempontjabdl: nagyobb teriilet, vagy tobb ember lefedése a cél?

e) A gerincvonalat, kotottpalyasvonalak fejlesztése elényt élvez, a Telebuszhoz hasonld
kiegészito projektekhez képest?

f) Inkabb a jelenlegi szolgaltatas optimalizalasa vagy kibdvitése a cél?

g) Tovabbi fejlesztés a kozeljovoben? Melyek azok a teriiletek ahova még terveznek
hasonlot? Mér meglévd fix menetrendszer és utvonal kivaltasa (esetleg utols6 induldsok)?

h) Taxiszolgaltatokkal terveznek egylittmiikddni ott, ahova mar minibuszt sem érdemes
kiildeni?

1) Gondolkoznak a hibrid buszok, vagy elektromos buszok nagyobb ardnyt hasznalataban?

j) Hogyan lehetne meggy6zni az embereket a hasznalatara, talalkozott mar hasonld
kampénnyal? Célcsoportok (meghatarozott, hazhoz megy), hogy tajékozodnak rola?

k) Rendelkeznek adattal a felhasznalokrol, reklamozzak-e valahol?
I) Mennyire érinti a szolgaltatast az uj bérletrendszer?

m) Atalakulhat a Telebusz prémium szolgaltatassa, példaul dinamikus 4razassal megvalositva?
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5. melléklet: Chifiriuc Péter, Schulek Tibor II.

I. Igényvezérelt személyszallitas alkalmazhatosaganak elemzése Budapesten.
A szolgaltatas hatékonysaganak és fenntarthatésaganak vizsgalata

a) Milyen id6szakokban és térségekben lehet érdemes igényvezérelt jaratokat inditani?

b) Tervezik-e a jelenlegi, hagyomanyosan iizemel6 jaratokat atalakitani? (pl. bizonyos
id6szakokban fix¢é tenni?)

c¢) A Dream Pace projekt keretein beliil, hogyan valasztottak ki a potencidlis pilot teriiletet?

d) Tortént-e valami valtozas a jelenleg lizemel6 Telebusz szolgaltatasba, akar utvonal, akar
menetrendet tekintve? Ha igen, mi okolta a valtoztatast?

e) Milyen adatok alapjan tervezik az atalakitasokat, fejlesztéseket? Ezeket milyen modszerrel
mérik?

f) Milyen tipusu buszokat hasznalnak a Telebusz-szolgaltatashoz? Min mulik, hogy milyen
szakaszra, milyen jarmii kertiil kirendelésre?

g) Az igénylés szerint, hogyan oszlik meg (ligyfélszolgalat, online, személyes)?
h) Melyik igényvezérelt jarat a legkihasznaltabb? Hol van a legtobb igénybejelentés?

1) A koltséghatékonysagi, kapacitaskihasznaltsagi mérések mellett végeznek
kornyezetszennyezéssel kapcsolatos méréseket? Ha igen, mit és hogyan mérnek fel?

J) Mi lehet a hatranya (ha van) ennek a Telebusz szolgéltatasnak (kornyezetvédelmi,
tarsadalmi, gazdasagi szempontbol)?

I1. Jovobeli potencialis fejlesztések a fovarosban

a) Melyek azok a tertiletek, amik még nincsenek k6zosségi kozlekedéssel lefedve? Tervezik a
Telebusz szolgaltatas bevezetését ezeken a térségeken?

b) Hol lehet potencidlisan bevezetve egy 11j Telebusz rendszer? Miért?

c¢) Vannak infrastrukturalis paraméterek, amik befolyasoljak, hogy milyen tipust busz
kiildhet6 egy adott szakaszra? Ha igen, ezeket eldre felmérik a helyszinen? Esetleg zajlik
tesztelés?

d) Az utasokat igényeit figyelembe veszik a Telebusz szolgéltatas tervezése soran? Torténtek
elégedettségi felmérések, ahol az utazok elmondhattak a véleményiiket?
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