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Bevezetés

Otven éve a kerékpar és a tomegkozlekedés volt kilekedési eszkdz. A tomegkozlekedési
szolgdltatas azota sem valtozott tal sokat, viszoagjelent a versenytars, a személygépkocsi. A
személygépkocsi hasznélat éreltérésével a varosi kozlekedés egyre nagyobb dmuikkal
szembesul, melyek disorban torlodasok, parkoléhely hiany és noveklevediszennyezées
formajaban jelennek meg. Habar a hazai motorizésaist (kbzel 300 szgk/1000 lakos) meg sem
kozeliti a Nyugat-Eurdpai szintet (500-60@t egyes régidokban 700 szgk/1000 lakos) a torlodasok
egyre nagyobb kiterjedésk, és egyre hosszabb ideig tartanak. Ezzel egytothegkdzleketk szama

is visszaedben van. E kettegymast disito folyamat a varosi kozlekedés ellehetetlentléséeeet,
ezért mindenképpen tenni kell valamit a negativdémciak megallitasahoz a legkézenfiddy
megoldas a tomegkozlekedéététbe helyezése, a tomegkozlekedési utasok visdizaka, illetve az
egyéni kozlekedsk megnyerése a tomegkozlekedés részére.

A tdmegkdzlekedés jelenlegi megitélése, a napjainkdiérhet szolgaltatdsok azonban nem &el
attraktivak. A korabban Kkizott célok (témegkdzlekedésétdrbe helyezése, Uj utasok megnyerése)
elérése érdekében Uj otletekre van szikség, illevédmegkozlekedési szolgaltatast djra kell
értelmezni, olyan Uj szolgaltatasi formakat is gmbe kell venni, mint a BRT (Bus Rapid Transit —
Gyors autdbusz rendszerek), DRT (Demand ResporiBra@sport — Igényvezérelt kdzlekedés,
rugalmas kozlekedés). [1]

A rugalmas kozlekedési rendszerek lébégeit, a hazai alkalmazhatosagot eddig kevessgaliak,
ezért a terllet még nem kidh feltart. Magyar részvétellel eddig Kethz Eurdpai Unid altal
tamogatott projekt zajlott le: CONNECT (EU-FP6), BBARA (Interreg IlIC). Az éladas részben
ezeknek a kutatasoknak az eredményeire tamaszkodik.

1. A kbzlekedés problémai

A mindennapi életben a kdzlekedés leginkabb azrégyébilitds form4jaban jelenik meg, ez az, amit
az emberek érzékelnek. Ha kdnnyen, gyorsan, kémgeim.. el tudnak jutni céljukhoz, akkor ,jol
mikodik a kdzlekedés”. Tekintettel azonban bizonys/ebkre a kdzlekedés nemikodik jol.

1.1. Kozlekedés és tarsadalom

Napjainkban a tarsadalom a kozlekedés kéré széalilezAz élet szinte minden tertletén szikség van
valamilyen kozlekedési eszkdz igénybevételére gbetlegyéni vagy tomegkozlekedés. A tarsadalmi
berendezkedés egyre jobban elfogadja ezt a hetyzetgyre tobben élnek kiszolgéltatva a
kozlekedésnek, amely nem feltétlenul j6. Az embegke nagyobb hanyada teljesen elfogadhaténak
tartja, hogy reggel bell az autéba, majd 20-40gqiekdzlekedve leparkol, majd a munka végeztével
Ujabb 20-40 percet autdézva hazaérkezik, vagy nmeggétegy varosszeéli bevasarlokézpontot. E
jelenség oda vezet, hogy ma Magyarorszagon atlégjah a jarntihasznalat, ezt az is jelzi, hogy
tizbdl hét gyereket autoval visznek iskolaba! Mindentellelyamatosan cstkken a tomegkozlekedést
igénybevedk szdma. Mivel ez a csokkenés kisebb, mint az agttélok szamanak emelkedése,
egyre tobben, és egyre tobbet utaznak annak mieldepével és hatranyaval.



Ez a kozlekedést valo ebs fliggés a veszélyek mellett ugyanakkor lébéegeket is kinal.
Lehetiséget ad egyes tarsadalmi csoportoknak, hogy cetidéde tarsadalmi kirekesztettségiiket és
egyenbbb feltételeket kinaljanak a tarsadalom kulorib@egeinek, mar ha a kdzlekedés, a mobilitas
hozzéaférhdt szamukra. [1]

Tekintettel azonban arra, hogy napjainkbaétéebe kerlilnek a kdrnyezeti tényéz a ndveké
kozlekedési igények egyre nagyobb veszélyeketrnddzmak magukban. A kdzlekedés egyre nagyobb
részben feldis a zaj- és levégzennyezeésert.

