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Kivonat: Az egyéni kozlekedés fokozodo térnyerése egyre nehezebb helyzetbe hozza a kozosségi
kozlekedést. A versenyt csak mindségi szolgaltatassal, innovativ megoldasokkal lehet felvenni. A cikk
Gyo6r példajan keresztiil mutatja be a kozosségi kozlekedés jelenlegi helyzetét, a varos autdbusz-
kozlekedési koncepcidjat, a rovid és hosszu tavu fejlesztési terveket. Néhany ujszerti megoldas ismertetése
utan komplex keretbe helyezi a bemutatott lehetéségeket.

1. BEVEZETES

Gyor varos helyi kozosségi kozlekedését jelenleg kizardlag
autébuszok latjak el. Bar a kinalat a hasonlé méretii hazai
varosokhoz képest viszonylag magas, a motorizacid
fejlodésének eredményeképpen az utasszam €s a modal split
folyamatosan csokken, gazdasagtalannd téve a szolgaltatas
fenntartasat, amely igy jelentdés Onkormanyzati tdmogatasra
szorul. A személygépkocsik szamanak novekedése az eldbbi
problémakon tul jelentds torlodasokat okoz a belsd
varosrészek forgalmaban, ami az autdobuszok kozlekedését is
megneheziti, a kdzforgalmu kozlekedést ugyanis napjainkban
semmilyen moédon nem részesitik elényben a varos teriiletén
(pl. autobuszsavokkal, vagy jelzdlampa-befolyasolassal). Az
élheté varos fenntartdsdhoz a kozforgalmu kozlekedést
érintéen huzd, az egyéni kozlekedést illetden pedig
visszatart6 intézkedések bevezetésére lenne sziikség (Horvath
2001), a varos utcaszerkezete ugyanis — elsésorban a varos
kozpontjat alkotd torténelmi belvarosban — nem bir 1épést
tartani az egyre novekvd személygépkocsi-forgalommal. A
cikk célja a fenti problémak megoldasaval kapcsolatban
eddig felmeriilt elképzelések osszefoglalasa, valamint néhany
Uj lehetéség bemutatasa.

Rovid tavon elsésorban a jelenleg is miikddé autdbusz-
kozlekedés fejlesztése lehet realis cél, amelyre a szolgaltatd
és a varos Onkormanyzata részletesen kidolgozott
koncepcioval rendelkezik (Kisalfold Volan Zrt. 2007). A
tervek  szerint  radikalis  valtozasok  varhatok a
forgalomiranyitds, az utastdjékoztatds, a vonalhalézat,
valamint a dijszabasi és jegyértékesitési rendszer teriiletén
egyarant, az Europai Unid forrdsainak bevonasaval.

Egyes innovativ megoldasok ugyanakkor a jelenlegi
feltételek mellett is kiprobalhatok: a 2007. évi Eurdpai
Mobilitasi Hét alkalmabol, kisérleti jelleggel egy napig mar
kozlekedett a torténelmi belvarost feltard autdbusz-korjarat
(,,citybusz”), amely a személygépkocsi-forgalom korlatozasa
esetén is biztositand a varosmag kiszolgalasat, valamint
turisztikai szempontbdl is vonzoé szolgaltatds lenne (Winkler
2008). A sikeres kezdeményezést kovetden a tervek szerint
idén szeptemberben Gjabb kisérletre nyilik lehetéség: a varos
¢jszakai ¢életének felpezsditése és a biztonsagos utazas

eldsegitése céljabol kisérleti éjszakai autdbusz-korjarat indul
a varos kozpontja, a szérakozohelyek, valamint a legnagyobb
lakotelepek kozott.

Az elmult évek soran tobbszor felmeriilt a gydri varosi
kotottpalyas kozlekedés kialakitasanak lehetdsége. A tervek
egy része a MAV és a GYSEV vasutvonalaira, valamint a
részben felhagyott iparvaganyok hasznalatara épitett, mas
elképzelések viszont teljesen Uj kdzuti villamosvonal-haldzat
kiépitésével szamoltak (Horvat, Koren & Prileszky 2006).
Bar a jelenlegi utasszamok nem egyértelmiien indokoljak
hasonld rendszer kialakitasat, hosszii tavon nem szabad
elvetni az ilyen iranyu fejlesztések lehetdségét sem.

Gyort gyakran nevezik ,a vizek varosanak”, a folyok,
vizpartok jelenlegi allapota alapjan azonban a varos egyre
kevésbé melto erre a cimre: a folyok a rendkiviil alacsony
vizallas miatt csak igen korlatozottan hajozhatok (Juhasz,
P6cze & Tarkanyi 2007). A Gyor-Gonyl kikotd projekttel
Osszefiiggésben  ugyanakkor elfogadott program  all
rendelkezésre a varoson atmend folydszakaszok vizszintjének
emelésére, ezaltal a hajozhatéosag helyreallitasara. Ennek
megvalosulasa lehetéveé tenné menetrendszerinti
,Vizibuszok” inditasat és bekapcsoldsat a varos kozdsségi
kozlekedési halozataba. Mivel a varos teriiletén zajlo
legintenzivebb ingatlanfejlesztések éppen a Mosoni-Duna két
partjan torténnek, a vizi at versenyképes eljutasi lehetéséget
kinalhat az ott épiild lakotelepek (Varosrét, Vizivaros) lakoi
szamara, ezen kiviil turisztikai szempontbdl is komoly
érdeklédésre tarthat szamot.

