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Kivonat: Gyor helyi autobuszvonal-halozata 2009. junius 16-an jelentds valtozason esett at. A korabbi
vonalhalézat alapjai még az 1980-as években alakultak ki: azota jelentésen valtozott a varos szerkezete ¢és
az utazasi igények, de a halozatot illetden csupan kisebb korrekcidkra, bévitésekre keriilt sor. Az 1j halozat
bevezetését tobbéves elokészitd munka eldzte meg: utasforgalmi és kérddives felmérések, onkormanyzati
¢és lakossagi egyeztetések. A cikk bemutatja az 0j haldzat kialakitasanak alapelveit, az azokat alatdmasztd
felmérések eredményeit, majd részletesen ismerteti a rendszer tjdonsagait. Az elsé két honap tizemeltetési
tapasztalatainak bemutatasat kdvetden a tovabbi finomitasi, fejlesztési lehetdségekkel is foglalkozik.

1. BEVEZETES

Gydr Megyei Jog Varos kozosségi autdbusz-kozlekedésének
atfogo atalakitdsa mar tobb éve nyitott, és egyre aktualisabba
vald kérdés volt. Az utazasi szokasok az elmult évek,
évtizedek alatt jelentés mértékben megvaltoztak: nétt a
motorizacid, jelentds mértékben csokkent a kozosségi
kozlekedést igénybe vevék szama, az autdobuszvonal-haldzat
szerkezete ugyanakkor atfogéoan nem modosult, csupan
kisebb léptekii korrekeiokra keriilt sor.

1997 és 2002 kozott a gydri helyi tomegkdzlekedés utasainak
szama 13,8%-kal csokkent (1. abra). A csokkenésre ekkor
Gydr Megyei Jogi Varos Onkorméanyzata a kibocsathato
futaskilométer-teljesitmény radikalis visszafogasaval reagalt.
Két Iépcsdben, elsoként 2003. aprilis 7-t6l, majd 2004.
februar 2-t61 valtozott a menetrend: szinte valamennyi
torzsvonalon jelentds jaratritkitasok bevezetésére keriilt sor,
ugyanakkor a halézat érdemileg nem valtozott. A jaratok
ritkitdsa csokkentette ugyan az tlzemeltetési koltségeket,
azonban jelentds elégedetlenséget valtott ki az utazokdzonség
korében, még inkabb felgyorsitva kozosségi kozlekedés
térvesztését.

Munkanapi utasszam Gyor helyi kézforgalmu
kozlekedésében 1992-2008
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1. abra: Munkanapi utasszam valtozasa Gy6r helyi

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

A tapasztalatok eredményeképpen 2004 ¢és 2008 kozott
teljesitmény-kivonasra (ezaltal jaratritkitasra) nem kertilt sor,
azonban a motorizacio tovabbi fejlédése miatt az utasszdm
csokkend tendencidja sajnos nem valtozott (napjainkban a
kozosségi kozlekedést hasznalok ardnya minddssze 35%
koriil alakul Gyorott). A drasztikus visszaesést észlelve, a
menetrendi kinalatot alapvetden nem, csupan az indokolatlan
féréhely-kapacitast csokkentve, a jarmiivek gazdasagosabb
beosztasaval probaltak mérsékelni a  koltségeket. A
megtakaritas éves szinten 582.949 csuklos jarmiikilométer-
csokkenést eredményezett. Ennek ellenére, a realértékben
csokkend arbevétel és a szolgaltatds fenntartasi koltségeinek
novekedése azt eredményezte, hogy a Gyori Helyi
Személyszallitasi Uzletdg tevékenységének eredménye évek
ota tobb szaz millid forintos veszteség, a végleges lizleti
eredmény pedig még a normativ, illetve az egyéb,
onkormanyzati timogatasok figyelembe vételével is negativ.

A jelenség kovetkeztében Gyor Megyei Jogh Varos
Onkorményzatinak Koézgyiilése 2008. december 18-4n tijabb
jelentds, éves szinten 550.000 kilométeres teljesitmény-
csokkentésrél  dontott, melynek megvalositasaira 2009
februarjatol kertilt sor. A teljesitmény-kivonas kisebb részben
jaratritkitassal, nagyobb részben a halézat néhany elemének
atalakitasaval (az 1j vonalhalozat kialakitasanak els6
Iépcsdjeként, a 2-es és 19-es vonalak Osszekapcsolasaval,
illetve  Gyodrszentivan  vonalhalozatanak racionalizalasa
révén) tortént.

A veszteségek mérséklésére alapvetden kétféle modszer
kinalkozik: egyfelél a koltségek tovabbi csokkentése,
masrészt a szolgaltatas erdteljes fejlesztése — vonzobba tétele
—, amely segithet lelassitani, vagy idedlis esetben akdr meg is
allitani az utasszam folyamatos csokkenését.

