DOKTORI (PHD) ERTEKEZES TEZISEI

NEMECZ GABOR
GODOLLO
2024



|

MI/A\ S

MAGYAR AGRAR- ES ELETTUDOMANYI EGYETEM

Kozosségi kozlekedési szolgaltatok értékelése a
fenntarthatosag és a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol

Doktori (PhD) értekezés tézisei

Nemecz Gabor
Godollo
2024



A doktori iskola

megnevezése: MATE Gazdasag- ¢és Regionalis Tudomanyi Doktori Iskola
tudomanyaga: regionalis tudomany
vezetdje: Dr. Bujdos6 Zoltan

egyetemi tanar
MATE

Témavezeto : Dr. habil. Khademi-Vidra Aniko
egyetemi docens

MATE, Vidékfejlesztés és Fenntarthato Gazdasag Intézet Humantudomanyi
¢s Szakképzési Tanszék

Az iskolavezetd jovahagyasa A témavezetd jovahagyésa



1. MUNKA ELOZMENYEL KITUZOTT CELOK

A koOzosségi kozlekedés a fenntarthatd ¢€let egyik alappillére a nagyvarosokban: fejlesztése
kiemelkedéen fontos szereppel bir a varosok élhetésége, tovabbi fejlodése és az emberek
¢életminésége szempontjabol (Mees 2000, Lucas 2006, Welch-Mishra 2013, Eboli- Mazzulla
2015). Uj kozlekedési Gtvonalak létrehozasa (ij eljutasi alternativakat kinalhat, azonban a
bovitésnek fizikai és finanszirozasi korlatai is lehetnek. A legfébb cél az utasok szaméanak novelése
— ami csak a kozosségi kozlekedéssel valo elégedettséggel egylitt lehetséges — és ezzel
parhuzamosan az egyéni kozlekedési modot valasztok aranyanak csokkentése (Beirdo-Cabral
2007, Carreira et al. 2013, Ramos et al. 2019). Ehhez azonban elengedhetetlen azon preferenciak
felmérése, amelyek mentén az emberek inkdbb a kozdsségi kozlekedést valasztjak. Pontosan
ismerni kell, hogy mely tényezdk determinaljak legfontosabb kritériumként a kozlekedési mod
megvalasztasat, vagyis a kozosségi kozlekedéssel valo elégedettség javitasa, a fenntarthatd varosi
kozlekedés fejlesztése az egyik legfontosabb prioritdssa valt a varosfejlesztésben (De Ona et al.
2016).

Szakmai érdeklddésem a téma irdnt egyrészt abbdl fakad, hogy mint a févéarosi kozdsségi
kozlekedés egyik meghataroz6 szerepldjének munkatarsaként naponta taldlkozom a kozlekedés
infrastrukturalis mindségére adott utazokozonségi visszajelzésekkel. A masik ok személyes
érdeklédésem a kozosségi kozlekedési eszkozrendszer, kiemelten a jarmiivek irant, amelyek
beszerzése soran a szolgaltatonak is figyelembe kell vennie az utasok korabbi, szakmailag
megvalosithatonak itélt visszajelzéseit.

Doktori disszertaciom megirasaval célom az Eurdpai Unio kozosségi kozlekedés részaranyanak
novelésére iranyulo, valamint a kozlekedési balesetek szamanak és kimeneteli fokanak csékentését
eldiranyzo célkitlizéseinek megvaldsitasa érdekében nemzetkdzi és hazai gyakorlat alapjan
megismerni a mindség mérésének a kozlekedési szektorban eredményesen alkalmazhatd
modszertanait, kvalitativ kutatdssal megismerni a szolgaltatdst igénybevevdk csoportjdnak
preferenciait, valamint a szolgaltatds mindségének méréséhez alkalmazott, kvantitativ mutatd
pontosabb leképezéséhez sziikséges, ujszerli modszertan kialakitasa volt. A telepiilési
sajatossagokat is figyelembe vevd megkozelités alkalmazasival az értekelés modszertandban a
jelenleginél kifinomultabb mérési rendszer alkothato.

