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Abstract: A varosi kozlekedési eredetli liveghazhatast gaz kibocsatasok vilagszerte folyamatosan novekvd
tendenciat mutatnak, mely alapjan egyértelmiien kijelentheté az agazat kozponti szerepe a varosi
fenntarthatosag tertiletén. Jelen tanulmany célja a nemzetkdzi varosfejlesztési trendekkel parhuzamosan
olyan innovativ megoldast kinalni a hazai varosfejlesztok és dontéshozok szdmara, mely segitségével a
klasszikus fejlesztési stratégidk célok elérhetévé valnak. E cél eléréséhez egy smart city koncepcion és
pilot projekteken keresztiil a smart kozlekedésfejlesztés egyes aspektusai keriilnek bemutatdsra, kiilon
kiemelve a teriilet mérhet6ségének legfontosabb kihivasait és lehetdségeit.

1. BEVEZETES

Napjainkban a vérosokhoz kot6d6 iiveghazhatast gaz
kibocsatas az egyik legfobb globalis kihivas nemcsak a
fejlodd, hanem a fejlett vilag dontéshozoi szamara is. A
varosi teriiletek a legijabb nemzetkdzi kutatasokban, illetve a
gyakorlati fejlesztések esetén is a kozéppontba keriiltek,
koszonhetden az elemezendd rendszer komplexitasanak,
illetve a varosokban ¢él6 népesség nagysaganak. A
klimavaltozast befolydsoldo gdzok kibocsatisanak 20%-a a
kozlekedési szektorhoz kothetd az Eurdpai Unidon beliil,
mikozben 1990-2011 kozott az abszolut kibocsatas 19%-kal
nétt a szektoron beliil.
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1. A4bra: A kozlekedési szektor UHG-kibocsatasa
(http://climatepolicyinfohub.eu)

Az ENSZ tobb elérejelzésében és adatelemzd kiadvanyaban
felhivia a figyelmet vilagunk egyre inkabb fokoz6do
urbanizaloédasara (UN, 2014). Hiaba azonban a gyakran
évtizedes témak, sokszor az egységesen elfogadott és
gyakorlatban alkalmazott definiciok hianya és az ezzel
kapcsolatos értelmezési heterogenitas okozza a megoldandd
problémak hatékony kezelésének legfobb gatjat.

Habar az  urbanizacidoval  kapcsolatban  dinamikus
telepiilésfejlodésrdl beszélhetiink, a kapcsolddd tarsadalmi és

CAETS

»IFFK 2016” Budapest
Online: ISBN 978-963-88875-3-5
CD: ISBN 978-963-88875-2-8

gazdasagi kihivasok gyakran ellensulyozzék az eldnydket a
tulzott koncentraci6 az Onkormanyzatok koltségvetési
kotottségein keresztiil (Andersson-Skold et al. 2015).

A tarsadalmi ¢és gazdasagi kihivasok mellett a
kornyezetszennyezés, a hulladékkezelés, a 1égszennyezettség,
valamint a varosi kozlekedés problémakorének kezelése is
jelentds szerepet jatszik a varosi fenntarthatosagi torekvések
kozott (Fu és Zhang, 2017). Ki kell emelni a fenntarthatosag
egy specidlis dimenzidjat, amely a megvaltozott éghajlati
jelenségekkel kapcsolatos, vagyis a varosok kulcsszerepét a
CO,-kibocsatasok teriiletén is (Hendrickson et al., 2016). A
felsorolt problémakra mind miiszaki, gazdasagi, mind pedig
varosfejlesztési és  tervezési szempontbol a lehetd
leghamarabb  megoldast kell talalniuk az érdekelt
dontéshozoknak, hogy az itt csak cimszavakban ismertetett
komplex kihivasok lekiizdése a varosi fenntarthatosag reélis
elérhetdsége felé terelje napjaink urbanus teriileteit.