A szolgaltatasi szint emelése érdekében a Kisalfold Volan
Zrt. 2007 oktoberében elkészitette koncepciojat a kdzdsségi
kozlekedési  infrastruktara  fejlesztésére  (egykozpontu,
elektronikus forgalomirdnyitas, korszertsitett jegykiadasi és
dijszabasi rendszer, dinamikus utastdjékoztatas), amelyet
Gydér Megyei Jog Varos Onkormanyzatanak Kozgytilése
2007. november 15-i iilésén egyhangulag el is fogadott. Az



onkormanyzat és a szolgaltato altal alkotott konzorcium a
koncepcioban  szereplé  infrastrukturalis  fejlesztések
megvalositasat célzd palydzatira a Nyugat-Dunantali
Operativ Program keretén beliil 507 milli6 forintos vissza
nem téritendd tdmogatast nyert. Amennyiben a kdzbeszerzési
eljaras sikeres lesz, a palydzatban foglalt fejlesztések 2011
elejéig megvaldsulhatnak.

Az infrastruktura fejlesztésén kiviil — illetve részben azzal
Osszefiiggésben —  sziikséges volt a  vonalhdlozat
ujragondoldsa, a napjainkra megvaltozott, valos igényekhez
torténd igazitasa is. Ez egyfel6l — 1j kapcsolatok, rovidebb
varakozasi id6k biztositdsa révén — emelheti az utasok
clégedettségét, ezaltal a bevételt, masrészt, a racionalis
atszervezésnek kdszonhetden kisebb mértékii megtakaritasra
is lehetdséget ad.

A halozat atalakitasanak kérdésével a korabbi években tobb
tanulmany is foglalkozott (Varosi és Elévarosi Kozlekedési
Egyesiilet 2007, Koren et al. 2007, Kisalfold Volan Zrt.
2007). Az egyes tanulmanyok szdmos kiilonb6zé megoldast
javasoltak a vonalhalézat korszertsitésére, de ezek nagyobb
része 2009-ig nem valésult meg. Az elképzelések
aktualizalasa érdekében 2008 marciusaban megallapodas
sziiletett az Uj vonalhalozat kidolgozéasédhoz elengedhetetlentil
sziikséges utasforgalmi felmérések végrehajtasarol. A
megallapodas értelmében két tipusu felmérésre kertlt sor: a
teljes korti utasszamlalas felelése a Kisalfold Volan Zrt. lett,
mig Gyér Megyei Jogi Varos Polgarmesteri Hivatala az
utazasi szokasok kérdéives felmérését vallalta magara. A
Kisalfold Volan Zrt. ez utobbi felméréshez is segitséget
nyujtott a kérddivek Osszeallitasaval, a feldolgozas
modszertananak kidolgozasaval, valamint a feldolgozott
eredmények elemzésével ¢és értékelésével. Az elemzés
(Kisalfold Volan Zrt. 2008) kimutatta, hogy a helyi jaratokat
igénybe vevd utasok szdma 2002 6ta Ujabb 18,6%-kal
csokkent, ami ismét elOtérbe helyezte a vonalhadlozat
mieldbbi atalakitasanak fontossagat.

Az 10j vonalhalozat tervezése a felmért utasszamok és
utaspreferenciak alapjan, a korabbi elképzelések egy részét is
felhasznalva tortént (Kisalfold Volan Zrt. 2009). A tervezetet
tobblépcsds onkormanyzati és lakossagi egyeztetést kdvetden
targyalta GySr Megyei Jogi Varos Onkormanyzatinak
Kozgytilése, amely 2009. aprilis 30-i iilésén egyhangulag
elfogadta az 0j vonalhalozatot. A bevezetésre 2009. junius
16-an — a nyari tansziinet elsd napjan — kertilt sor.

A kovetkez6 fejezet bemutatja azokat az alapelveket,
amelyek alapjan az 0j rendszer kialakitasra kertilt,
alatamasztva a 2008. év soran végzett preferenciavizsgalati
felmérések eredményeivel. A 3. fejezet részletesen ismereti
az 0j halézat vonalait, mig a 4. fejezet a bevezetést koveto,
két honapi tapasztalatrol szamol be roviden. Az 5. fejezet
attekinti a halozat fejlesztésével kapcsolatos tovabbi
elképzeléseket.