1.1. A téma aktualitasa, jelentésége és lehatarolasa

A kozosségi kozlekedés 0sszes helyvaltoztatason beliili részaranyanak novelése megkertilhetetlen
a fenntarthat6 fejlédés eléremozditasa érdekében (Erdési 2002, Gyulai 2013, Kaposzta-Toth
2023). Ennek része a szolgaltatok értékelése, és bar a piac még csak részben nyitott, az
utazokozonség preferencidinak megismerése nemcsak egy versenyhelyzet esetén jelent Oridsi
elonyt a szolgaltato szamara, de az agazat folyamatos — egyéni kozlekedéssel szembeni —
,harcaban” is kulcsfontossagu.

A jelenlegi budapesti gyakorlat szerint az utas a kozlekedési eszkdzrendszer mindségeével és
allapotaval (a jarmiivekkel és az ¢épitett infrastruktiraval), menetrendi pontosadggal &s
kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos élményei a szolgaltatd tevékenységével fliggenek Ossze.
Fontos tehat, hogy az utazasi preferenciak megismerésén keresztiill a kozosségi kozlekedési
intézményrendszer Osszes tagja visszajelzést kapjon a szolgéltatds gyakorlati és potencialis
célcsoportjaitol is annak érdekében, hogy a megrendeld és a szolgaltatd is a sajat hataskorébe
tartozo dontéseket tudjon meghozni, illetve fejlesztési iranyokat tudjon megfogalmazni, amelyek
megvalosulasuk altal rendszerszinten jelenthetnek majd helyzeti elényt a kdzosségi kozlekedés


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X20309410?ref=cra_js_challenge&fr=RR-1#bib16
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X20309410?ref=cra_js_challenge&fr=RR-1#bib16

javara az egyéni kozlekedéssel szemben — az Europai Unio fenntarthatdsagi célkitiizéseivel
Osszhangban.

A technoldgiai fejlodés kovetkeztében az 0j jarmiivek a kivaltando régi eszk6zoknél dsszetettebb
felépitésiiek: az alacsonypadlos épitési mod szdmos szerkezeti kompromisszumot hoz magaval, az
utasok természetes modon fokozodo elvarasainak kielégitése pedig tjabb és ujabb alrendszerek
jarmufedélzeti integralasat teszi sziikségessé.

Az Osszetettebb jarmiivek a fentiek okan modernebb technoldgiakat, korszeriibb anyagokat
alkalmaznak, amelyeknek javitasa vagy cseréje is sziikségszertien dragabb. Ezért (is) kiilonosen
fontos tehat az wijabb, nagyértékii jarmivek valos iizemi kornyezetben tapasztalhatd baleseti
adatsorainak elemzése, annak a meghatarozasa, hogy egy meghatirozott lokalis térben
adottsagként jelen 1év0 varosszerkezet hogy hat a kozlekedési palydk determinalt kialakitdsan
keresztiil a kozosségi kozlekedés baleseti adataira.

Unios célkitiizés, hogy 2030-ig 50%-kal kell csokkenteni a kozuti balesetek halalos aldozatainak
és stlyos sériiltjeinek szamat, tovabba 2050-re "Zero Vision" cél lett eldiranyozva, amely szerint
senki sem veszitheti életét kozlekedési balesetben (Winkler-Henezi 2023).

Egy determinalt kdzlekedési alhalozat adott idészakra vonatkozo baleseti adatainak kiértékelése
jo kiindulasi alapot szolgaltathat egy kvantitativ tipusu elemzés végrehajtasahoz, amelynek
eredményeképpen az ujonnan forgalomba allitandd jarmiivek primer kozlekedésbiztonsagra
gyakorolt hatasat szeretném megvizsgalni.

Vizsgalatom a BKV Zrt. altal ilizemeltetett eszkozcsoportok koziil kizardlag a villamosra
korlatozodik. Ennek oka az autdbusz és metrd, mint masik kettd, relevansan nagy forgalmi
teljesitményt nyujto, igy érdemi 0sszevethetdséget biztositd agazat specifikumaiban keresendo.



1.2. A dolgozat célkitiizése, kutatasi kérdései és hipotézisei

A kutatas célkitiizéseit, az ezekkel kapcsolatban megfogalmazott kérdéseket és hipotéziseket az 1.
tablazatban foglalom Gssze:

1. TABLAZAT: A KUTATAS CELJAL KERDESEI ES HIPOTEZISEI

Kutatas

céljai

kérdései

hipotézisei

A lokalis térben miikdo
kozosségi kozlekedési
halézatot hasznalok
szolgéaltatasra vonatkoz6
prioritdsainak vizsgalata.