A hazai varosokkal kapcsolatban mindenképp meg kell
emliteni azok jelentds pénziigyi korlatait. Ez a gyakorlatban
azt jelenti, hogy megndtt az igény az olyan termékek irant,
melyek koltséghatékonyan képesek teljesiteni a fejlesztési
célokat. Ezen paraméterecknek az informacios és
kommunikéciés technologidk egyre elterjedtebb hasznalata
napjainkban eleget tesz, ezért Kkijelenthetjilk, hogy
alkalmazasuk varosi Iéptékben is elképzelhetd €s ajanlatos.

Az ismertetett varosi igény és a kérdéses technoldgiai valasz
az Un. smart cityk, vagyis okos varosok teriiletében olt testet.
Hiba lenne azonban egy erdsen technokrata szemiivegen
keresztiil szemlélni az okos varosokat, melyrdl a kdvetkezd
fejezetben bovebben lehet olvasni. Megallapithaté azonban,
hogy a smart technologidk varosi elterjedése hozzajarul a
kornyezeti, gazdasagi ¢és tarsadalmi fenntarthatdsag
eléréséhez, mely pozitiv tulajdonsagok a varosokban tetten
érthet6 koncentracidval karoltve életképes és megvalosithatod
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megoldast nyajt a dontéshozok szamara (Aelenei et al.,
2016).

Jelen kutatas célja egy olyan értékelési és tervezés-fejlesztési
keretrendszer bemutatasa, mely hatékonyan és konnyen tudja
az innovativ, smart megoldasokat integralni a hagyomanyos
varosfejlesztési stratégidkba, mintegy kiegészitve azokat. Az
elkészitett keretrendszer két magyar varos esetében a
gyakorlatban is megvalosult, igy a tovabbiakban ismertetett
folyamatok egy elsddleges gyakorlati sz{irdn mar atestek.
Mindezek ellenére szamos kihivas és még tobb lehetdség
rejtézik az  indikatormodszer ilyetén varosfejlesztési
alkalmazasaban, melyrél a tovabbi fejezetekben b&vebben
szolunk. Terjedelmi korlat miatt a kidolgozott smart city
koncepciobol  a  kozlekedési  szektorra  vonatkozd
megallapitasokat, részletes megallapitdsok kertilnek kozlésre.

2. SMART CITY ERTELMEZESEK ES A KOZLEKEDESI
ALRENDSZER

A smart city fogalmat leirni probal6 definiciok egyértelmiien
kisebb heterogenitdst mutatnak ugyan a témaval szoros
kapcsolatban allo varosi fenntarthatosag kérdéskorét vizsgald
kutatasokkal, ennck ellenére ma nem taldlhaté egy
egységesen elfogadott ¢és alkalmazott definicid a smart
varosokra (de Jong et al., 2015). Kérdés tehat, hogy mi teszi
okossa a varost, milyen tulajdonsagokkal, belsd
folyamatokkal, kiilsé ellenalld képességgel kell rendelkeznie
egy onkormanyzatnak annak érdekében, hogy megkaphassa,
vagy éppen magan hordhassa a smart jelz6t. A nemzetkdzi

szakirodalomban  alapvetéen  harom, leir6  jellegl
fogalommagyarazattal lehet taldlkozni: egy erdsen
technokrata  definicioval, egy  tarsadalom-kozpontl

koncepcioval ¢és végiil megjelenik ezek keveréke, egy hibrid
fogalom (Greco ¢és Cresta, 2015).

A technolégia kozpontu magyarazat szerint az okos varosok
erdteljesen tamaszkodnak az IKT rendszerekre, melyek
kihasznaljak az adott kdzdsség innovacidos potencialjat és
épitenek a varoslakok technologia-hasznalatara. Az ilyen
technologidk eldonye, hogy hatalmas mennyiségli, real-time
adattal képesek szolgalni, amely a dontéshozok, illetve
stratégiaalkotok szamara kritikus tulajdonsadg (Maric et al.,
2016). Megjegyzendo, hogy ezen technokrata
fogalommagyarazat mentén egyes szerzok eljutnak egy olyan
utdpisztikus varos képéhez, ahol a kiilonb6z6 ember alkotta
technologiai rendszerek nemcsak kommunikalnak egymas
kozott az elképesztden gyors és hatékony adattovabbito,
fogado ¢és értékeld tulajdonsdgaikon keresztiil, hanem
képesek lesznek egymast iranyitani is. Ebbdl kdvetkezik,
hogy a jovo varosai — habar technoldgiai szemmel rendkiviil
impozéansak lesznek — kiemelt sériilékenységgel fognak
rendelkezni, mivel az irdnyitds a “varosalkoto” tarsadalom
kezébdl kicsuszik, ezaltal a varosi 6koszisztéma alapja keriil
végletekig kiszolgaltatott helyzetbe.