2. AZ ATALAKITAS ALAPELVEI

A régi autdbuszvonal-halozat alapjai az 1970-80-as évekre
vezethetok vissza. Ekkor alakult ki az a decentrum-
(alkdzpont-) alapti forgalomiranyitasi rend, amely egészen

2009-ig szinte valtozatlan formaban fennmaradt Gyor helyi
kozosségi  kozlekedésében. Alapjat a harom forgalmi
decentrum jelentette (Adyvaros, Révai Miklés utca, Tompa
utca, majd utobbi helyett az 1990-es évektdl kezdédden
Marcalvaros), melyek a varos legforgalmasabb részein
kertiltek kialakitasra. A forgalmi szolgdlattevok ezeken a
végallomasokon kdvethették nyomon a jarmiivek érkezését és
indulasat, mikdzben a vonalon zajlo eseményekrdl nem
jutottak informacidhoz (mig a megye masodik legnagyobb
varosaban — Sopronban — CB radid-haldzatot alakitottak ki, a
megyeszékhelyen ilyen intézkedésre sem keriilt sor). A
decentrumok halozatszervezési szempontbol is jelentds
kotottséget jelentettek: valamennyi torzsvonal végallomasat a
harom decentrum valamelyikéhez kellett helyezni annak
érdekében, hogy a vonal forgalma tobbé-kevésbé kdvethetd,
iranyithatd legyen, meghibasodas esetén legaldbb a
kovetkezd jarat potolhatd legyen. Az utasszam csdkkenésével
ezen decentrumok  forgalma is  mérséklédott, a
forgalomiranyitasi rend azonban tovabbra is sziikségessé
tette, hogy valamennyi vonal valamely decentrumnal
veégzddjon, akkor is, ha a valds utazasi igények ezt nem
indokoltdk, vagy ¢éppen mast indokoltak volna. A
decentrumokhoz valé kotottség nehezitette az atszallasmentes
kapcsolatokat kinaloé atmérés vonalak kialakitasat is. Az 1j
halozat egyik célja tehat mindenképpen a decentrumok
szerepének csokkentése volt — addig is, amig az uj,
egykozponti forgalomirdnyitdé rendszer megvaldsul, és
teljesen kivaltja a forgalomiranyitas régi formajat.

A halézatban rejld masik tartalék a  parhuzamos
vonalvezetések racionalizalasaban volt. Az 1980-90-es évek
— joval alacsonyabb motorizacidé mellett jelentkez6 —
magasabb utasszamai lehetévé tették hasonld, részben
parhuzamos, redundans vonalvezetések kialakitasat, mivel az
ilyen  vonalakon is  megfeleld  gyakorisaggal  és
kihasznaltsaggal lehetett kdzlekedtetni a jaratokat. Szemben a
korabbi évek ritkitasaival, a csdkkend utazasi igény ezen
parhuzamossagok megsziintetésével kezelheté a leginkabb
utasbarat modon, hiszen az utazasok kevesebb vonalra
torténd koncentralasaval a halozati lefedettség €s az eljutasi
gyakorisag — amely valamennyi utast érint — megdrizhetd,
minddssze néhany, az utasok kisebb részét érinté kozvetlen
kapcsolat veszik el. Ez az elv a teljes halozattervezés soran
érvényesiilt: érdeksérelem nélkiili atalakitds — az érintettek
rendkiviil magas szdma miatt — a varosi kozlekedésben nem
valdsithatdé meg (tobbletteljesitmény bevonasa nélkiil), ezért a
nagy tobbség érdekében vallalni kellett bizonyos, kisebb
Iétszamu utast hatranyosan érinté modositasokat is.

Mint a bevezetdben emlitésre keriilt, a 2008 februarjaban
végrehajtott  550.000  kilométeres  teljesitmény-kivonas
nagyobb része (megkozelitdleg 70%-a) mar ilyen atalakitasok
formajaban valosult meg (pl. a Belvaros és Adyvaros kdzott
parhuzamosan kozlekedd 2-es és 19-es vonalak egyesitésével,
mivel a Tihanyi Arpad utat a 19-es helyett az arra kozlekedd
ménfécsanaki, gyirmoti  autobuszjaratok, valamint a
merdlegesen haladd vonalak is megfelelden ellatjak), ami
elkeriilhetdvée tette a valoban sulyos, valamennyi utast érintd
jaratritkitasokat. Ez egyuttal azt is jelentette, hogy az ilyen
moédon kinyerhetd teljesitmény jelentds részét sajnos nem



lehetett visszaforgatni a jaratok siiritésére, azonban kisebb
fejlesztésekre lehetség nyilt.