Ugyan a kozlekedéshez kapcsolédé technoldgidk rosamfejbdnek, csodara nem szamithatunk a
kovetked néhany évben, magunknak kell megtenni a kovéthépést annak érdekében, hogy a
vazolt negativ tendencidkat megéllitsuk, esetlegfanditsuk. Az el§, és legkézenfekibb megoldas

a tomegkozlekedés nagyobb aranyu igénybevételetvdll a nagyobb aranyd igénybevétele
lehetbségének biztositasa a tarsadalom kuloalétegei szamara.

1.2. Atdmegkdzlekedés problémai

A tdmegkdzlekedés nem csodafegyver az emlitettthetgndenciak megallitasara, csak akkor képes
jelents hatast kivaltani, ha meg tud felelni a jelentketazasi igényeknek. De vajon meg tud-e
felelni a tomegkozlekedés a XXI. szadzad kihivasandig a tdmegkdzlekedési szolgaltatas az utdbbi
20-50 évben alig valtozottésaz utdbbi 15-20 szinte nem is valtozott, addigzamélygépkocsik
fejlédése rohamos volt. Ezzel a tejéssel a tomegkozlekedés edyelnehezen tud I1épést tartani.
A kozlekedési igényeket alapéen két nagy csoportra oszthatjuk:

- tdmegszdf, koncentralt igények

- diszperz, rovid utazdsok

A tomegkozlekedés hagyomanyos értelmezése szeegy nomegek koncentralt szallitasat a
kotottpalyas kozlekedési eszkdzok képesek lebaiayn)iaz alacsonyabb utazasi igényeket pedig
autébuszokkal kell kiszolgélni. Csakhogy a kotditga kozlekedési rendszerek dragak, megtérilési
idejuk (mér ha van) pedig igen hosszu, emellett keliben rugalmasak. Emellett ugyan a feladatukat
tokéletesen ellatjak, de az egyéni kozlekedéssehlsen altalaban nem ké&din attraktivak.

Az utazési igények masik véglete a diszperz rovak.uEzeket tomegkozlekedéssel kiszolgalni csak
nagyon nehezen lehet, kilondsen akkor, mikor azeskbegészen révid utakért is hajlandbak autéba
szallni. Ezek a problémak hatvanyozottan jelentkkznritkan lakott vidékies terileteken.
Osszességében kijelenthetjilk, hogy a hagyomanyesgkiiziekedés jelenlegi formajaban nem képes
kielégiteni a XXI. szdzadi tarsadalom utazasi iginy

2. Megoldasi leheésegek

A kozlekedéssel kapcsolatos problémak megoldasatleket egy vagy két csodas#méhany év
alatt elvarni. Hosszu, lassu folyamatrdl van szélynobb tényedbol és tobb hatasteriletball. A
legegyszdibb modellek szerint két nagy feladatot kell megoida
- utazasi igények csokkentése
- tobmegkodzlekedés részaranyanak novelése
o tdmegkdzlekedés @hyben részesitése, a szolgaltatas fejlesztése
0 egyeéni gépjartih hasznalat visszaszoritdsa

Az elss feladat megoldasa, vagyis a tarsadalmi berendésked életmod megvaltoztatasa némikt
redlisnak. Ezzel szemben a masodik pont megvaddsitéképzelhét részben torténtek is lépések
ennek érdekében. Azonban hiaba fejlesztjik a toomEgkedést, ha az nem képes a XXI. szazadi
igényeket kielégiteni.



2.1. Atomegkdzlekedés, mint megoldasi lehéség

Ahhoz, hogy a tomegkdzlekedés valdéban versenykéfiemativa legyen az egyéni kdzlekedéssel
szemben a tdmegkozlekedés értelmezését ki keltdni. Egyfebl szikség van egy nagy témegeket
olcson elszallitani képes rendszerre, mébsfatdig olyan megoldasokat kell talalni, melyek &gk
kielégiteni a diszperz utazasi igényeket is.