A tarsadalom-kozponti smart city definicidk elssorban a
varoslakok tudédsara és innovacios képességére épitenek,
mégpedig oly modon, hogy a varos ezen tulajdonsagokbol
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képes épitkezni (Monzon, 2015). Eszerint az értelmezés
szerint a varosnak kozvetitd szerep jut, illetve az innovacios
potencidl novelés az elsddleges feladat, majd ezutdn a
kialakult tudas és informaci6 tovabbitdsa az érdekelt felek
iranydba. A tarsadalmi t6kére épitd okos varos tehat jol
képzett és innovativ lakossdggal rendelkezik, mely alapkéve
a fenntarthato varosi struktaraknak, egyszersmind innovacios
kozpontként ,jiizemelve” a gazdasagi ¢és kornyezeti
fenntarthatosagi dimenziok is elérhetdvé valnak.

A smart city fogalmak harmadik, fentebb is emlitett
koncepcidja egy integralt modellt hasznal, mely szerint a
technologia ¢és a tarsadalom kozotti kapcsolatok, a
tudastranszfer és egyéb szinergidk a meghatarozé tényezdk
(Marsal-Llacuna és Segal, 2016). Ebben az értelemben az
okos varos képes fenntarthato6 modon befolyédsolni termelési
és fogyasztasi szerkezetét, mindezt olyan technologiai
rendszereken keresztiil, melyek a folyamatos Osszekdottetés
révén hasznos adatokkal szolgalnak a dontéshozok szamara.

A szakirodalmi attekintés soran azonban nemcsak magéanak
az okos varosnak a meghatarozasanal, hanem az egyes
Osszetevok megkiilonboztetésénél is eltérd értelmezésekkel
talalkozhatunk. Az  egyik legrégibb és leginkabb
beagyazodott felosztas Giffinger et al. (2007) nevéhez
fiizédik: hat kiilonbozé alkategoriat kiilonboztettek meg az
okos varoson beliil. Ezzel szemben Nam és Pardo (2011)
harom f6 faktort jeldl meg az okos varosokkal kapcsolatban,
melyek kozott a technologia, a tarsadalom és a kormanyzas
jelenik meg. Lathatd, hogy ez utobbi a definicidk integralt
jellegét domboritja ki, ellentétben példaul Yamagata és Seya
(2013)  kutatdsaval, akik az elektromos jarmiivek
elterjedésében és hasznalatdban lattak a kulcsot a smart
varosok iranyaba.

Kiilon kell emliteni azokat a szerzdket, akik munkajukban
parhuzamot vonnak a fenntarthatésdg és az okos varosok
kozott, amelynek értelmében az okos varos egy eszkdz a
fenntarthatésag elérése érdekében, melynek segitségével
javithaté az életmindség, a technoldgiai hatékonysag,
novelheté a human tdke, illetve a kormanyzasi képesség ¢és
egylittmiikddés (Angelidou, 2014; Piro et al, 2014
Yigitcanlar és Lee, 2014; Marsal-Llacuna et al., 2015).

A smart varosi kozlekedés kétségteleniil az okos varosok
egyik legfontosabb épitdeleme, fliggetleniil attol, hogy egyes
szerzo6k megkiilonboztetett figyelmet szentelnek a teriiletnek
vagy sem. Az olyan innovativ megoldasok, melyek példaul
az egyéni, jarmiivel valo kozlekedési igényt csokkentik, vagy
IKT megoldasokon keresztiil a szektor altal kibocsatott
szennyez6anyagokat csokkentik, mind-mind részesei egy
olyan varosi alrendszernek, mely méltan emlithetd a
fenntarthatésagi  torekvések  kdzéppontjdban.  Egyes
felmérések szerint az EU GDP-jének 1%-t vesziti el a
forgalmi torlodasok okén, vagyis az dgazat hatékonysaganak
novelése nemcsak kornyezeti, hanem gazdasagi oldalrol
nézve is adekvatnak mondhato.