A 2008. évi kérddives felmérés tobbek kozott azt vizsgalta,
hogy az utasok mely szolgaltatasi paraméterek fejlesztését
igénylik leginkabb. Az eredményt a 2. abra mutatja. Lathato,
hogy a harom legfontosabb szempont (melyeket a valaszadok
legalabb 40%-a emlitett) a jaratstiriség, a menetidd, tovabba
a kozvetlen kapcsolatok szama.
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2. abra: A helyi kozosségi kozlekedés legfontosabb

fejlesztendd paraméterei, a valaszadok foglalkozasa szerint
rétegezve (Kisalfold Volan Zrt. 2008)

Kitlinik, hogy az utasok legnagyobb része, kozel 60%-a a
ritka kozlekedést jeldlte meg f& problémaként. A helyzet
javitasa érdekében az 0j halozat kevesebb vonalon, illetve
esetenként Osszehangolt alap- és betétjaratok alkalmazasaval,
de lehetdség szerint gyakoribb kiszolgalast biztosit.

Ennek egyik eredménye a nagy lakotelepeken alkalmazott,
ugynevezett gerincvonali rendszer. Mivel a kérdéiveken
kinyilvanitott preferenciak (3. abra) szerint az utasok jelent6s
része hajlandé tobbet gyalogolni (ésszerli hatarokon beliil)
annak érdekében, hogy csokkentse eljutasi idejét (pl. 15 perc
nyereségért minden harmadik utas), — a lehetdségeket is
figyelembe véve — a lakotelepek gerincén kertilt kialakitasra
az a vonal, illetve vonalcsoport, amely teljes iizemidében
stiri — csticsidében 5-8, azon kiviil legfeljebb 15 percenkénti,
tehat varosi kozlekedésben még versenyképes — utazasi
lehetdséget biztosit. Természetesen a lefedettség nem
csokkent, a varosrészek tobbi megallohelye is kiszolgalasra
keriil — a megszokott, viszonylag alacsonyabb jaratstiriséggel
—, azonban az utasszammal sulyozott idényereség igy
jelentésen magasabb, mint a teljesitmény egyenletes elosztasa
esetén lett volna (Winkler 2009). Erre mutat példat Gyor két
legnagyobb lakotelepe, Marcalvaros (4. abra), ahol a 22-es
vonal, valamint betétjarata, a 22A képezi a gerincet (vastag
vonal), illetve Adyvaros (5. abra), ahol a 7-17 korjaratok és
azok betétjarata, a 17A vonal alkotja a tengelyt (vastag
vonal).

A varoskozponttol tavol talalhatd, nagy kiterjedésii, de
viszonylag ritkan lakott varosrészek kiszolgaldsa esetén —

hosszabb tavon — a rahordas alkalmazhatd. A 6. abra az erre
vonatkozo preferenciavizsgalat eredményeit mutatja. Lathato,
hogy a valaszok alapjan az utasok fele hajland6 atszallni
abban az esetben, ha ezzel 30 perces idényereséget tud elérni.
Gyor bizonyos peremkeriiletei esetében ez megvaldsithato is
lenne, amennyiben a varoskdzpontbdl csak a peremkeriilet
tengelyét lehetne kozvetlen (de viszonylag gyakori)
jaratokkal elérni (vastag vonal), a kiils6 részekre utazok pedig
atszallassal érhetnék el uti céljukat. A mai kdzvetlen jaratok
teljesitményét felhasznalva a rahordd jaratok sokkal
gyakrabban kozlekedhetnének, igy a ma csupan oranként,
vagy még anndl is ritkabban elérheté megallohelyek utasai is
gyakori, 20-30 perces kiszolgalasban részesiilhetnének
(Winkler 2009). Erre mutat példat a 7. abra, amely
Ménfécsanak  és  Gyirmot — esetét  abrdzolja. A
preferenciavizsgalat szerint az ilyen jellegli megoldasnak
megfeleld tdmogatottsaga lenne, azonban az infrastrukturalis
feltételek (dinamikus jarmikovetés és utastajékoztatas,
megfeleld  atszallohely  kialakitasa)  egyelére  nem
biztositottak, igy ez egyeldre tavlati lehetdség csupan.

A gyorsabb eljutas érdekében a tavolabbi
megallébdl indulé jarat valasztasara hajlandé
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3. abra: A gyorsabb ecljutds érdekében a
megallohelyr6l  induldé  jarat  valasztisara
hajlandosag (Kisalfold Volan Zrt. 2008)
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4. abra: A Marcalvarost kiszolgal6é gerincvonal (vastag) és
egyéb vonalak (vékony)



Az utasok altal masodikként megjeldlt fejlesztési paraméter,
a menetido csokkentése céljabol az 0j halozat tartalmaz két
»expresszjaratot” (11E, 22E), amelyek tavoli varosrészeket
kotnek Ossze roviditett utvonalon a varoskozponttal, illetve
egymassal.