A cikk felépitése a kovetkezd: a jelenlegi bevezetét kdvetden
a masodik fejezet attekinti Gyor kozosségi kozlekedésének
jelenlegi helyzetét — a kozelmultban tortént teljes kort
utasszamlalas (Kisalfold Volan Zrt. 2008) eredményei
alapjan —, majd ezzel Osszefliggésben bemutatja a fejlesztések
sziikségességét. A harmadik fejezetben roviden ismertetésre
keriil a varos autobusz-kozlekedési koncepcidja, mig a
negyedik fejezet a kozéptdvon megvaldsithatdé innovativ
fejlesztésekkel kapcsolatos, eddigi kisérletekr6l szol. Az
otodik fejezet a kotottpalyas, a hatodik a vizi kozlekedés
lehetdségeit tekinti at. Az utolso, hetedik fejezet dsszefoglalja
a cikk legfontosabb megallapitasait, végiil javaslatot tesz a
megoldasok komplex szemléletli kezelésére, a varos hosszl



tava  kozosségi  kozlekedési koncepcidjanak kidolgozasa
soran, egy konkrét gyori példaval illusztralva.

2. GYOR KOZOSSEGI KOZLEKEDESENEK JELENLEGI
HELYZETE

Gyor helyi kozosségi kozlekedését a Kisalfold Volan Zrt.
latja el, jelenleg 115 autobusszal: a jarmilivek évente
megkozelitdleg 5 és fél millio hasznos kilométert tesznek
meg a varos utjain. A személygépkocsik egyre intenzivebb
terjedése kovetkeztében — az orszag legtdobb varosdhoz
hasonléan — a kozforgalmi kozlekedés igénybe vétele évrdl
évre csokken (1. abra), a modal split értéke napjainkra 40%
ala esett (Horvat, Koren & Prileszky 2006).

Munkanapi utasszam Gy6r helyi kozforgalmu
kozlekedésében
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1. abra: Munkanapi utasszamok valtozasa Gyor helyi

kozforgalmu kozlekedésében 1992 és 2008 kozott (forrds:
Kisalfold Volan Zrt.)

A legutobbi forgalomfelvétel soran (Kisalfold Volan Zrt.
2008) — a varosban elsé alkalommal, eddig egyediilallo
moédon — nem csupan a fel- és leszalld utasok szama kertilt
rogzitésre, hanem az is, hogy az egyes utasok jeggyel,
bérlettel, vagy pedig dijmentes utazasra  jogositd
igazolvannyal szalltak fel az autobuszra. Ennek eredményét a
2. abra mutatja.

Munkanapi utazasok megoszlasa jogosultsag szerint
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2. ébra: Munkanapi utazdsok megoszlasa az utazasi

jogosultsag szerint (2008, forras: Kisalfold Volan Zrt.)

A fenti diagramok jol szemléltetik azt a jelenséget, hogy —
kiilondsen a hivatasforgalmi idészakon kiviil — a jogszertien

dijmentesen utazok aranya akar a 25%-ot is meghaladja:
ennek koltsége tobbszorose annak a fix Osszegl
kompenzacionak, amelyben a kozlekedési tarsasdg részesiil,
ami szintén nagy mértékben hozzdjarul a szolgaltatas
alulfinanszirozottsagahoz.

Az 1. abran lathat6, hogy a munkanapi utazasok szama az
elmult évtizedben 132-r61 92 ezerre, azaz tébb, mint 30%-kal
csokkent. Az is megfigyelhetd ugyanakkor, hogy a csucsorai
(reggel 7 és 8 ora kozotti) utazdsok szama alig valtozott,
vagyis a hivatasforgalom koncentraltabba valt, ami az
altalanos  visszaesés ellenére sem teszi lehetdové a
jarmuallomany jelentés mértékii csokkentését, mérsékelve az
iizemeltetési koltségeket. Az utazdsok szamanak csokkenése
miatt 2003-ban és 2004-ben nagy mértékili, elsdsorban a
cstcsidon kiviili idészakot érintd jaratritkitasok torténtek,
melyek azonban jelentds elégedetlenséget valtottak ki az
utazokdzonség korében, még inkabb felgyorsitva kdzosségi
kozlekedés térvesztését. Emiatt 2004 6ta nem keriilt sor (ijabb
jaratritkitasra, azonban a koltségek mérséklése érdekében
kevesebb csuklds autdbusz kozlekedik, és ez a tendencia
varhatoan a jovoben is folytatdédni fog.

Az utasok elpartolasa mas tényezdkkel is magyarazhato. Az
utazasi szokdsok az elmult évek, évtizedek alatt jelentOs
mértékben  megvaltoztak, az  autdbuszvonal-haldzat
szerkezete azonban atfogdéan nem modosult, csupan kisebb
léptékli  korrekciokra  kertlt sor. Ezen kivil a
forgalomiranyitas, az utastdjékoztatas, a dijszabas ¢és a
jegykiadas jelenleg alkalmazott moddszerei napjainkra
elavultak. Gyor kozosségi kozlekedése egyre inkabb
lehetetlen helyzetbe keriil, kiilondsen cstcsiddben nehéz
tartani a menetrendet: a jarmiivek folyamatos késésben
vannak, az utasok nem tudjak, hogy az autébusz korabban
vagy késon érkezett. A harom forgalomiranyité decentrum
(Révai Miklos utca, Adyvaros, Marcalvaros) mar nem tudja
megfeleld0 moédon koordindlni a kozlekedést. A jarmiivek
nyomon kovetésére gyakorlatilag nincs lehetség, rendkiviili
események (pl. baleset, forgalmi torlddas, utlezaras,
utaslemaradas stb.) kezelése a jelenlegi eszkozokkel nem
lehetséges, ¢€s az utasok dinamikus tajékoztatasa sem
megoldott. Ennek kovetkeztében tovabb romlik a kozosségi
kozlekedés megitélése, tovabb csdkken az utasszam — ezaltal
a bevétel —, és még tovabb fokozodnak a varos kozlekedési
problémai (torlodasok, 1égszennyezés). A csokkend utasszam
a szolgaltatas tovabbi leépiilését eredményezi, amely tovabbi
utasvesztéshez vezet, igy zarul az ,,0rdogi kor”, melybdl
kizarélag a szolgaltatasi szinvonal jelentds emelésével lehet
kilépni.