A smart kozlekedéssel kapcsolatos megfogalmazasok a
korabbiakban is mutatott heterogenitassal jellemezhetd. A
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potencialis definiciok koziil az adatok elérhetdsége és
mennyisége (Janssen et al., 2015), az energiahatékonysag ¢és
az iizemanyag-felhasznalas kérdéskore (Giffinger, 2015),
valamint az adatok feldolgozasa, kiértékelése és a valds ideju
beavatkozas lehetdsége (Alfonso et al., 2016) egyarant
megjelenik az OsszetevOk kozott. A definicids széttartas
ellenére megallapithatd, hogy az okos varosi kozlekedési
alrendszer mindenképpen a kibocsatasok csokkentésére, az
egyéni motorizalt kozlekedés visszaszoritasara, valamint a
kozosségi kozlekedés hangsulyozasara épiil. Teszi mindezt
kihasznalva a helyi adottsagokat és lehetéségeket, integralva
a informacidés ¢és kommunikacids technologiak elérhetd
megoldasait a tarsadalom innovacio barat korébe, ezaltal
megteremtve a lehetéségét egy olyan rendszer kiépitésére,
amely egyszerre szolgadlja a véaroslakok széles korét és a
technologiai haladast.

3. SMART CITY ERTEKELO ES TERVEZO
KERETRENDSZER KIALAKITASA

A kovetkezdkben két magyarorszagi pilot projekt altal is
tesztelt smart city értékeld és tervezd keretrendszer
kialakitasa, valamint az egyes varosok altal megfogalmazott
stratégiai  célok  integralasanak = modszertana  keriil
bemutatasra. Az altalunk kialakitott rendszer 1ényegében egy
olyan indikatorkészleten alapul, amely Iehetové teszi a
varosok szamara, hogy jovoképiikkel és stratégiai céljaikkal
Osszhangban legyenek képesek smart szintjiiket meghatarozni
annak érdekében, hogy potencialis fejlesztési javaslatokat
tudjanak meghatarozni.

Az elvi kereteket a 2. dbra mutatja, amely egyben a kiindulasi
pontot és az alap kutatdsi kérdést is tartalmazza : hogyan
lehet a smart technologidk felé iranyuld keresletet és a
vallalatok altal nyujtott kinalatot egy platform alatt kezelni ?
A szolgaltatd szempontjabol viszonylag egyszeriien
definialhatdo a cél: az altala forgalmazott technologidhoz
vevot keres, amely magyarorszagi Onkormanyzat révén

minden  valdszinliség szerint korlatozott  gazdasagi
erdéforrasokkal bir.
A véaros — a tovdbbiakban a méretgazdasdgossagot is

figyelembe véve megyei jogu varost értve ezalatt — torvényi
el6irasandl fogva meghatdrozta stratégiai céljait, kozép-, €s
hosszi tavu fejlesztési iranyait, melyeket az un. Integralt
Telepiilésfejlesztési Stratégia tartalmaz. A 314/2012 (XI. 8.)
Korm. rendelet részletesen szabalyozza ezen ITS-ek tartalmi
pontjait, vagyis az egyes stratégiai célok tovabbi varosrészi
részcélokra is bonthatok, kiegészitve a monitoring fejezetben
célértékekkel és indikatorokkal.