Milyen utaselégedettségi
Osszetevok jarulnak hozza
a kozosségi kozlekedést
hasznalok ardnyanak
ndveléséhez a motorizalt
egyéni kozlekedéssel
szemben?

Az eljutési id6
optimalizacidja az
utaselégedettség magas
prioritasu attribiituma.

Annak elemzése, hogy a
szolgaltatasi szinvonalat
befolyéasolo
forgalombiztonsagi
komponens milyen teriileti
egyenldtlenségeket mutat

A budapesti
villamoshalo6zatot
megvizsgalva milyen, a
szolgéltatési szinvonalat
kedvezétleniil befolyasold

A varoszerkezeti
adottsagok és a
kozlekedési utvonalak
forgalomszabélyozéasa
kihatassal van a

egy adott teriileti jellemz6t lehet szolgalt:atam mindség
varosszerkezetben AN meghatarozott

miikodo kozlekedési azonositant: mutatdjanak alakulasara.
hél6zat vonatkozasaban.

Egy konkrét kozlekedési | Egy lokalis térben

rendszerben megjelend 10
technologiai elem
kiértékelése, kifejezetten a
szolgaltatasi mindség
biztonsagi aspektusara
konccentralva.

megjelend 1) kdzossegi
kozlekedési technologia
milyen modon
befolyasolja a
szolgaltatasi mindség
biztonsagi dsszetevdjét?

Az adott lokalis térben
megjelend 1) kdzosségi
kozlekedési jarmiitipus
adott halozaton a
bekovetkezo balesetek
szamat csOkkenti.

Egy adott térszerkezetben
miikodo kozlekedési
szolgaltatds human
eroforras-
gazdalkodasanak
kozlekedésbiztonsagra
val6 kihatasanak
vizsgélata.

A lokalis térben mitk6do
kozosségi kozlekedési
szolgaltato
tevékenységének mérhetd
mindségére hogyan hat a
szolgaltatasban
kozvetleniil részt vevok
szakmai tapasztalata?

A lokalis térben mitkdo
kozosségi kozlekedési
szolgaltaté human
er6forras-gazdalkodasa
hatassal van a sajat- és
idegenhibas balesetek
szamanak alakulésara.

Forras: sajat szerkesztés (2024)




2. ANYAG ES MODSZERTAN

2.1. A dolgozat felépitése és vizsgalati modszerei

A kozosségi kozlekedési szolgaltatds mindségének értékelési mddszereinek megismeréséhez
megvizsgaltam a témaban irt relevans nemzetkézi és hazai szakirodalmat. Attekintésem elején a
teleptilésfejlodés és a kozlekedés fejlesztésének folyamatait, az azonosithaté parhuzamokat
jelenitettem meg, hogy a kozlekedési rendszer valtozasai hatast gyakorolnak az adott teriiletegység
gazdasagi tevékenységének alakuldsara, és ezéltal az urbanizacidés folyamatokra, ugyanakkor
megallapithat6, hogy az adott lokalis terek fejlodése hatast gyakorol magéanak a kozlekedési
rendszernek a fejlédésére is.

Azonositottam Budapest varosfejlodésének jellegzetes elemeit, amelyek térténelmi kontextusba
helyezésével sikeriilt jol alkalmazhaté kozlekedési vonatkozasu kovetkeztetést is levonni. Ezt
kovetden az urbanizacid €és a mobilitdsi igények valtozdsa kozotti Osszefiiggést vizsgéltam,
amelynek sordn az egyéni kozlekedés részardnyanak novekedését a varosiasodassal parhuzamba
allitva mutattam be. Részleteztem tovabba a kozlekedés gazdasagban betoltott szerepét és
jelentdségét, sorra vettem, milyen hatassal van a kozosségi kozlekedés egy térség GDP-jére,
hogyan szolgéalja a teriileti egyenldtlenségek csokkentését, milyen jarulékos hasznokat realizél az
adott régi6 szamadra, végso soron pedig hazai hivatkozasok felhasznalasaval ravilagitottam arra az
Osszefiiggésre 1s, hogy a kozlekedésfejlesztés a teriiletfejlesztés hatékony eszkdze Ilehet.
Kifejtettem, hogy az EU fenntarthat6 fejlédési céljaihoz hogyan kapcsolodik a kozlekedés, és azon
beliil, hogyan szolgalja a kozosségi kozlekedés az Unid altal megfogalmazott fenntarthatdsagi
célkitlizéseket.