Az elmdlt tiz évben a draga kotbttpalyas megolddsaiett ebtérbe kerlltek az an. BRT (Bus Rapid
Transit) rendszerek, melyek kilonésen az elmuléangtévben valdban életképes megoldagsiEk

ki magukat, ennek megfeten egyre toébb helyen Iétesiinek ilyen rendszerek.
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1. abra TOmegkozlekedési eszkdzok kapacitaskorlatai

Ezzel szemben a diszperz utazasi igények kielégitegy még nem megoldott, mivel a hagyomanyos
értelemben vett autébuszos szolgaltatds nem képesldalni megfeldl keretek kdzott ezeket az
alacsony utazasi igényeket (1. &bra). Bizonyosekbeh a rugalmas kozlekedési rendszerek
alkalmasak ennek agnek a betoltésére, de ma még nincs egységes ésivebntéshozo szemlélet
ezen a terlleten. A rugalmas kézlekedési rendszgpeiyos éplielemei mar kialakultak, de még
tovabbi elemek definialasa szikséges, hogy utaskdn mutatni a dontéshozoknak, akik ezek utan
keretet tudnak adni a fégésnek.

2.2. Bus Rapid Transit

Hosszu ideje élt az az elképzelés, hogy aki egyse@élt az autdba, az nem (l vissza az autdbuszra,
vagyis: ,az autdosok nem buszoznak”. Mind a tebkezamind a politikusok Ggy gondolték, csak a
vilamos és a metré lehet valodi alternativaja agyéei kozlekedésnek. Amint azonban
bebizonyosodott ezek fejlesztése igen koéltségesjadipbb, mégis nagy tdmegeket szallitani képes
kozlekedési eszkdzre van szikség. A dontéshozdakmiették, hogy bizonyos keretek kozoétt az
autébusz is lehet alternativdja az egyéni kozlekmelé ennek jegyében Dél-Amerikatdl Eszak-
Amerikaig, $t az utobbi idben Azsiaban és Afrikaban is egy globalis forranaiajlik.

Olyan Uj rendszerre volt szikség, mely a vasut diomalitasat az autdbusz koltségszintjen és
rugalmasséagaval képes 6tvozni. Tovabbi kritériumh, Vgy az Uj rendszer képes legyen felhasznalni
a rendelkezésre all6 alapokat, ne kelllen mindgmt, @l6l6l felépiteni. Ezeknek a kritériumoknak
pontosan megfelel a Bus Rapid Transit (BRT) rendsmeely tulajdonképpen egy zartpalyas
gyorsautobusz szolgaltatasként értelmezhigten BRT rendszer tzemel tébbek kdzott Brisbbae;
Pekingben, Szdulban, Nagoya-ban, Mexikévarosban...



2. dbra Buszpalyak az autopalyakon: Brisbane, Bdkamras: Sam Zimmerman)

E rendszerek alapuign két 6 csoportra oszthatok:
- elévarosi szakaszok, ahol a vonalaksetsrban a bevezgttakhoz igazodnak (autépalyak)
- vérosi szakaszok, ahol a BRT rendszer palyaja@svéiutak kozepén halad

3. &bra Kozlekedési folyosok a varosokban: Szoafidya (forrds: Sam Zimmerman)

E rendszerek Iényege, hogy a zart, de legalabbdelitétt palyan, nagy sebessédhaladasra képes
jarmiivek, részben vagy teljesen automatikudnyitas mellett kdzlekednek a magas szinvonalu
megallok kozott, ahol a hagyomanyos megall6 funkcidkon 4libldban egyéb szolgéltatasok is
igénybe vehék. Ez csak akkor valésulhat meg, ha a koézlekedésmdszert egy jol Gkods
informatikai hattér tamogatja. Ennek alapja a maga®sii kdzponti forgalomiranyité rendszer
megléte.

Ha mind a kozlekedési rendszer, mind az informati@tér jol ntikddik, e rendszerek képesek
felvenni a versenyt a kotott palyas kdzlekedésk@siak kapacitasaval. Egy j6litkdds BRT rendszer
akar 20-30ezer utas/oralirany kapacitasra is kigpes (1. tablazat).