Adott tehat egy varosi stratégia, mely kifejezi a dontéshozok,
illetve a varosfejlesztok céljait és igényeit, illetve ezzel
parhuzamosan a szolgaltatdo vallalat probalja a termékét
onkormanyzati korben értékesiteni. Az els6dleges feladat
ennek a két, egymastdl fliggetleniil fennallé igénynek a
kielégitése olyan moédon, hogy mind a szolgaltatd, mind a
varos megtaldlja szamitasait, valamint a lakossag is hosszu
tavon profitalhasson a beruhazasokbol.
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2. abra: Az értékelési rendszer kialakitasanak elve

Az értékelé rendszer kialakitdsa soran elsd lépésként
szakirodalmi elemzést végeztink, melybe kozel 50
akadémiai, illetve NGO-k altal kiadott tanulmanyt
vizsgaltunk meg. A kidolgozott és megvalositott smart city
projektek, valamint elméleti Osszefiiggések feltarasat a
fogalomalkotas, illetve az értékelési szempontok lehatarolasa
kovette. Ehhez azonban olyan, Magyarorszdgon is jol
hasznalhatd  definiciét kellett rdgziteni, mely nagy
valosziniséggel a legtobb hazai varos szamara értelmezhetd
és elfogadhato. Ennek értelmében smart city alatt egy olyan
varost értiink, mely innovativ és versenyképes, a XXI. szazad
technologidait a fenntarthato fejlodés eszmeisége jegyében
haszndlja, ezaltal a mindségi fejlddest helyezi eldtérbe. A
hosszui tavu prosperitas fenntartasa érdekében a tarsadalom
egésze szamdra biztositia a fejlédésbol szarmazo javakat és
lehetoségeket, igy jarulva hozza egy életképes vdros
megvalositasahoz.

A kidolgozott smart city fogalom meghatarozdsa utan
sziikséges volt az egyes alkotdelemek definialasara, hiszen
mint azt a korabbiakban lattuk, az eltér6é smart city definiciok
kiilonbozd  “Osszetevoket” kiilonboztettek meg. Hosszas
mérlegelés utan a fent megfogalmazott smart city koncepcion
beliil hat alkategoriat lehet elkiiloniteni (a leggyakrabban
hasznalt angol megfelelokkel, a magyarra forditas
nehézségeit figyelembe véve):

e smart economy;

e smart people;

e smart governance;
e smart mobility;

e smart environment;
e smart living.

Ahogy az a korabbi fejezetekben is lathatd volt, a projekt
célja egy értékelési és tervezési segédlet kialakitasa, melyhez
a legkézenfekvébb  megoldas az  indikatormodszer
alkalmazasa. Ennek fényében a mar meglévé definiciohoz és
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kategoriakhoz  kotédéen ujabb  szakirodalmi  elemzést
veégeztink, mely keretében kozel 30 indikatorkészletet
tekintettlink at és értékeltiink kozel 800 mutatdszamot a hazai
elérhetdség ¢és alkalmazhatosag szemiivegén keresztiil. Az
elozetes sziirés eredményeképp a teljes értékelési rendszer
227 db indikatort tartalmaz, mely természetesen az egyes
projektek sordn a varosi érdekelt felekkel torténd
konzultaciok alapjan sziikithetd, ezaltal minden varos kiilon,
személyre szabott értékelési keretet kap.

Mivel jelen kutatas kdzéppontjaban a kozlekedési alrendszer
all, ezért a tovabbiakban ezen Osszetevd keriil részletesebb
értékelésre. A teljes indikatorkészlet meghatarozasa utan
sziikség volt az egyes kategoridk meghatarozasara, valamint
az azokat felépitd alkategoridk definialasara. Esetiinkben
smart kozlekedés alatt egy olyan varosi alrendszert értettiink,
mely az informdcios és kommunikacios technologiak
segitségevel naprakész és friss adatokat szolgaltat, egyben
értékeli is azokat annak érdekében, hogy az infrastrukturalis
elemek mindségi javitasan, a zold és nem-motorizalt
kozlekedeési formak elotérbe helyezésén és az egyéni
kozlekedeési modok biztonsaganak névelésén keresztiil javitani
tudja a varoslakok életmindségeét.