Ezt kovetden a kozlekedésbiztonsag ¢s a kozosségi kozlekedés kapcesolatat elemeztem hazai és
nemzetkozi példak alapjan, kiemelve annak jelentdségét, hogy a kozlekedésbiztonsag
meghatarozo befolyassal van az utaselégedettségre. Taglaltam a kozlekedés szakpolitikai hatterét:
kiilon az uniés €s a hazai vonatkozdsokat, amelyek egyiittesen hatdrozzak meg a kozlekedési
agazat milkodési keretrendszerét ¢és fejlodési iranyait. Térszerkezeti ¢€s fejlodéstorténeti
aspektusokbol mutattam be a budapesti kozlekedési adottsagokat, bepillantast engedve a kozosségi
kozlekedés egyes, egyedi jellemz6i alapjan elkiilonithetd korszakainak szervezeti- és intézményi
struktirajaba, valamint az ismertetett adatok és szakirodalmi hivatkozasok alapjan rovid
Osszefoglald javaslatot tetten az egyes korszakok tarsadalmi- illetve kozlekedésszakmai
jellemzdének 6sszehasonlitasara.

A kozszolgaltatasok altalanos meghatarozasan keresztiil a kozlekedési kozszolgaltatdsokat is
bemutattam, amelyet a miikodési kornyezet ismertetése, valamint a szolgaltatisi mindség
szerepének intézményrendszeren beliilli megjelenése szempontjabol tartottam fontosnak
szerepeltetni. A mindség fogalmaval, az elégedettséghez vald kapcsolataval, illetve annak a
kozosségi kozlekedésben vald megjelenésével is foglalkoztam: attekintettem a témahoz
kapcsolodo legfontosabb szakirodalmakat.

Végiil ismertettem azokat a meghatarozd adatbazisokat, kutatdsi moddszertanokat, amelyek
alkalmazésaval a kozosségi kozlekedés mindségének felmérését kétféle iranybol kozelitettem
meg: egyrészt kérddives megkérdezés soran gylijtétt primer informaciokat értékeltem ki
kutatotarsaimmal egylitt, masrészt egy kvantitativ vizsgalat soran szekunder informaciokat
elemeztem ki részletesen egy, a szolgaltatasi minéség értékelése szempontjabdl meghatarozo
faktor, a kozlekedésbiztonsagi mutatd elemzésével.



A kutatdsi eredményeim ¢és a hipotéziseim vizsgalata alapjan kovetkeztetéseket vontam le és a
gyakorlatba is atiiltethetd javaslatokat fogalmaztam meg, amelyet magyar és angol nyelvii
Osszefoglalassal zarok.

Az altalam elvégzett kutatdsi tevékenység alapvetden alkalmazott kutatas jelleget mutat, mert
kutatasi céljaimmal 6sszhangban a gyakorlatban is jol hasznosithat6 0j vagy ujszerti 6sszefiiggések
¢s ismeretek alapjan meglévd eljarasok és szolgaltatdsok jelentds tovabbfejlesztésére tettem
javaslatot. Vizsgalataim soran a létrehozott adatbazisokbol matematikai és statisztikai modszerek
alkalmazasaval vontam le kovetkeztetéseket, fogalmaztam meg eredményeket.

A kutatasom elvi felépitését és az alkalmazott modszertanait az 1. dbran mutatom be.
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1. ABRA: A DISSZERTACIO FELEPITESE
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2.2. A kozosségi kozlekedés értékelése

A szolgaltatdas mindségének novelése bizonyitottan kulcsszerepet jatszik abban, hogy a
személygépkocsit hasznalok a kozdsségi kozlekedésre valtsanak, és ennek eredményeként
csokkenjen a kozlekedés altal okozott szennyezés mértéke (Transportation Research Board 1999).
Az utasok preferencidinak felmérésével reflektorfénybe keriilhetnek azok a beavatkozasi pontok,
amelyeken ,,minimalis” raforditassal az elégedettség novelhetd. A biztonsag az egyik legfontosabb
olyan tényez6, amely hatassal van a k6zosségi kozlekedéssel valo elégedettségre (Stradling et al.
2007, Barabino et al. 2021), és jelent6sen befolyasolja az utasszamot is (Delbosc- Currie 2012).
Az embereknek csak 10%-a veszi fontolora a kozosségi kozlekedés hasznalatat, ha azt nem érzi
biztonsagosnak (Crime Concern 2002). Ebbdl fakaddan az emberek minél kisebbnek érzik a
kozosségi kozlekedés biztonsagat, annal nagyobb az esélye, hogy nem fogjak azt hasznalni
(Lynch-Atkins 1988).