Rendszer Kapacitas [6/6ral/irany]
Bogota Transmilenio, NYC Lincoln Tunnel > 30 000
Porto Alegre, Sao Paulo, Quito 15 000 — 25 000
Curitiba, Ottawa 10 000 — 15 000
Mexico City, Leon, Peking 5000 - 10 000

1. tdblazat Jellenézkapacitas adatok néhany BRT rendszer esetébeagf@am Zimmerman)



A BRT rendszerek informatikai hattere nem tér élagyomanyos autdbusz kozlekedés informatikai
hatterébl, ennek megfeléen a BRT rendszerek az aldbbi informatikai alreadskel niikddnek
egyutt:

- Automatikus jarnikdvetés

- Szolgaltatas fellgyelet, ellérzés

- Utastajékoztatas

- Ko6z- és balesetbiztonsag

- Elényben részesités

- Kommunikacios rendszer

- Tarifarendszer

- Jarniiiranyitas

E rendszerek altaldban nem jelentenek (j beruh&fsBRT rendszer beinditasakor, mivel egyre
tobb helyen mar rendelkezésre allnak ezek az irdtkai rendszerek. A nagyobb feladat itt talan az,
hogy megle¥ informatikai hattérhez, és az ismert utazasi igkhgz a megfel8l kbzlekedési
infrastruktura kerlljon kialakitasra, és ha az naégsult, az kelien ismert legyen az utaz6k6zénség
korében. Ehhez elengedhetetlenil fontos a j6 matkets a kovetkezetes, egyedi megjelenés.

2.3. Rugalmas koézlekedés (DRT)

Az alacsony utazasi igétiyteriiletek tomegkdzlekedési kiszolgalasa mar régétikus pontja a
kozlekedési rendszereknek. Olyan rugalmas kozlekexbzkdzre van szikség, mely képes ezeket az
alacsony utazasi igényeket gazdasdgos modon kixtégi

A rugalmas kozlekedési rendszerek (Flexible Traris@ystem) vagy mas néven igényvezérelt
kozlekedés (Demand Responsive Transport) torté2et80 éve kezttott, és a telekommunikacio
rohamos feppdése segitette tovabb. Az &lsigalmas kdzlekedési rendszerek mar a nyolcvavels é
elején megkezdték ilkodésiiket Nyugat-Europaban és Eszak-Amerikaban [5].

E rendszerek lényege, hogy nem az utazé alkalmiézkodzolgaltatashoz, hanem a szolgaltatas
alkalmazkodik az utazéhoz. E rendszerek aldpyellemzje, hogy az utazasi szandékot mindig
elézetesen be kell jelenteni. Ennek ismeretében légessa jartivek Gtvonalanak utazokra szabott
megtervezése.

A rugalmas rendszerekiikodéséhez szilkséges, hogy rendelkezésre alljomliegyécserkézpont
ahol a diszpécserek fogadjak a beédkerazasi igényeket, és on-line médon tudiikvetni és
irdnyitani a jarm tivek mozgasat. [6]

4. abra Egy tipikus minibusz a rugalmas kézlekedgsblurmijarvi (Finnorszag)



Tekintettel e rendszerek rugalmas utaskodzpont@kidisara, rendszerint kicsi vagy kézepes méret
minibuszok végzi a szolgaltatast [4], [7].

2.4. Kapcsolédasi pontok a BRT és a DRT kozott

A rugalmas kozlekedési rendszerek megismert jelienszerint a nikodés alapfeltétele egy
diszpécserkdzpont, és valamilyen jékivets rendszer alkalmazasa. A kordbban leirtak szerint
hasonl¢ infrastruktdra igénye van a BRT rendszeazkeks, ezért jogosan meril fel a gondolat, hogy a
rugalmas kozlekedési rendszerek is hasznalhatB&Tarendszerek infrastruktarajat:

- Menedzsment

- Jérattervezés

- Utastajékoztatas

- Marketing

- Tarifarendszer

- Jarnmiiranyitas

Az ilyen tobbcélu felhasznalds nem csak az lUzemiek& ebnyds, de az utas is 0sszehangolt
informécidkhoz jut a killdonb@zrendszerek fikodésésl.

3. Rugalmas kozlekedési rendszerek alkalmazasa

A rugalmas kozlekedési rendszerek a tomegkozlek&é@dat ,alsé végén” leginkabb a ritkan lakott,
alacsony utazasi igéfiyertleteken jelennek meg.