Varoskozpont felé (1 km)
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5. ébra: Az Adyvarost kiszolgdldé gerincvonal (vastag) és
egyéb vonalak (vékony)
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6. abra: A gyorsabb eljutds érdekében az atszallasra
vonatkozo hajlandosag (Kisalfold Volan Zrt. 2008)

A harmadik szempont részben Osszefiigg az elézdvel: a
kozvetlen kapcsolatok szamanak novelése csokkenti az
eljutasi id6t, tovabba noveli az utasok kényelmét. Ennek
érdekében tobb, eddig egymassal ,,farkasszemet néz6” vonal
keriilt Osszekapcsolasra (pl. Kismegyer—Saras, Likocs—
Pinnyéd), szamos 11j kapcsolatot biztositva.

A vonaldsszevonasok révén csokkent a belvarosi decentrum,
a Révai Miklos utca terhelése is, tovabba lehetdség nyilt a
harom  decentrum egyikének, az adyvarosinak a
megsziintetésére (8. abra). Ezt a decentrumot az elmult
évtizedek soran korbenétte a varos: napjainkra az esetek nagy
részében csupan felesleges atszallasi kényszert jelentett.
Megsziintetésével ezek kikiiszobolhetok lettek,
megtakarithatova valt a végallomasra torténd be- illetve
kihaladds szintén jelentds futasteljesitménye, tovabba a
forgalmi szolgalat 1étszdmanak csokkenése is szamottevden
mérsékelte a szolgaltatas fenntartasanak koltségét — az utasok
szamara kiilondsebb érdeksérelmet nem okozva.
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7. é&bra: Lehetséges rahordd rendszer Ménfécsanak ¢és
Gyirmot térségében (a gerincvonalat a vastag vonal jelzi, a
rahordo6 vonalak a vékonyak)

A decentrumokat nem ¢érinté vonalak irdnyitdsa az
egykozponti forgalomirdnyitd rendszer megvalosuldsaig
ideiglenes jelleggel a megmaradd két decentrumbol,
mobiltelefonok hasznalatdval torténik. Az autdbuszok

jelentds része rendszeresen — ha nem is fordulénként — érinti
valamelyik decentrumot, illetve tovabbi pihendhelyek is
rendelkezésre allnak, igy a gépkocsivezetdk pihendideje
tovabbra is megfeleld koriilmények kozott biztositott.

8. abra: Az egykori adyvarosi decentrum, ma mar csupan a
17A betétjarat végallomasa, a forgalmi szolgalat megsziint

A varos orvendetes fejlddésének eredményeképpen az elmult
években tobb 1Uj lakoteriilet is kialakitasra keriilt (pl.
Vizivaros, Varosrét, Mediterran lakopark), ezek jelentds
része azonban nem kapcsolddott be a kdzosségi kozlekedés
halézataba. Sajnos az esetek nagy részében ennek
infrastrukturalis akadalyai is vannak (pl. nem all
rendelkezésre autobusz-kozlekedésre alkalmas feltard ut), igy
a probléma tovabbra is fennall, néhany esetben azonban az 1j
halozat uj teriiletek bekapcsolasara is lehetdséget adott.



3. AZ UJ VONALHALOZAT BEMUTATASA

Az 10j vonalhalozat térképe a 9. dbran lathato.

1
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9. abra: Gy6r 0j helyi autdbuszvonal-halézata (Kisalfold
Volan Zrt. 2009)

Az 1j halozat f6 elemei a kovetkezok.

Az 1l-es vonal 2004-ben kialakult, atmérés vonalvezetése
valtozatlan forméban megmaradt (ez a fejlesztés volt talan az
egyetlen jelentdsebb halozati atalakitas az elmult évtizedben).

A 2-es autobuszok a februari modositas soran kialakult j
utvonalon kozlekednek, feltarva a Jozsef Attila lakotelepet is.
Ez az atalakités jo példaja a racionalizalasnak: az utobbi évek
soran egyre gyengébben kihasznalt 19-es, valamint a szintén
csokkend forgalmu, de halozati szerepénél fogva tovabbra is
fontos 2-es vonalak egyesitésével februarban a teljesitmény-
kivonas egyharmada biztosithatd volt igy, hogy a kovetési
idéket nem Kkellett ndvelni ezeken az utvonalakon, sot,
bizonyos id6szakokban = stiritésre is lehetdség nyilt
(munkanapokon délelétt 20 helyett 15 perc, vasarnap a
szabadhegyi szakaszon 30 helyett 20 perc lett a gyakorisag).
Tovabba 1j, kdzvetlen kapcsolatok jottek létre a varosrészek
kozott (pl. Szabadhegy — Zrinyi utcai korhaz, helykozi
palyaudvar, Viragpiac, Sziget, egyetem kornyéke), igaz,
masfel6l a vasarcsarnok kozvetlen elérése (amely a 19-es
vonal utasainak kb. 15%-at érintette) aldozatta valt. A
vonalon iskolaidében tapasztalhaté zsufoltsdg enyhitése
érdekében az 0j menetrend szerint a vonalon egy Uj betétjarat

is kozlekedik tanitdsi napokon. Szintén a vonalhoz
kapcsolddo Gjdonsag, hogy az eddig utasok nélkiil kozlekedd,
a Révai Miklés utca és a Koranyi Frigyes tér kozott
atteleptild jaratok 2A jelzéssel meghirdetésre keriiltek, igy az
utazokozonség is igénybe veheti dket.