A smart kozlekedési definicio megalkotasa ¢s elfogadasa utan
a koncepcio kidolgozasanak folyamataban az egyes
alkategoridk megkiilonboztetése és adatokkal valo feltoltése
volt a kovetkez6 modszertani szakasz:

e a smart kozlekedési infrastruktira elemei kozott az
elektromos toltéallomasok, a megfigyelt
utszakaszok hossza, vagy éppen a smart parkolasi
lehetéségek kertiltek értékelésre, Osszesen 9 db
indikatorral;

e az IKT megoldasok egyéni kozlekedési eszkdzokben
valé megjelenése reflektal a hatékonysag-ndvelés
kérdéskorére a  kiilonbozé  displayek  és
forgalomtervez6  applikaciok  elterjedtségének
mérésével, melyhez 4 mutatdészamot rendeltiink;

o a koOzosségi kozlekedés az egyik kiemelt
részhalmaza az  okos  vérosi  kozlekedési
rendszereknek, hiszen megkérdéjelezhetetlen

szerepe van a fenntarthatosagi célok elérésében.
Ennek  fényében  Osszesen 14 indikatort
alkalmaztunk a teriilet monitorozasa érdekében,
melyek kitérnek a  kiszolgaldo  infrastruktura
allapotara, a jegyvasarlas gordiilékenyebbé tételére,
a kozlekedési eszkozok felszereltségére, valamint az
informaciocsere teriiletére egyarant;

e a nem motorizalt egyéni kozlekedés teriiletén 4
indikatort hataroltunk le, melyek a kerékparos és
gyalogos kozlekedés egyes aspektusait ragadjak meg
és szolgaltatnak informéciés a dontéshozok és
tervezOk szamara;

e habar a fenntarthatosagi torekvések minden egyes
alrendszert  athatnak, a z0ld kozlekedési
kategoriaban 5 indikatorral tudjuk jellemezni féleg a
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tiszta technologia elterjedését, a kibocsatasok ¢és
iizemanyag-fogyasztas alakulasat;

e végil a biztonsagos kozlekedés keretein beliil
nemcsak a balesetek szamanak alakuldsa, hanem
tobbek kozott a  kivildgitott kerékparos és
gyalogutak hossza, vagy éppen a bekamerazott
kozlekedési eszkozok is helyet kaptak a 9 indikator
kozott.

Smart kozlekedés

Smart kozlekedési IKT az egyéni Kozdsségi
infrastruktura kozlekedési kozlekedés
eszkozokben
Nem motorizalt Z6ld kozlekedés Biztonsagos
egyéni kozlekedés kozlekedés

1. tablazat: Smart kozlekedési alrendszerek

Ahogy az el6zékben is lathattuk, az értékelési és tervezési
rendszer egyik legnagyobb kihivasa, egyben célja, hogy
megfeleld Osszekottetést nyujtson a varos igénye és a
szolgaltatok kozott. Teszi mindezt az adott varosra szabva,
hiszen ahogy azt kordbban jeleztiik, az indikatorok az egyes
kategoriakon és alkategoridkon beliil konzultacidk soran
minden esetben valtozhatnak.

A telepiilési ITS célok, valamint a smart technologiak kozotti
kapcsolat megteremtéséhez a pilot projektek soran bevezettiik
az Un. smart planning metodikat, mely a kovetkez6kben
vazlatpontszerien keriil ismertetésre:

o cls6 Iépésben a telepiilés ITS céljai keriilnek
beosztdsra az  egyes  smart  alkategoridk
fiiggvényében, vagyis képet kaphatunk arrol, hogy a
varos céljai koziil melyek azok, ahol potencidlisan
smart beavatkozast lehet eszk6z01ni;

e masodik szakaszban a szolgaltatd
elemeit minden egyes
indikator esetében megvizsgaljuk: ha megtorténik a
beruhazas, akkor adott  indikator  értékét
megvaltoztatja-e, vagy nincs ra hatassal;

e mivel elsé lépésben megtalaltuk a kapcsolatot az
értékelési rendszeriink, valamint a varos céljai
kozott, masodik lépésben pedig a smart termék,
valamint az alkategéridkhoz kothetd indikatorok
kozott, igy megvalosult az attételes kapcsolat
szolgaltatd és varos kozott is;