Gyor helyi autobusz-kozlekedésének fejlesztési iranyairol a
Kisalfold Volan Zrt. 2007 oktoberében készitette el
koncepcidjat, melyet Gyoér Megyei Joga  Varos
Onkorményzatinak Kozgytilése 2007. november 15-i {ilésén
egyhangtlag elfogadott. Ennek rovid ismertetése olvashat6 a
kovetkezo fejezetben.

3. AUTOBUSZ-KOZLEKEDESI KONCEPCIO

Gyor varos autdbusz-kozlekedési koncepciojanak alapja egy
modern, kozponti forgalomiranyit6 rendszer, amely
tavfeliigyelettel latja el a jarmivek iranyitasat (Kisalfold



Volan Zrt. 2007). Az autdbuszokra telepitendd fedélzeti
szamitogépek GPRS kommunikacion keresztiil rendszeresen
adatokat kiildenek a kdzpontba a jarmii foldrajzi helyzetérol
(melyet GPS vevd hasznalataval hataroznak meg), valamint
miuszaki allapotarol, tovabba vezérlik a dinamikus fedélzeti
audiovizualis utastdjékoztatd rendszert. A megoldasnak
koszonhetéen nem csupan a jarmivek fedélzetén, hanem a
legforgalmasabb megallohelyeken is lehetdség nyilik az
utasok tajékoztatasara a valos forgalmi helyzet alapjan. Ezen
kiviil, a jarmtiveken elhelyezett kis hatotavolsagu radidadok
képesek a forgalomiranyitdé jelzélampak befolyasolasara:

amennyiben az autébusz késésben van, a rendszer
automatikusan ,,z0ld wutat” biztosit szamara, igy végre
megvalosulhat a  kozforgalmu  kozlekedés elonyben

részesitése (amely egyuttal az egyéni kozlekedéssel szembeni
visszatart6 intézkedés is).

A tervezett rendszer szorosan kapcsolodik a Kisalfold Volan
Zrt.  jelenleg is alkalmazott integralt informatikai
rendszerének forgalmi moduljdhoz, amely a menetrendi €s
forda-adatbazist, valamint a jarmiivezetok és az autobuszok
vezénylését tartalmazza. A szamitogép altal vezérelt
forgalomiranyitdsi rendszer folyamatosan ezen alapadatokhoz
hasonlitja a jaratok tényleges tér- és iddbeli adatait. Az
eltéréseket  szoftver regisztralja, amely a beallitott
paraméterek  fliggvényében  beavatkozast  kérhet a
diszpécsertdl. Ez a hattér teszi lehetdvé az elébb mar emlitett
,,z0ld at”-kérést is: késés esetén a funkcid automatikusan
aktivalodik, mig a menetrendhez képest korabbi kozlekedés
esetén éppen forditva, akar a megallohelyeken letdltendd
kényszer-varakozas is  eldirhato, igy Dbiztositva a
menetrendszerliséget. A diszpécsernek lehetésége van
valamennyi jarmd, illetve egy adott vonal jarmiiveinek, de
akar csak a problémas (pl. késésben 1évo, tulzstfolt)
jarmiivek helyzetének és adatainak elektronikus térképen
torténd megjelenitésére. Sziikség esetén beszédkapcsolat is
létrehozhatdo a diszpécser és a jarmiivezetd kozott, de a
diszpécser akar az utasok kozvetlen tajékoztatasara is képes
(¢l6hanggal, illetve a kijelzokre kiildott szoveges lizenettel).

A kozponti forgalomiranyito rendszer bevezetése nem csupan
funkcionalis, hanem jelentds gazdasagi elényokkel is jar. A
harom  forgalomiranyit6  decentrum  fenntartasi  és
lizemeltetési koltségeinek megsziinése, valamint a létszam-
csokkenés éves szinten tobb, mint 50 milli6 forintos
megtakaritast jelent (2007-es arak alapjan). Lényegesen javul
a kiszolgalas szinvonala: javul a menetrendszerliség,
utaslemaradas esetén kozvetleniil indithaté mentesitd jarat,
baleset esetén azonnali segitségkérésre nyilik lehetdség.
Biztositott a folyamatos utasszamlalas, ezaltal
optimalizalhatd a menetrend, megfeleld kapacitasu jarmi
vezényelhetd az  egyes jaratokhoz, adatbanyaszati
algoritmusok hasznalataval rejtett 6sszefiiggések felderitésére
nyilik moéd, az 1 menetrendi tervezetek animacio
segitségével szimulalhatok. A rendszer ezen kiviil biztositja a
szolgaltatast megrendeld varosi onkormanyzat, valamint a
szolgaltatd kozotti objektiv koltségelszamolast.