Az 1j 6-os vonal Kismegyertél egészen Sarasig halad,
felflizve Szabadhegyet, a Jozsef Attila lakotelepet, a
kérhazat, a vasarcsarnokot, Nadorvarost, a varoskdzpontot, a
Dunakapu téri piacot és az egyetemet is. A kovetés itt is
stirtibbé valt: a legnagyobb kovetési id6 40 perc lett, szemben
a korabbi 60, de az esti dérakban akar 120 perces varakozasi
iddkkel. Kismegyer és a Belvaros kdzott az tjra rovid ton (a
sokak szamara kellemetlen Jozsef Attila utcai betérés nélkiil)
kozlekedd 5-0s, valamint az 0ij 6-os jaratok egyiittesen
legfeljebb 20 perces kdvetést biztositanak, csticsidon kiviil is.

Kétiranyu korjaratként 6sszekapcsolasra kertilt a 7-es és a 17-
es vonal, igy kozvetlen kapcsolat jott Iétre Jancsifalu,
Szabadhegy, a Jozsef Attila lakotelep, Adyvaros kozpontja, a
vasarcsarnok és Nadorvaros kozott. A Jozsef Attila utcaba
mindkét vonal hasznalataval kb. 20 perc alatt el lehet jutni a
Viragpiacrol, csak éppen eltérd utvonalon. A jaratok
Osszehangolt menetrend szerint indulnak, igy csticsidében 7-
8, azon kivil 15 percenként elérhet6 Adyvaros ¢és
Szabadhegy is. Kisebb hatrany csupén az Arkad iizlethaz és
Szabadhegy kozott utazokat érte, mivel szdmukra a kdvetési
id6 a délelotti idoszakban 20-r6l 30 percre nétt, azonban a
tobbség szamara fontos belvarosi kapcsolat sokkal
kedvezobbé valt. Az adyvarosi szakaszon 17A jelzéssel
betétjaratok is kozlekednek, igy az itt ¢lok szabadhegyi
kertild nélkiil is gyakran eljuthatnak a Belvarosba. A 17-es
korjaratok egy része 17B jelzéssel betér a szabadhegyi Uj
koztemet6hoz is, ezaltal — szemben a korabbi 18-as jaratokkal
— kozvetlen belvarosi kapcsolatot biztosit, tovabba 1j
megallohelypar is létestilt a Szabadi utcai lakotelep
kiszolgalasara.

10. dbra: A 17B autdbusz Uj megalldhelye a Szabadi utcai
lakotelepen

A 1l-es autdbusz a Teleki Laszlo utca torlédasai miatt
egyeldre tovabbra is csak a Révai Miklds utcaig kozlekedik
(korabban felmeriilt meghosszabbitasa Marcalvarosig, akar a
23-as vonallal 6sszekapcsolva, azonban a korabbi évek soran



végzett felmérések szerint ezen a néhany szdz méteres
utszakaszon az athaladasi ido akar a 15 percet is elérheti,
tovabba értéke rendkiviil dinamikus ingadozast mutat, ami
egy ilyen jaratgyakorisagu ¢és hosszu vonal kozlekedését
teljesen kiszamithatatlannd tenné, igy ez egyelére nem
vallalhat6). Tanitdsi napokon azonban — az egykori 11R
utddjaként — 11E jelzésli ,.expresszjaratok” indulnak a
legrovidebb uton, a zsufolt varoskdzpont elkeriilésével
Bacsarol Marcalvarosba, a be- és kicsengetések idépontjahoz
igazodva.

Szamos  korabbi  javaslattal  egybevagdan,  immar
Marcalvarosbol indul a 14-es autobusz, ezaltal felfiizi a
legtobb nagy lakdtelepet (Marcalvaros, Adyvaros, Jancsifalu,
Gyarvaros, Sziget), szamos fontos, j kapcsolatot biztositva.