e abban az esetben, ha adott alkategdéridhoz, pl.
esetiinkben a kozdsségi kozlekedéshez a varos
rendelkezik céllal (pl. jarmikovetdvel ellatott
kozosségi  kozlekedési  eszkdzok — aranyanak
ndvelése), amelyhez a szolgaltato is képes terméket
tarsitani (informatikai beruhazas, intelligens nyomon
kovetés és utastajékoztatasi rendszer kiépitése), ugy
un. elsédleges stratégiarol beszélhetiink, talalkozott
a varos igénye a szolgéltatd termékével. Ha a
szolgaltatd terméke a smart planning alapjan ugyan
bizonyos indikatorokra hatassal lehet, azonban adott
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indikatorhoz tartoz6 alrendszerrel Osszefliggésen
nem talalhato ITS cél, gy masodlagos stratégiarol
beszéliink.

Az itt ismertetett értékelési rendszer szerepe kettds, ugyanis
egyik oldalrél segiti a varost, hiszen rajta keresztil a
megfogalmazott ITS célokhoz kész megoldasokat tud
tarsitani, melyhez mutatészamok is kapcsolddnak, vagyis az
elérehaladas is mérhet6vé valik. A szolgaltatdé szempontjabol
is kiemelt szerepet kap a varosi célok és smart alkategoriak
Osszekottetése, hiszen igy képet kaphat azokrol a
szegmensekrél, melyekre még nem rendelkezik kész
termékkel, igy nemcsak a pillanatnyi, hanem a jovébeli
lehetdségek is meghatarozhatok.

4. GYAKORLATI TAPASZTALATOK, LEHETOSEGEK,
KIHIVASOK

Az el6z6 fejezetekben megismerkedhettiink a smart city
értékeld rendszer elméleti, valamint gyakorlati hatterével, a
tovabbiakban két nyugat-magyarorszagi pilot projekt
eredményeit jelenitjik meg, kiilonds tekintettel az okos
kozlekedés alrendszerre.

A hivatkozott két nyugat-magyarorszagi varos esetében,
ahogy a korabbiakban is emlitésre keriilt, elsé 1épésként az
indikatorkészletek lehatarolasa tortént meg. Az eredeti
koncepcid szerint a smart mobility kategoria 45 indikatort
tartalmazott, mely a konzultaciok soran 39-re, mig a masodik
varos esetében 41-re csokkent, melyek az -elsddleges
elérhetdséget figyelembe véve alakultak ki. Lathaté tehat,
hogy az alkalmazott értékelési rendszer mar az indikatorok
lehatarolasa soran varosspecifikus jelleget 6ltenek, ekkor még
az ITS céloktol fiiggetlentil.