Az autdbusz-kozlekedési koncepcid masik fontos eleme a
jegykiadas ¢és a dijszabasi rendszer korszerisitése. Gyor helyi
kozosségi kozlekedésében jelenleg 17 tipust, kivétel nélkiil

papir alapu jegy- illetve bérletfajta all az utazokozonség
rendelkezésére. Az utazasi jogosultsag ellenérzését a
gépkocsivezetd végzi (a felszallas kizarolag az elsd ajtonal
engedélyezett), azonban — részben a sokféle jegytipus miatt —
ennek hatékonysaga alacsony, a bliccelok aranya viszonylag
magas. A kiilonbozd tipusu, papir alapu jegyek és bérletek
eléallitasi koltsége éves szinten meghaladja a 4 milli6 forintot
(2007-es arak alapjan), ennek ellenére a valaszték még
mindig nem biztositja az utazokozonség altal elvart
rugalmassagot (pl. napijegy nem kaphaté a varosban). A
jegyek ¢és bérletek arusitdsa a decentrumokon kiviil
bizomanyosi halozat kozremiikddésével torténik: utdbbi
rendszer fenntartasa 2007 els6 9 honapjaban tobb, mint 11
milli6 forintba keriilt, a bizomanyosi jutalékokon keresztiil.
Ennek ellenére bizonyos id6szakokban egyaltalan nem lehet
bérletet vasarolni, tehat a szolgdltatds a magas koltségek
ellenére sem teljes értékii. Menetjegyet valamennyi autobusz
fedélzetén lehet vasarolni a gépkocsivezetdnél, ez a lehetoség
azonban a menetrendszerliség rovasadra megy. A jelenlegi
dijszabasi rendszer hibdja az is, hogy a fizetend6 viteldij
fliggetlen a megtett tavolsagtol, ugyanakkor atszallas esetén a
vonaljeggyel utazoknak tobbszords dijat kell fizetnitik. A
probléma kiilondsen a peremkeriileteket érinti, ahol a
kibocsatott teljesitmény az Osszteljesitménynek 40%-a,
ugyanakkor az innen szarmazd bevétel az Gsszbevételnek
mindossze 20%-a.

A koncepcié a fenti problémak megoldasara elektronikus
jegyrendszer bevezetését, valamint jegy- ¢és bérletarusitd
automatak lizembe helyezését javasolja. A  varos
legforgalmasabb  pontjain  elhelyezend6  késziilékek
valamennyi tipust jegyet €s bérletet, id6beli korlatozas nélkiil
képesek kiadni, ezaltal a gépkocsivezetdk részben
mentesithetok a jegyarusitas alol, tovabba megtakarithato a
bizomanyosi jutalék. Tovabb bdvithetd a jegy- ¢és
bérletvalaszték  (pl. napijeggyel, ,,P+R”-menetjeggyel),
ellenérzésiik elektronikus modon egyszertien és hatékonyan
megoldhato. Igazsagosabba tehetd a dijszabas, lehetdség
nyilik az atszallast is lehetové tévd idé- vagy tavolsagalapu
jegyek bevezetésére, valamint zonarendszer kialakitasara. A
rendszer egyetlen hatranya a viszonylag magas iizembe
allitasi koltség.

A fentiekben bemutatott beruhazasok megvaldsitasara az
Eurdépai Uni6o palyazatai (pl. Nyugat-Dunantuali Operativ
Program, Ko6zo6sségi kozlekedés infrastrukturalis fejlesztések)
biztosithatnak lehetdséget.

A koncepcio az elébbi fejlesztéseken til a vonalhalézat
racionalizalasara, a megvaltozott utazasi igényekhez torténd
illeszkedésre is javaslatot tett, ez a téma azonban részleteiben
még kidolgozandd, és széles korti tarsadalmi egyeztetést
igényel.

4. INNOVATIV KISERLETEK

Az évrdl évre, szeptember kozepén megrendezett Eurdpai
Mobilitasi Hét lehetdséget biztosit az dnkormanyzatok és a
kozlekedési tarsasagok részére, hogy a jelenben még nem
alkalmazott, de kozéptavon megfontolasra érdemes
megoldasokat néhany nap erejéig a gyakorlatban is
kiprobaljak, értékes tapasztalatokat szerezve a jovOre



vonatkozoan mind az iizemeltetés, mind az utazokozonség
reakcidja tekintetében. Az alabbiakban két ilyen jellegi,
gyori kezdeményezés kertil roviden bemutatasra.

4.1 Citybusz

A novekvd  gépkocsiforgalom  okozta  kozlekedési,
kornyezetterhelési problémak fokozottan jelentkeznek a
torténelmi  belvarosok  esetében, melyek  altalaban
koncentraltan tartalmazzak a kdzigazgatasi, iizleti, kulturalis
¢és szolgaltatoi funkciokat, ugyanakkor utcaszerkezetilk nem
alkalmas az ehhez tarsuld nagymértéki forgalom
lebonyolitdsara, amely raadasul turisztikai szempontbol is
hatranyos, mivel a novekvé zaj- és 1égszennyezés csokkenti a
»varos szivének” vonzerejét. A jelenség visszaforditasa
érdekében egyre tobb varos vezetése dont az egyéni forgalom
jelentOs korlatozasa mellett, melynek azonban eldfeltétele
nagy kapacitast, jol megkdzelithetd, lehetdleg ingyenes
parkolok Iétesitése a korlatozott &vezet peremén, tovabba
megfeleld szinvonalu kdzforgalmu kozlekedés biztositasa a
perem ¢és a kdzpont Osszekapcsoldsa érdekében. Ennek jol
bevalt modja a belvarost feltard autobusz-korjarat,
ugynevezett ,citybusz” inditasa, amely 2007 szeptemberében
kisérleti jelleggel — egyeldre egyetlen napra — Gyorott is
megtortént (Winkler 2008).