A pérhuzamossagok megsziintetése jegyében integralasra
kertilt a 22-es ¢és az egykori 40-es vonal, igy a Ménfdcsanakot
kiszolgalo gerincvonal jaratai a legrovidebb tutvonalon, a
Tihanyi Arpad ut torlodasait elkeriilve, siiriibben (hétvégén
40 helyett 30 percenként), Marcalvaroson keresztiil
kozlekednek, feltarva a lakotelep ujonnan kiépiilt déli részét
is, ahol a tervek szerint dsszel 1j megallohelypar is 1étesiil, a
Katod utca keresztezddésénél, tovabb javitva a halozati
lefedettséget. Az Adyvaros felé tovabbutazok érdekében a
22-es és l4-es autobuszok menetrendje Osszehangolasra
keriilt, igy az érintettek minimalis varakozassal atszallhatnak,
¢és elérhetik a korabban a 40-es autobusz altal kiszolgalt uti
célokat is (Vasvari Pal utca, Tihanyi Arpad ut). Csucsidében
22E jelzésti expresszjaratok segitik a 22-es autobuszokat,
ezaltal a Belvaros, valamint Ménfdcsanak tengelye, a Gyori
ut kozott az eddigi 20 helyett 15 perces egyiittes kovetés
biztositott. Természetesen a Belvaros és Marcalvaros kozott
jelentkez6 utazasi igények kiszolgalasa céljabol betétjaratok
is kozlekednek 22A jelzéssel, melyek cstcsidoben 5-10, azon
kiviill 10-15 percre stiritik az eljutasi lehetoséget a
varoskozpont és Gyor legnépesebb lakotelepe kozott. A
Tihanyi Arpéd ut és a Nadorvarosi koztemeté a 32, 33, 34,
36, 37 jelzésti vonalakkal tovabbra is kozvetleniil elérhetd
maradt Ménfécsanak feldl.

A 23, 23A jelzést jaratok utvonala kisebb mértékben
valtozott: mivel a 14-es vonal biztositja a gyors kapcsolatot
Marcalvéaros és Adyvaros kozott, esetenként a 23-23A-nal
stirlibben is, utoébbi jaratok a Nadorvarosi koztemetd és a
Praktiker aruhaz felé tesznek egy kis kitérot, javitva a temetd
elérhetéségét, illetve bekapcsolva a haldézatba a Szauter
Ferenc utca egy 1 szakaszat is. Ezen tul kdzvetlen atszallasi
kapcsolat jott létre a 2-es vonallal, mig korabban a két —
egymas metsz8! — vonal kozott atszalloknak kozel fél

kilométert  kellett — gyalogolniuk, a  megallohelyek
szerencsétlen elhelyezkedése miatt.
Gyorszentivan 1j torzshalozata — mint a bevezetdben

szerepelt — februartél mar megvaldosult: a sziikséges
korrekciok elvégzésével a kezdeti problémakat sikertilt
kikiiszobdlni. A varosrész kozlekedésének gerincét a 30-as és
31-es jelzésl, Y-végzodést ,korjaratok” alkotjak, amelyek
mind a Kalman Imre utat, mind a Homoksort érintik, de
kiilonb6z6 sorrendben (a 30-as elobb a Kalman Imre utat, a
31-es elobb a Homoksort). Ezeket 30A ¢és 31A jelzési
betétjaratok egészitik ki. Az eljutasi lehetdség Gydrszentivan

valamennyi részén egyenletesebbé és siirlibbé valt, tovabba a
varosrész ¢északi és déli része kozott is kozvetlen
Osszekottetés Iétesiilt. Ennek ellentételezéseként bizonyos
utazasok alkalmaval legfeljebb 8-10 perces kitéré megtételére
kényszeriilnek az wutasok. A 31Y wvonal bdvitésével
munkanapokon a déleldtti és a délutani miiszakra, illetve
onnan hazautazok kozvetleniil eljuthatnak az AUDI gyarba
is.

Gyirmot kozlekedését tovabbra is a 37-es vonal szolgdlja,
melynek korabbi, nehezen megjegyezhetd, alkalmanként 2-3
oras lyukat is tartalmazé menetrendje helyett 1j, litemes
menetrend keriilt bevezetésre. Csucsidében a kovetést az
egykori 7-es iskolabusz utdédja, a 37Y vonal siriti 30
percesre, amely a Tihanyi Arpad utat és Marcalvarost is
érinti.