3.1. Rugalmas kozlekedési rendszerek szerepe, hatasai

Az utébbi évtizedekben az életmdd, és az éleisdig valtozasaval atalakultak az utazasi szokasok,
ennek megfelélen a korabbi viszonylag koncentralt utazasi igénayd&lvaltottak a diszperz utazasi
igények. Emellett megjelentek azok a rovid utazaswudyeket a legtébb esetben személygépkocsival
tesziink meg. A felmérések szerint az utazdsok 58 @avidebb, mint 5 km. A hagyomanyos
tomegkozlekedés nem képes kiszolgalni ezeket awéh@t, mely ndveky autdbhasznélathoz vagy
szélgséges esetben az utazasi |ébégek hidnyahoz vezet. Mindkét eset karos a tdmadés a
kozlekedés szaméara is. Mig a nowekvautdhasznalat torlddasokhoz és ndvekv
kdrnyezetszennyezéshez vezet, addig az utazadioségek hianya korlatozza egyes tarsadalmi
csoportok (pl.: idsek, korlatozott kozlekedési képedsglg mobilitasi lehdiségeit. [2]
Uj megoldasi lehéségeket kell keresni, melyek kitagitjak a tomegkketiés jelenlegi értelmezését,
és olyan lehéségeket kinalnak, melyek ugyan kevésbé gazdasagosiit a hagyomanyos
tomegkdzlekedés, viszont képesek megoldani az algcsitazasi igény teriletek kozlekedési
problémait. E rendszereknél a cél a teljes kozlégetaldzatra vetitett nagyobb hatékonysag, és
alacsonyabb fajlagos karosanyag kibocsatas.
E célok eléréséhez idealis eszkdz a rugalmas, magynéven igényvezeérelt kdzlekedési rendszerek
alkalmazéasa. E rendszerek alapeetkét & feladatot lathatnak el:

- egy és kétds utazasok kombinalasa

- hagyoméanyos tomegkozlekedés kivaltdsa vagy kiegdsziaz alacsony kihasznaltsagu

terlleteken és tipontokban.

E két feladatcsoport ellatasa a teljes kozlekeddddzatra vetitett nagyobb hatékonysaggal, és
alacsonyabb fajlagos karosanyag kibocséatassalv@gyis pontosan az elérghatélokat teljesiti.
Fontos azonban megjegyezni, hogy a lathat6 eredekéhypem az egyes esetek (utazasok) jelentik, az
eredmény a nagysagrendben rejlik.

Egyes felmérések szerint egy vérosias terlileterogvés vonzaskorzete) az utazasok 5 %-nak a
kombinalasa az utakon megjefejarmiszamot 3-4 %-kal csokkenti! Ez fajlagosan nagyobtast
jelent, mint egy gyorsvasut beinditasal!



A cél tulajdonképpen ezeknek az eseteknek a kefetilalasa, és rendszerezése egy Eurdpaitszint
eredmény elérése érdekében.

3.2. Rugalmas kozlekedés alkalmazasi teruletei

A rugalmas kozlekedési rendszerek alkalmazasidggiligen széles skalan mozoghatnak, és ehhez a
széles skaldhoz igen sokféle rendszermodellt leledsznalni. A rugalmas kozlekedési rendszerek
kozé éppugy beletartozik a hagyomanyos autébusiakeledédil alig elté an. rugalmas busz
atvonal szerinti kdzlekedés, mint a haztol-hazigjszertien kozleked mikrobusz. Egyes irodalmak
meég a koOzos jartihasznalaton alapuld car-sharing rendszereket is ddeljak. Ebben a
megkozelitésben a rugalmas kdzlekedési rendszeavdklljeit az 5.abra mutatja.

Természetesen mind a rugalmas busz Utvonal, midlobé alternativa is tovabbi rendszer valtozatokra
bonthaté. A hagyoméanyos tomegkozlekedés kivaltasa kiégészitése szempontjdbol hivhato
buszrendszerek vizsgalata a legfontosabb, és l@ialézeket a rendszereket szokds rugalmas vagy
igényvezérelt kozlekedésnek hivni.

Rugalmas busz atvonal
= . .
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0
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<
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5. &bra Rugalmas kozlekedés rendszermodelljei

Mas csoportositds szerint a rugalmas kozlekedémlseereket megvizsgalhatjuk az Gtvonal és a
menetrend rugalmassaga, valamint a célcsoport nszdebben az osztalyozasban 8 alaptipust
kulonboztetiink meg, melyek kézil 6 tekinthetigalmas kozlekedésnek [3]. E hat elméleti lébéq
alapjan a gyakorlatban alkalmazhaté mintamodellleénatke® hat csoportba sorolhatdk be:

- Betegszéllitas

- Tartésan mozgésukban korlatozottak szallitasa

- Iskolasok szallitasa

- Hagyoményos tomegkozlekedés kiegészitése

- Ritkén lakott térségek kiszolgalasa

- Taxijellegs szolgaltatas

E célokat a megvaldsitott rendszerek akar vegyésesiérhetik, egy rendszerbe iglye ezzel a
tarsadalmi gondoskodast és a kdzlekedési helyzighgat célzo intézkedéseket.