A gy6ri citybusz feladata a belvaros szélén talalhato P+R
parkolok, az akcidhoz csatlakozod parkolohdz, a belvaros
sz€lén talalhaté iizletkdzpont, valamint a kozOsségi
kozlekedés altal hagyomanyosan el nem ért sétalodvezet
Osszekotése volt. A jarat a Tomegkozlekedés Napjanak
kikialtott szeptember 21-én, egy pénteki munkanapon
kozlekedett, és az utasok dijmentesen vehették igénybe. Az
utvonal meghatarozasanal tekintettel kellett lenni arra, hogy a
kisérlethez nem allt rendelkezésre specialis (alacsony
tengelyterhelés®i, kisebb ivben is hasznalhaté) jarmi, a
citybuszt normal méretli szo6ld autdbusszal (Credo BN12)
kellett megvalositani. Az elébbi korlatozas mellett is sikeriilt
elérni, hogy a jaratok a sétalodvezetet atszeld, viszonylag
sziik  keresztmetszetli =~ Bajcsy-Zsilinszky ~ uton  is
kozlekedhettek, melyet kordbban még tereléutvonalként sem
vettek igénybe a menetrendszerinti autdbuszok, azonban a
sikeres kisérlet erre is precedenst teremtett. Korabban a Szent
Istvan ut (az l-es szamu fout atkelési szakasza) lezarasa
esetén a varos valamennyi atmérds autobuszvonalat ketté
kellett vagni, jelent6s kellemetlenséget okozva a belvaroson
keresztiilutazni  szdndékozé utasok szamara. Tavaly
szeptember Ota valtozott a gyakorlat: amennyiben a lezaras
munkasziineti napra esik (amikor csuklos autobusz nem
kozlekedik a varosban), az atmérds viszonylatok — tobbek
kozott — a kisérleti citybusz utvonalan keresztiil tovabbra is
mukodoképesek maradnak.

A kisérlet masik lényeges eleme a Teleki Laszlo utcaban
bevezetett, az egyéni kozlekedést érintd forgalomkorlatozas
volt, amely nélkiilozhetetlennek bizonyult, ugyanis mas
napokon az itt feltorlodo személygépkocsik akar 10-15 percre
nyujtjak a minddssze 350 méteres utszakasz megtétel¢hez
sziikséges 1d6t. Az atmend személygépkocsi-forgalom
kitiltasaval legalabb erre az egy napra versenyképessé valt a

kozosseégi kozlekedés az eljutasi id6 tekintetében az egyéni
kozlekedéssel szemben.

A citybusz igen népszeriinek bizonyult az utazokdzonség
korében: a nap folyaman kozel 400-an szalltak fel ra, ami
elsénapos szolgaltatas esetében jo eredménynek tekinthetd. A
kezdeményezés elnyerte a varosvezetés tetszését is, ennek
eredményeképpen a citybusz az eldzé fejezetben ismertetett
autoébusz-kozlekedési koncepcidba is bekertilt.
Allandésitasara azonban egyelére nem keriilhet sor, mivel az
ehhez sziikséges infrastrukturalis hattér (nagyobb kapacitasu,
jobban megkozelithetd P+R parkolok kialakitasa, a belvaros
forgalmanak csillapitasa) egyeldre nem biztositott.

A Kkisérlet mindazonaltal idén folytatédik: a 2008. évi
Tomegkozlekedés Napjan a citybusz a tavalyihoz hasonld,
azonban hosszabb, a Széchenyi Istvan Egyetemet is érintd
utvonalon, immar 2 kocsival fog kozlekedni a 3. abran lathaté

modon.
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3. abra: A 2008. szeptemberi gyori citybusz Gtvonal-terve

4.2 Ejszakai autébuszjarat

A 2008. ¢évi Europai Mobilitasi Hét egyik — talan
legfontosabb — gyéri ujdonsdga egy masik kisérleti
autobuszjarat, az igynevezett ,,bagoly-busz” beinditasa lesz.
Gyorott ket felsofokt, és szamos kozépfoku oktatasi
intézmény mikodik, ennek kovetkeztében a varosban —
elsésorban hétvégéken — intenziv ¢jszakai élet zajlik. A
szorakozohelyekrdl torténd hazautazads azonban a 23 dra
kornyéki  lizemzaras miatt a kozosségi  kozlekedés
hasznalataval nem biztositott. A legnagyobb szérakozohelyek
kornyezetében a kozbiztonsag az utdbbi néhany évben
jelentésen romlott, igy a gyalogos kozlekedés nem
biztonsagos, a személygépkocsik hasznalata viszont az
ugynevezett ,,diszko-balesetek” miatt aggalyos.

Az is megfigyelhetd, hogy a belvarosi éttermek 22 ora utan
nagyrészt kilirlilnek, ami szintén — részben — az utolso
autébuszjaratok indulésara vezethetd vissza.



A kisérleti ¢jszakai autobuszjarat célja az elobbi problémak
megoldasa — a biztonsagos utazasi lehetdség megteremtése,
valamint a belvaros éjszakai életének felpezsditése —, tovabba
az ezzel kapcsolatos igények pontos felmérése. A tervek
szerint az ¢jszakai autobusz a Mobilitasi Hét pénteki és
szombati ¢&jszakdjan, 21 és 4 ora kozott oranként fog
kozlekedni, felfiizve a varos legnépszeriibb szorakozohelyeit,
a belvarost, tovabba a legnagyobb lakotelepeket (4. dbra). A
kisérlet idején az autébuszjarat dijmentesen vehetd igénybe.
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4. é&bra: A 2008. szeptemberi gyori kisérleti ¢&jszakai
autobuszjarat Gtvonal-terve

Megjegyzendd, hogy Gydrott 1998 nyaran mar kozlekedtek
kisérleti ¢jszakai autobuszjaratok — 8 vonalon, felflizve
valamennyi varosrészt —, azonban ¢jszakanként mindossze 1-
1 indulassal, a f6 ¢jszakai célpontok érintése nélkiil. Emiatt a
jaratokat 6szt6l érdeklddés hianyaban le kellett allitani. A
jelenlegi tervezet elsé Iépésben csupan a legnépesebb
varosrészek kiszolgalasat tlizi ki célul, azonban az 1998-as
kisérlet tapasztalatainak felhasznaldsaval, igy remélhetéleg
sikeresebb lesz, mint a korabbi probalkozas.