Atalakult az ipari teriileteket kiszolgalo vonalak rendszere is
(11. abra): a 20-as vonal meghosszabbitasra keriilt a Jozsef
Attila lakotelepig, tovabba munkanapokon reggel kozvetlen
jarat indul Ménfécsanakrol az AUDI-hoz 20Y jelzéssel.
Munkanapokon reggel 7 orara is kozvetleniil el lehet jutni
Marcalvarosbol az Ipari Parkba és az AUDI gyarhoz. Az
AUDI szerszamgyar napkdzben is elérhetd az 10j, 15-0s
korjarat segitségével. Az Ipari Park 0j tizemei (Kortefa utca)
szintén bekapcsolddtak a halozatba.
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11. abra: Az 0j munkasszallitéo halozat (Kisalfold Volan Zrt.
2009)

4. A BEVEZETES TAPASZTALATAI

Az elsd két honap tapasztalatai azt mutatjak, hogy az 1j
vonalhalézat alapvetden jol miikodik. Az elsé napok
férOhely-problémai a sziikséges tipuscseréket kovetden
megoldodtak. Mint a 2. fejezetben szerepelt, elkeriilhetetlen
volt az, hogy bizonyos — kisebb 1étszdmu — utascsoportok
érdeke ne sériiljon, a tobbség érdekét szolgald atalakitasok
megvalositasa érdekében. Az érintettek a varakozasoknak
megfelelden tiltakoztak, az dnkormanyzat azonban kitartott a
tobbségi utazasi igényeket szolgalé dontése mellett. A
panaszok néhany hét elteltével jelentésen mérséklodtek. A
fejlesztésekkel kapcsolatban ugyanakkor szamos pozitiv



észrevétel is érkezett (Varosi és Eldvarosi Kozlekedési
Egyesiilet 2009).

Az 10j halézat bevezetése jol ramutatott az utastajékoztatas
kiemelt fontossagara. Bar az utasok a sajtoban, az interneten,
a megallohelyeken ¢és az autobuszok fedélzetén is
értesiilhettek a valtozasokrol, sokan igy sem ismerték ki
magukat az elsé néhany napban. Szdmos panasz valdodi oka
az volt, hogy az utasok félreértettek valamit, emiatt rossz
autobuszra szalltak, vagy éppen nem mertek felszallni a
megfeleld jaratra.

A valoban jogos, az utasok tobbségét érintd panaszok
miel6bbi orvoslasa érdekében 2009. julius 16-an életbe Iépett
az 1. korrekcids csomag, amely elsdsorban az iparteriiletekre
kozlekedo jaratok menetrendjét érintette. Ennek keretén beliil
bizonyos jaratok indulédsi idépontja médosult néhany perccel,
a vonalhdl6zatot viszont ez a korrekcié nem érintette.

5. ZARO GONDOLATOK

Az igazi megmérettetést az Uj halozat szdmara természetesen
az 6szi iskolakezdés fogja jelenteni. Az elképzelések szerint a
szeptemberi tapasztalatok alapjan keriil majd kidolgozasra a
2. korrekcids csomag, amely kisebb halozati modositasokat is
tartalmazhat, ezekhez azonban mindenképpen sziikséges a
teljes utasforgalom kiértékelése, hiszen a nyari idészakban —
az orszdg mas varosaihoz hasonloan — Gyodr helyi
forgalmaban is radikalisan csokkent az utasszam, az év tobbi
részéhez képest is.

Az 1 forgalomiranyitasi rendszer megvalositasa esetén
tovabbi, kisebb 1éptékii, de kedvezd atalakitasokra is sor
keriilhet. Ilyen a 2. fejezetben felvazolt peremkeriileti rahordo
rendszer, illetve a Révai Miklos utcai decentrum kivaltasa
révén a Belvaros jobb feltarasa is.

Amennyiben a varos bizonyos, kritikus pontjain az egyéni
kozlekedés korlatozasra, ezaltal a kozosségi kozlekedés
elényben részesitésre keriilne, tovabbi lehetéségek nyilnanak
meg a haldzat fejlesztése terén. Mint a 3. fejezetben szerepelt,
a 1l-es (bacsai) autobuszvonal meghosszabbitasa a déli
varosrészek iranyaban elsdsorban a Teleki Laszlo utca
torlddasai miatt nem lehetséges. Amennyiben ezen az utcan
kizarolag a menetrendszerinti autdbuszok haladhatnanak
végig — ahogyan a 2007. és 2008. évi Eurdopai Mobilitasi
Héten kisérleti jelleggel meg is valosult (Winkler 2008) —,
kiszamithato lenne a jaratok menetideje, igy lehetévé valna a
vonal Osszekotése a varos déli részén talalhato lakotelepeket
kiszolgalo vonalakkal, 1étrehozva egy Ujabb, erés kozosségi
kozlekedési tengelyt.

Az 1) vonalhalozat, és altalaban a varosi kozosségi
kozlekedés népszeriisitése érdekében érdemes lenne
kiilonféle marketing-eszkozoket is alkalmazni. Hidba jo egy
haldzat, ha az utasok, illetve a lehetséges utasok nem ismerik
az eldnyeit. Erre remélhetéleg jo alkalmat fog biztositani a
2009. évben Gyorott ismét megrendezésre keriilé Eurdpai
Mobilitasi Hét.
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