A biztonsagnak alapvetden kétfajta megkozelitése van: az egyik, hogy az utas az utazas soran
mennyire érzi magat biztonsagban, ezen mutatokat tekintve a kozosségi kozlekedés az utasok
szamara viszonylag biztonsagos megoldast jelent (Cafiso et al. 2013; Nordfjeern-Rundmo 2010;
Truong-Currie 2019). A masik tényez6 viszont sokkal nehezebben megfoghato és az egyénenként
valtozo erdsségli: valos vagy vélt félelem az utazas sordn esetlegesen felmerilo tettlegességtol,
lopéastol, fizikai atrocitastol, verbalis konfliktusoktol. Disszertaciom a biztonsag elsé értelemben
vett vizsgalatara iranyul, bar mindkettdé rendkiviil fontos (Fellesson- Friman 2012; Spears et al.
2013; Stuart et al. 2000; van Lierop et al. 2017; Allen et al. 2018b; Guirao et al. 2016; Figler et al.
2011; Nathanail 2008; Shiwakoti et al. 2019), az altalam vizsgalt tényez6 a szolgaltatd altal
befolyasolhato attriblitum. Tovabba a kutatasok jo része is azt mutatja, hogy e kettd koziil ez a
felhasznalok, illetve a potencialis hasznalok szdmara is a fontosabb (de Ofia et al. 2021).

A Dbudapesti megrendeloszervezet 2020-as megkérdezése soran az egyes terliletek —
utastdjékoztatds, megbizhatésdg, munkavallalok, gyorsasag stb. — kiilon értékelésénél a
biztonsagot — 100-as skalan — 80,3 pontosra értékelték. A sulyozasnal — a megbizhatdsag és
elérhetdség mellett — a legmagasabb 8,7 sulyponti értéket kapott. A jarmiiveket alapvetéen
balesetveszélyesség szempontjabol mindsitették az utasok, itt a legbiztonsagosabbnak a metrét
(85), a HEV-et (83), majd a villamost (82) mindsitették, mig a buszos (80) és a trolibuszos (80)
kozlekedést tartottak a legkevésbé biztonsagosnak (BKK 2020).

A témaban végzett nemzetkozi kutatasok f6 kovetkeztetése az, hogy az utazokozonség kore
novelhetd lenne, ha az utasok altal igényelt szolgaltatasi szintet biztositandk. Az utazési 1d6
érzékelését érintd vizsgalatokban ramutattak a kozvetlen eljutds jelentdségére, az atszallasok
ugyanis altaldban negativan hatnak az utazassal valo altalanos elégedettségre (De Abreu e Silva és
Bazrafshan 2013), ezaltal csokkentik az utazasi keresletet (Lythgoe és Wardman 2002).

2.3. Az elemzések soran hasznalt modszertanok

Disszertaciomban tobbféle modszertant hasznalok, mert a kiilonbozd tipusu adatokhoz masféle
modszerrel tudtam csak hozzaférni. Az utazok6zonség online felmérésével egyrészt igazolni
akartam a kozszolgaltatasi szerzédésben a megrendeld részérdl elvart mindségi kritériumok
jogossagat, masrészt a biztonsag kérdésének szerepeltetésével mar a masik nagy vizsgélati
teriiletemet készitettem eld.

El6szor a szakirodalomban hasznalt modszertanokat mutatom be.



A kutatasi modszerek kétféle tipusuak lehetnek: primer és szekunder kutatasok. E16bbi esetében a
kutatasi cél konkrét, elsé kézbdl szarmazoé informacio gytijtése és elemzése torténik. Eszerint
beszélhetiink kvalitativ (mindségi) és kvantitativ (mennyiségi) vizsgéalatokrdl. Ide tartoznak a
kisérletek, a kérddives felmérések, interjuk. Utdbbi modszer soran a feldolgozni kivant adatok mas
forrasbol szarmaznak, amelyeket altalaban nem kutatasi céllal rogzitettek.