Az autobuszon utasszamlalas és kérdéives felmérés segiti az
eredmények kiértékelését, igy a varos Onkormanyzata
megalapozott adatok alapjan donthet majd a szolgaltatas
esetleges megrendelésérdl, illetve igény szerinti bovitésérol..

5. KOTOTTPALYAS KOZLEKEDES

A gy0ri autobusz-kozlekedés egyik legnagyobb problémaja
az, hogy a jarmiivek az egyéni kozlekedéssel kozos palyat
hasznalnak, ezért a kozuti torlodasok ugyanugy hatraltatjak
Oket, mint a torlodasért leginkabb felelos
személygépkocsikat. Emiatt az elmult években mar tobbszor

felmeriilt valamely, a kozuttol elvalasztott kotottpalyas
kozforgalmu kozlekedési rendszer kialakitasa, amely ezt a
problémat kikiiszobolné. Az elképzelések alapvetden két
csoportba sorolhatok: a nagyvasuti palyara épitd, illetve az
onalld, kozati villamosvasuti halozattal szamolo tervek kozé.

5.1 Varosi vasuti elképzelések

Az elsé csoportba tartozd tervek kozos vondsa, hogy
alapvetden a mar létez6 MAV- és GYSEV-vasitvonalakat,
illetve a varos teriiletén fekvd iparvaganyokat vonnak be a
helyi kozforgalmui kdzlekedésbe. Korabban annak lehetsége
is felmertilt, hogy a Gyér — Veszprém és Gyor — Celldomolk
vastutvonalak vérosi bevezetd szakaszdt Marcalvarosba
helyezik at, ezéltal a szabadhegyi szakasz megsziinik — a
vonatok a GYSEV palyaudvar feldl érik el Gyor allomast —,
ez a terv azonban lekeriilt a napirendrél, a nyomvonal
athelyezése 30 éven beliil nem varhat6 (Koren et al. 2007). A
korabbi elképzelésekben szerepld, személyszallitasra is
hasznalhatd  iparvaganyok  kozill napjainkra  tobbet
elbontottak (pl. Moricz Zsigmond rakpart, Bercsényi liget),
igy jelenleg az AUDI, a szeszgyar, valamint a GYSEV
palyaudvar 0Osszekotd vaganya vehetd szamitasba. Az
iparvaganyokon alkalmazhat6 sebesség azonban minddssze 5
km/h, emiatt versenyképes szolgaltatas rajtuk — a jelenlegi
szabalyozas szerint — nem nyujthato.

A személyszallitasra jelenleg is hasznalt vasttvonalak helyi
utazasra igénybe vehetdk, azonban tarifakdzosség €s kdzos
varosi bérlet hijan a gydriek nagy tobbsége nem ¢l ezzel a
lehet6séggel. Problémat jelent még az autdbusznal jelentdsen
nagyobb ragyaloglasi tavolsdg ¢és a ritka kovetési ido.
Hosszabb  tavon, amennyiben az eldbbi problémak
megolddédnak  —  tarifakdzosség — létrehozédsaval,  Uj
megallohelyek épitésével, pl. a Budapest — Hegyeshalom
vonalon Ujvaros, Ipari Park, a Gydér — Celldomélk vonalon
Adyvaros, Marcalvaros (utobbi két megallohely megépitése
esetén Gyor-Szabadhegy allomason a személyforgalom
megsziintethetd, mivel elobbiek elhelyezkedése utasforgalmi
szempontbol  sokkal  szerencsésebb),  Ménfdcsanak-
bevasarlokdzpontok, MénfOcsanak-lakoparkok, a jéaratok
stritésével — a vasut komolyabb szerephez juthat Gyor
kozosségi kozlekedésében.  Kiilondsen igaz ez
MénfOcsanakra, ahol a meglévo és a javasolt megallohelyek a
varosrész jelentOs részét lefednék, és a 83-as szamu fout
egyre fokozodd torlodasai miatt a vastt valodi versenytarsat
jelentene a kozuti kozlekedés szamara.

A jaratok stritésének ugyanakkor akadalyat képezi Gyor
vasutallomas korlatozott kapacitasa, amely csak jelentOs
mértékil atépitéssel orvosolhaté, ez azonban rendkiviil
koltséges beruhazas lenne, igy rovid tavon nem varhato. A
probléma sulyat valamelyest csokkentené, ha Ujvarosnal, a
volt Gardénia gyar mellett 0j vastti megallohely létesiilne, és
a veszprémi, celldomolki vonatok odaig kozlekednének, igy
Gyor allomason csupan az utascsere idejére allnanak meg. Ez
— siirii kovetés esetén — egyuttal az Ujvaros kapujiba
tervezett P+R parkolé megfeleld kotottpalyas kozlekedési
kapcsolatat is biztositana.