A smart planning egyik legsarkalatosabb 1épése a varosi
célok, valamint a smart alkategoriak osszekottetése. Az elsd
esetben 6-bol 4 alkategoridhoz sikeriilt ITS célt parositani:
egyedill a biztonsagos kozlekedés, és az IKT eszkdzok egyéni
kozlekedésben  betdltdtt  szerepéhez ~ nem  tarsult
megkiilonboztetett varosi cél. Az indikatorok adatokkal vald
feltoltése soran a 39-bdl 29 mutatdészamnal lehetett konkrét
értéket is tarsitani, 10 esetben pedig adatszolgaltatasi és
mérhetdségi problémak nehezitették az értékelést. Mivel az
eredeti smart mobility mutatéoszamkészlet 45 tagbdl allt, az
els6 pilot projekt 64%-os feltoltottségi mutatot ért el. Ennél a
projektnél kiilonosen a kozosségi kozlekedésre, a smart
infrastrukturara, valamint a biztonsagos kozlekedésre
vonatkozo informaciok voltak hianyosak. A masodik szamu
varos esetén a 6 alkategéria koziil ugyancsak négy esetben
lehetett varosfejlesztési célt tarsitani, a smart infrastruktara és
az IKT eszkdzok egyéni kozlekedési hasznalata teriiletén nem
rendelkezett a varos fejlesztési irannyal. A teljes feltdltott
adatmennyiséget figyelembe véve 30 indikatort lattunk el
értékkel, ami szinte teljes egészében megegyezik az elsd
projekt alatt tapasztalttal. Némileg megvaltoztak azonban a
problémas teriiletek, ehelyiitt a a kozosségi kozlekedési
tarsasdg rengeteg adattal latott el minket, 4m a zo6ld
kozlekedési kategéridban van még hova fejlédni a
késdbbiekben.
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A projektek soran kiemelt szerepet kell tulajdonitani az
adatfeltoltéssel kapcsolatos kérdéseknek. A kozlekedési
kategodria esetében kiilon is meg kell emliteni, hogy a varosok
szinte minden érdekelt felének jelentkezik adatszolgaltatdsi
feladata. Mivel a kozosségi kozlekedés kiilon alkategériaban
szerepel, raadasul 14 indikéatorral, igy a helyi kozlekedési
vallalatok az  értelmezési  nehézségek lekiizdésében
kulcsfeladatot latnak el. Ugyancsak meg kell emliteni az
onkormanyzati adatszolgaltatas fontossagat, mely esetében jo
néhanyszor talalkoztunk nehézségekkel az eldzetes indikator
sziirés ellenére is. Ez természetesen egyfeldl a mutatoszamok
specifikussagan is alapul, azonban a helyi szerepek
tisztazottsdga nagyban hozzajarul a valodi felelds személy
felkutatasaban. A harmadik nagy csoport a lakossag, melyet
kérddivezés segitségével a tobbi smart kategériara vonatkozo
kérdésekkel egyiitt lehet monitorozni. Kritikus elem a
megkérdezettek kore, életkora és szama, ezek a paraméterek
azonban nem  kozlekedés-specifikusak. Hozzd  kell
mindenképpen tenni azonban, hogy mindkét varos esetében
jelentds plusz energidkat kotne le egy nagyobb méretii
felmérés, mely azonban sziikséges az indikatorkészlet
alkalmazhatdsaga és hatékonysaga érdekében.

5. OSSZEFOGLALAS

Jelen munka célja egy olyan smart city értékeld és tervezod
eszkdz modszertananak bemutatasa volt, mellyel a varosok
fejlesztési céljaihoz a smart technologidk és megoldasok
szolgaltatdi egyértelmli kapcsolodasi pontokon keresztiil
tudnak csatlakozni. A vazlatpontokban kifejtett smart
planning folyamata soran a fejlesztési stratégiak célrendszerét
egy indikatorkészlettel sikeriilt 6sszekapcsolni a szolgaltatok
kinalataval, ezaltal egy olyan varosfejlesztési utat mutatni,
melyben mindkét fél megtalalja a szamitasait. A bemutatott
keretrendszerben alkalmazott smart planning szerepe azonban
nemcsak a smart technologidk iranti kereslet és kinalat
Osszekapcsolasa, ugyanis a tobb mint 200 indikatorbol allo
értekeld séma altal tdmogatott eredménykijelzés az adatok
feltoltését kovetden automatikus, kiilon kiemelve az
eredmények szakszerl értelmezését.

A kutatas befejezd szakaszaban két nyugat-magyarorszagi
varos kozremiikodésével végzett pilot projekt eredményeit
ismerhettiik meg, kiilonds tekintettel a kozlekedési
alrendszerre. Megallapithatd az elsddleges adatgytlijtés ¢és
kieértékelés utan, hogy a varosok kulcsszerepet jatszanak az
értékeld rendszer hossza tavi miikodésének biztositasaban,
ugyanis nemcsak adatszolgaltatdo, hanem kapcsolattartd és
kozvetitd szerep is jarul az 6nkormanyzatokra. Ezen proaktiv
egylittmiikodés nélkiil az értékelési keretrendszer lehetdségei
kiaknazatlanak maradnak.

Osszefoglalva elmondhatd, hogy a varosok szdméra a
stratégiai célok mérhetdvé teheték és kontrollalhatdk, ezzel
egyidejlileg a smart technologidk altal elért eredmények a
célok tekintetében uj kontextusba keriilnek, valamint az
alkalmazott mindsitési rendszer késObbi palyazati forrasoknal
is felhasznalhato.
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