A primer kutatasokban alapvetéen kétféle modszert alkalmaznak, attol fliggéen, hogy a kutatas
céljaihoz kvalitativ vagy kvantitativ modszerekkel, esetleg a kettd egyiittes alkalmazasaval jutnak
el.

A kvantitativ kutatasok tobbnyire deduktiv jellegliek, az informaciogytijtés célja a hipotézisek €s
a felvazolt elméleti allitasok igazolasa. Ezen kutatasi tipusnal matematikai-statisztikai
modszereket alkalmaznak, és az eredményeket szamszerisitik. Legfobb kutatasi eszkéze a
kérdbives felmérés. Az ilyen tipust kutatasokkal szemben felmeriilé kritika ugyanakkor, hogy
nem adnak lehetéséget a folyamatok, problémak vagy akar az emberi viselkedés mélyebb szintii
megértéséhez. E hianyossagot tudjak kikiiszobolni a kvalitativ modszerekkel, amelyek
segitségével a jelenségek mindségi megismerésére, a hiedelmek, attitidok, vélemények
Osszegyljtésére van mod. Az ilyen tipusu vizsgalatok a kutatasi teriiletet részletesen feltarjak,
tobbnyire kis mintat hasznalnak, amelyekben nem feltétleniil cél a reprezentativitas, és jellemzdje
a rugalmassag, reflexivitas, az interaktivitas, tovabba az induktiv megkozelités. Ebbe a csoportba
sorolt moddszerek a megfigyelés, kisérlet, mélyinterji, szakértéi interju, fokuszcsoport,
esettanulmany (Boncz 2015).

Mindkét moédszertannak vannak eldnyei és hatranyai, amelyet célszerli annak fliggvényében
értelmezni, hogy milyen tipust vizsgalatot kivanunk elvégezni. A kvantitativ vizsgalatokkal
szemben megfogalmazott egyik kritika, hogy az azokban hasznalt kérdéivek skalait a vizsgélati
alanyok eltéréen értékelhetik, mikdzben a kutatok szerint a mérés targya ugyanaz. Ezenkiviil nem
mutatnak meg olyan mogottes informaciokat, hogy mi befolyasolta a megkérdezett valaszat (pl.
hangulat, ¢élethelyzet, kornyezeti tényezdk). Ennek ellenére mivel a szamszerlsités
elengedhetetlen feltétel, hiszen az objektiv, szamszerisitett és megfeleld szdmu eredmény megléte
elvart, a kvantitativ modszerek hasznalata széleskorlien elterjedt.

A kvalitativ kutatdsi mddszerek birdlata soran elhangzé egyik legnagyobb ellenérv, hogy a kis
esetszam miatt az altalanositasra nincs lehetéség, emiatt tudomanyos eredmények csak
korlatozottan ¢érhetdk el. Tovabbi probléma, hogy az objektivitas, az érvényesség és a
megbizhatosag kritériumai sem teljesiilnek a vizsgéalatok soran.

A két modszer eldnyei azonban vitathatatlanok, ezért egyes tudomanyagakban, pl. az
egészségtudomanyban egyre gyakoribb a két mddszer egyiittes alkalmazédsa, amelynek soran
igyekeznek kizarni a hatranyaikat és 6tvozni elonyeiket (Boncz 2015).