5.2 Kozuti villamosvasuit

A gy6ri kozuti villamosvasut-halozat kialakitasarol 2006-ban
késziilt terv: a két atmérds viszonylat a nagy lakotelepeket
(Adyvéaros, Marcalvaros, leend6 Varosrét), illetve a
Széchenyi Istvan Egyetemet kotné oOssze egymadssal, a
torténelmi belvaroson keresztiil (Horvat, Koren & Prileszky
2006). A szamitdsok szerint a beruhdzas megvalositasi
koltsége akkori arakon 60 milliard forint lenne — bar ennek
jelentds részét az Eurdpai Unid forrasaibol lehetne fedezni —,
azonban az iizemeltetési koltségek is novekednének: a
bevétellel nem fedezett kiadasok aranya 10-r61 30%-ra
novekedne a teljes varosi tomegkozlekedési halozatra
vonatkozoan. Gyér Megyei Jogu Varos kdzéptava integralt
varosfejlesztési stratégidgja (HHP Contact Tanacsado Kift.
2008) az elébbi problémakon kiviil a kozuti vasuti palya
1étesitéséhez szilikséges kozmiikivaltasok magas arat tartja a
fejlesztés egyik 6 akadalyanak.

Mivel a jelenlegi utazasi igények autobusszal is kielégithetok,
a varhaté magas koltségek miatt a gyori villamos terve
egyeldre lekeriilt a napirendrél. Pedig hosszabb tavon — a
varos népességének ndvekedése és a kozuti torlddasok
fokozddasa esetén — varhatdan ismét elétérbe fog keriilni a
kotottpalyas kozlekedés kérdése, akar (eld)varosi vasut, akar
kozati villamosvasut, akar a kettét egyesitd ,‘tramtrain”
formajaban. Az autdbuszok csak korlatozottan részesitheték
elényben, hiszen mig a zart villamospalyara fizikailag sem
tudnak rahajtani a személygépkocsik, addig a buszsavok — a
jelenlegi hazai kdzlekedési moral mellett — nem jelentenek
megfeleld védettséget (Koren et al. 2007). Nem
elhanyagolhaté az a pszicholdgiai tényezd sem, hogy a
kotottpalyas eszkozok presztizse magasabb: Karlsruhéban az
egyéni kozlekedéssel bonyolitott utazasok 47%-a tevédott at
a korszerti kotottpalyas rendszerekre, mig a — hasonldan
korszerti — autdbusz-haldzatra minddssze 3% (Varady 2001).

Annak érdekében, hogy a megfelel6 idében Gyodr varosa mar
konkrét tervekkel, elOkészitett infrastrukturaval, beadhato
palyazatokkal rendelkezzen, rendkiviil fontos, hogy a
kotottpalyas kozlekedéssel kapcsolatos vizsgalatok tovabb
folytatodjanak, €s — ha nem is rovid tavu tervként — a varos
kozlekedési koncepcidjaban legalabb tavlati lehetdségként
maradjanak meg az ilyen iranyu fejlesztések.

6. VizI KOZLEKEDES

A Gyor teriiletén talalhato szabalyozott élovizek — Mosoni-
Duna, Raéba, Iparcsatorna — kozos jellemzdje napjainkban a
rendkiviil alacsony vizszint, és az arvizi vizszintek kozotti
jelentds, tobb méteres ingadozas (Juhasz, Pécze & Tarkanyi
2007). A folydszakaszok hajozhatosaga esetleges, emiatt
tizemszerli vizi kozlekedésre jelenleg nincs lehetdség. A
Gyor-Gonyti  kikoté  projekt részeként épitild  torkolati
miutargynak koszonhetéen — amely varhatéoan 3-5 év mulva
késziil el — azonban mdd nyilik a vizszintek emelésére, igy az
érintett folyoszakaszok minden iddszakban hajézhatdva
valnak  (Kotél 2008). Ezzel kapcsolatban érdemes
megvizsgalni annak lehetdségét, hogy — kihasznalva a varos
kiemelked6 vizi adottsagait — bevonhatok -e a folyok a varosi

kozosségi  kozlekedésbe, a  velencei  vizibuszokhoz
(vaporettokhoz) hasonld rendszer kialakitasaval.

Eloljaroban meg kell jegyezni, hogy a menetrendszerinti
hajozas — a varosi kozosségi kozlekedés legtobb formajahoz
hasonloan — 6nmagaban szinte sechol sem nyereséges: az ilyen
jellegli rendszereket altalaban a kikotok iizemeltetésébdl,
illetve turisztikai jellegti szolgaltatasokbol -
keresztfinanszirozdssal — lehet fenntartani. Ezért olyan
rendszer kialakitdsa célszerti, amely Iehetdség szerint
egyszerre szolgalja ki a hivatasforgalom és a turizmus
igényeit.

Szerencsére a két megkozelitésmod nem teljesen ellentétes,
bizonyos mértékben a kettd 6tvozhetd. A turistakat szolgald
sétahajok is gyakran fix id6pontokban (lényegében
menetrend szerint) indulnak, és eléfordul, hogy tobb helyen
is vesznek fel utasokat: innen mar csak egy 1épés a vizibusz-
szolgaltatas egy adott alap-menetrenddel, amelyen felil —
rugalmasan, az érdeklddés fiiggvényében — indulhatnak
tovabbi, ,kiilonjaratok”, akar szervezett, elére meghirdetett
formaban (pl. programokkal egybekotott kirandulasokra),
akar az egyéni igényeknek megfeleléen. A hivatasforgalmi
csucsidészakban a menetrend szerinti jaratok stiribben
kozlekedhetnek, csucson kiviil pedig a felszabaduld hajokat
lehet atcsoportositani a kiillonjaratokra.