E rendszerek képesek kitolteni a taxi kozlekeddsagyomanyos tomegkdzlekedés kozott az 1. abran
is bemutatottirt.



4. A rugalmas kozlekedési rendszerek alkalmazasanak, ekezetésének
kérdései

4.1. A dontéshozok ebtt allo kérdések

A dontéshozoknak éz6r egy igen fontos kérdést kell eldontenilk, aiilre foglalkozni a rugalmas
kozlekedési rendszerekkel? A valasz pozitiv bekilédsa a kdzlekedéssel foglalkozé szakemberek
feladata. Ha a dontéshozok a rugalmas rendszerek migge allnak, akkor alapvein négy kérdeést
kell megvalaszolni:
- Melyik rugalmas kozlekedési rendszer alkalmazhéddogy fog bevalni a gyakorlatban?
- Hogyan képes beilleszkedni a rugalmas kodzleke@@siszer a tertlet kdzlekedési kinalataba,
hogyan képes egyuttikbdni/integralodni?
- Mekkora lesz a rendszer nagysagrendje, milyen dlatadrhatok (kdzlekedési, tarsadalmi,
gazdasagi, kérnyezeti)?
- Milyen szabalyozasi kérnyezetre van szilkség?

E kérdések korrekt megvéalaszolasa nem egiisp@m gyors, de az eredménye egy vilagdisaaki-
gazdasagi-jogi keretet/tervet ad a tervedenghalmas kozlekedési rendszetikdidéséhez. Ez az a
keret, mely ma még hianyzik mind hazai, mind Eurégaten.

4.2. Rugalmas kozlekedési rendszerek tervezése

A rugalmas kozlekedési rendszerek egy sajatos &raffsi rendszert képeznek, mivel €l&r a
hagyomanyos témegkozleked#isahol az elre megtervezett teljesitményt (jaratokat) akkdiiikell
bocséatani, ha arra nincs igény, addig itt a keré&sea kindlat szorosan 6sszefluigg. Areepontosan
fel nem mérhét latens utazasi igényekhez kell tervezni egy azadisigényeldl fligg6 rendszert. Ez
csak az igénybevék és a szolgdltaté szoros egytikidéseként képzeltieel, aminek az alapja egy
részletes igényfelmérés és piackutatas. Ezt kévetiszaki-gazdasagi rendszer felépitése. A rendszer
tervezése alapuétn a kovetkez nyolc pontbdl all:

- Rendszerterv: mintamodell kivalasztasa az utagasiyiek és a teriilet ismeretében

- Uzleti modell: a megrendgl izemeltet kapcsolati rendszer tisztazasa

- Szabdlyozési kdrnyezet: jogi hattér tisztazasa

- Marketing és markanév: a rendszer bevezetéséenghsmertetésének Iépései, feladatai

- Uzemeltetési modell: a rendszer lizemének a megtEsedjarmiszam, @munka igény)

- ITS hattér: szikséges ITS berendezések tervezéselZéti berendezés, kommunikacios

rendszer)

- Jarmi jellemak és beszerzés: a terilet és jellénmkdimatikus viszonyok ismeretében
jarmivek kivalasztasa
Hatastanulméany: a megtervezett rendsiettvarhaté eredmények, hatasok

Osszefoglalas

A kozlekedés mai problémainak a megoldasahoz,vdled jelenlegi helyzet eszkalaldédasanak
megallitdsahoz a tomegkozlekedés jelenlegi érteds@zki kell tagitani. A BRT teret nyert a
tomegszdr kdzlekedés tertletén az elmalt néhany évben. Ahtnogy a diszperz utazasok teriletén a
tomegkozlekedés versenyképes legyen Uj rendszekekreszikség. Ezen a terlleten a rugalmas
rendszerek a kovetkéziz évben elérhetik azt, amit a BRT elért a tomedsutazasok oldalan az
elmult tiz évben.

A rugalmas kozlekedés lelisEgeinek feltardsa a kdzlekedési szakemberek falatima déntéshozok
feleléssége, hogy ezek alapjan megteremtsékikbdesi feltételeket.
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