Disszertaciomban a leggyakoribb primer kutatasi informacioszerzési technikat alkalmaztam,
mivel ez a fajta megkdzelités egyszerre hasznalhato felderitd, leird és magyarazé célokra. Nagy
elénye, hogy konnyen kivitelezhetd, a megfelelden szerkesztett és kitoltott kérddivek relevans
informaciokat adnak és altalaban nem terhelik a megkérdezettet. Hatranya ugyanakkor, hogy
mindkét oldalon — a megkérdezett és a kutato oldalan is — megjelenik a szubjektivitas, esetenként
az 6szinteség hidnya. Az ilyen tipusu megkérdezéseket a segitett kérdezések kozé soroljuk, mivel
a valasz hidnya, esetlegesen annak hibassaga esetén a program figyelmeztet, és kdveti a kérdések
kozotti  logikai  kapcsolatokat, ugrasokat. Hatrdnya, hogy akik nem rendelkeznek
internettel/szamitogéppel kimaradnak a vizsgalatbdl, igy jelent6sen torzulhat a minta (Boncz
2015).
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Els6 1épésként meghataroztam azokat a kérdéskor kategoridkat, amelyekbdl varakozasaim alapjan
valaszt kaphattam az eldzetes feltevéseimre, ezeket logikailag és tartalmilag Osszetartozo
csoportokba rendeztem. A valaszlehetdségeket skaldkhoz rendeltem, és végiil a zart kérdések
mellett néhdny nyitott kérdést is feltettem opcionalis valaszadasi lehetdséggel. A megkérdezés
modjara vonatkozdan végiil az online megkérdezés mellett dontdttem, amelynek nagy elénye,
hogy nem helyhez kotott, alacsonyabb a koltsége és kevésbé iddigényes. Probakérdezés soran
szlirtem ki a tartalmi és alaki hibakat.

A szekunder kutatasomhoz hasznalt adatbazisban szerepld adatokat a szolgaltato BKV Zrt. 1996
ota gyujti. A Kozszolgaltatasi Szerzodés életbe 1épésével mar az abban szerepld mindségi
kritérium — baleseti mutatd — kiinduld adatbazisa is lett, hiszen a balesetek szama, és azok
mindsitése — sajat- és idegenhibas — is ebbdl a rendszerbdl szarmazik.

A szekunder adatok hasznalatanak szamos el6nye van: konnyen hozzaférhet6k, emellett olyan
nagysagu adatmennyiséget biztositanak, amelyeket primer modszerrel nem, vagy csak nagyon
nehezen lehetne megkapni. Hatranya, hogy az adatok elavulhatnak €¢s nem minden kérdésiinkre
kaphatunk relevans valaszt.

Leird statisztikdt hasznaltam az adataim elemzéséhez, amely a legalapvetdbb kiértékelési,
elemzési eljaras. Célja az adatok altal leirt jelenséget 6sszefoglaloan jellemzé informaciokhoz valo
hozzajutas és egy els6dleges helyzetkép megfogalmazasa (Janosa 2023). Ennek keretében a
kérddives megkérdezés, illetve a szekunder kutatasbol nyert adatokbol tablazatokat és abrakat
készitettem a kutatasom szemléltetéséhez.

A kérdbives megkérdezés soran a biztonsaghoz kapcsoldédodan kétfajta megkozelitésben tettem fel
kérdést. E kétfajta megkozelités ugyanakkor harom olyan relativ kozvetleniil kapcsolodd kérdést
takar, amely mar atvezet a masik, részletesebben vizsgalt teriiletemhez, a kozlekedésbiztonsaghoz.
A jarmukategoriaban szerepld kérdés arra irdnyult, hogy az utaz6 mennyire érezte magat
biztonsagban, tekintettel a jarmi korszertiségére. Az utazas koriilményeit firtatd kérdések kozott
szerepld biztonsagérzet mar szubjektiv kategoria, amely jorészt az utastarsak altal is kivaltott
biztonsagérzetet takarja. A harmadik, szintén e kérdéskorben feltett zart kérdés pedig a
jarmuivezetd vezetési stilusara vonatkozott, amely bar szintén nem objektiv, azonban sokkal
inkabb a kozlekedésbiztonsaghoz kapcsolodik.

2.3.1. Az empirikus kutatas koriilményei

Egy 2021-ben elvégzett elektronikus felmérés eredményeit egy 2024-ben megjelent cikkben
foglaltuk Ossze kutatotarsaimal (Khademi-Vidra et al. 2024). Az online kérdéiv a BKV Zrt.
Facebook-oldalan jelent meg. A beérkezett valaszok nem tekinthetdk reprezentativnak, hiszen a
felmérés ezen formaja révén nem tudtuk elérni a lakossag azon részét, akik nem rendelkeznek
internet-hozzaféréssel vagy nem Facebook-felhasznalok.