Az alap-menetrend eldnye, hogy egyszerre hasznalhatjak a
helyiek (azokon a viszonylatokon, ahol a hajo biztositja a
leggyorsabb eljutast, pl. a leendd Varosrét és Vizivaros
kozott — kozeli hid hijan), valamint a turistak, akik a hajozas
¢lményét ugyanugy atélhetik, mint egy kimondott sétahajon:
ugyanugy lathatjak a varos nevezetességeit, ¢s a viszonylag
gyakori kikotés sem feltétleniil hatrany, mivel igy menet
kozben barmikor kiszallhatnanak — ha alaposabban
szeretnének megnézni valamit —, majd fél ora mulva
tovabbutazhatnak a kdvetkez6 jarattal.

Az 5. ébra egy lehetséges vizibusz-vonal sematikus abrajat
mutatja, a megallok (kikotdk) felsorolasa az 1. tablazatban
szerepel.
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5. abra: Lehetséges gy0ri vizibusz-vonal sematikus rajza



1. tablazat: Lehetséges gyori vizibusz-vonal
megallohelyei (kikot6i)

| Ujvaros PAR lehetséges irrltermodélis
csomdpont
5 Rado sziget, idészakos megallohely
zenepavilon rendezvények idején
3 Zechmeister utca, varoskozpont,
Klastrom szallo nevezetességek
4 Egyetem strand, egyetem,
(Aranypart) szorakozohelyek
5 Dunakapu tér Varoskozp9nt,
nevezetességek
6 Varosrét, kozpont ¢piilo lakotelep
7 Vizivaros ¢épiilo lakotelep
] Varosrét P+R lehetséges intermodalis
(Ipar utca) csomopont
9 Jachtkik6to tervezett kikoto
Kiskuti liget Cin
10 (kemping, éll%l tkert) szabadidds ovezet

A folyok altal meghatdrozott ,,vonalvezetés” kimondottan
szerencsés, mivel érinti a legfobb turista-célpontokat, az
épilé 1) lakotelepeket, tovabba a szabadidds Ovezeteket,
ahova a helyiek egy része is szivesebben utazik hajoval, még
ha lassabb is, mint kozaton. Ujvéarosban, a volt Gardénia gyar
mellett, valamint a tervezett Ipar utcai Mosoni-Duna-hidnal
intermodalis csomépont alakithatd ki P+R parkoloval, sét,
elébbi helyszinen — a kotottpalyas kozlekedéssel foglalkozo
fejezetben emlitett modon — akar vasuti kapcsolattal is, igy a
célkozonség valdban sokréti.

A fenti, 8 kilométer hosszi vonalat 30 perces legsiiriibb
kovetéssel, illetve 10 km/h haladasi atlagsebesség mellett 6
darab hajoval lehetne tizemeltetni. A 10 darab kikotd épitése
¢és a 6 darab hajo beszerzése durva becslés szerint 250 millio
forintba keriilne, ami nagysagrendekkel kevesebb a kozuti
villamosvasut  [étesitésének 60 millidrdos koltségénél,
azonban a vizibusz hasonlé nevezetességévé vilna a
varosnak, igy kozéptavon is realis elképzelés lehet.
Sajnalatos modon az iizemeltetési koltségek a hajozas
esetében is igen magasak: hajonként 2 f6 személyzet bére,
valamint a kikotok karbantartasa is hozzadadodik a szokasos
lizemanyag- ¢és egyéb koltségekhez.

A kettds funkciobol kovetkezden specialis dijszabasi rendszer
kialakitasara van sziikség. Az egyik lehetséges megoldas az,
hogy a leendé kombinalt varosi havibérlet a hajora is
érvényes lenne (igy a rendszeresen utazd helyieknek nem
kellene megfizetniiik a sétahajoknal szokasos extra ,turista”-
arat), a hetijegy €s az autdbuszra (vonatra) érvényes napijegy
azonban nem: a jellemzden egy-két alkalommal utazé turistak
specialis, a hajora is érvényes — ¢és ardnylag dragabb —
napijegyet  valthatnanak  (Velencében is  hasonlo
modszerekkel élnek a bevétel ndvelése érdekében).

A 6., 7. és 8. abra néhany latvanytervet mutat be a lehetséges
gyori vizibusz-rendszerrol.

7. dbra: Vizibusz latvanyterve a Mosoni-Dunan

8. dbra: Az egyetemi vizibusz-megallohely latvanyterve

7. ZARO GONDOLATOK

Gyo6r varos hosszu tavi kozosségi kozlekedési koncepcidja

jelenleg eldkészités alatt all: a feleldsségteljes dontéshez

elengedhetetlen a meglévo, valamint a fenti, innovativ jellegti



lehetéségek megfeleld attekintése, és komplex szemléleti
kezelése. A huzd és visszatartd intézkedések megfeleld
P+R

kombinaciojaval, a rendszerek ¢és a kiilonb6zd

Osszehangolasaval vonzobba tehetd a kdzosségi kozlekedés,
¢s a varos kozpontjaban mérsékelhetd a forgalom, megdrizve
annak emberi 1éptékét. Erre mutat egy lehetséges gyori példat

kozforgalmu  kozlekedési  agazatok  tevékenységének  a 9. abra.
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9. ébra: Multimodalis kozforgalmu kozlekedési halozat sematikus terve Gyorott, feltételezve a 82-es szamu fout 0j bevezetd
szakaszanak, valamint az Ipar utca vonalaban épitendé Mosoni-Duna-hidnak az elkésziiltét: a csdkkentett forgalmu teriiletet a

rézsaszinl keret jelzi
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