A kérddiv kitoltésére 2021 méjus-jinius honapban 4 hét allt rendelkezésre. Osszesen végiil 274
valasz érkezett. A felmérés kozponti kérdése az volt, hogy a valaszadok is ugyanazokat
tulajdonsagokat tartjak-e fontosnak, mint amiket a megrendelé a szolgaltatd kozszolgaltatasi
szerz6désében mindseégi kovetelményként hataroz meg. A kérdések dontd tobbsége (42-bdl 39)
zart kérdés volt, a valaszadok e kutatasi kérdéssel kapcsolatban harom témakorben mondhattak el
sajat véleményliket. Megoszthattak allaspontjukat a csatlakozasokkal, az idedlis megalloval és a
jarmiivel kapcsolatban. A beérkezett 274 valasz elemzésébdl egyértelmlien kirajzolodtak a
fejlesztendd teriiletek (pl. a jarmiivek és a megallohelyek tisztasaga, jarmiipark). Az elégedettséget
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mérd felmérésben a valaszadoknak konkrét allitdsokra kellett valaszolniuk oly modon, hogy egy
otfokozati skdlan a "teljesen egyetértek" és a "egyaltaldn nem értek egyet" kozott egy valaszt
kellett megjeldlniiik. Az utazas koriilményeivel és egyéb paramétereivel kapcsolatban egy hatodik
valaszlehetdség volt: "Nem tudom megitélni" — ezzel azoknak akartunk lehetdséget adni a
valaszadasra, akik nem talalkoztak ezen a tényezdével az utazasuk soran. Ennek ellenére szinte
mind a 8 kérdés esetében 5 % alatt volt azoknak az ardnya, akik ezt a valaszt jelolték meg. A
gépjarmiivel rendelkezéket is megkérdeztiik a jarml hasznalatarol és a kozosségi kozlekedésre
vald atszallas lehetdségérdl. Az elézetesen megfogalmazott cél annak feltérképezése volt, hogy
milyen célra hasznaljak az autojukat, és mely esetben lennének hajlanddak kdzosségi kozlekedésre
valtani. Azon valaszadok esetében, akik — a kdzosségi kozlekedés hasznalatanak gyakorisagara
vonatkoz6 kérdésre — a havinal ritkdbban vagy soha valaszt jelolték meg, a kérddiv kitdltése véget
ért, igy az érdemi kérdésekre adott tényleges valaszadoi 1étszam 258 0 lett.

Az eredmények leird jellegli bemutatasan tilmenden a feltart Osszefliggéseket is igyekeztem
bemutatni, ezért a hipotézisek tesztelése az IBM SPSS Statistics 20 statisztikai programcsomag
segitségével kereszttablakkal tortént.

2.3.2. A kvantitativ felmérés koriilményei

Az SLA rendszerben értékelésre keriilé forgalombiztonsagi (baleseti) mutatohoz két nagy
kategoriaba — sajat- és idegen hibas — soroljak az eseményeket. Mivel az idegenhibas események
szamanak alakulasara — jellegiikbdl addéddan — a szolgaltatonak kisebb rahatdsa van, ezért
mindossze 0,2 sulyértékkel szerepelnek a mindsités soran.

Az idegenhibés balesetek szdmanak csokkentése az elemzésem kapcsan azonositott baleseti
gocpontokon a kozosségi kozlekedési jarmiivezetok fokozott eldvigyazatossagara valo
figyelemfelhivasaval, forgalomtechnikai javaslattétellel, illetve -beavatkozasokkal érhetd el. A
mutatoban természetesen a sajathibas balesetek aranya a dontd az értékelés soran, hiszen ezek
eredeztethetok egyértelmiien a szolgéltatd hibajabol. Ezen beliil kisebb sulyszamot kapnak az
anyagi kéaros és a személyi sériiléses balesetek, mig a halalos kimenetelli balesetek a legnagyobb
szorzokkal szerepelnek.

A forgalombiztonsagi (baleseti) mutato a szolgaltatast ellatd jarmiivekkel bekovetkezd sajat- és
idegen hibas balesetek szamanak teljesitményegységre vetitett sulyozott szama, amely
agazatonként (autodbusz, villamos, trolibusz) keriil kiszamitasra és értékelésre. Szamitasa soran
figyelembe kell venni a vonali teljesitményen til a gardzsmeneti és az atszereld meneteket is.
Teljes mintat vizsgalnak, azaz az adott agazat Gsszes targyid6szaki menetét figyelembe veszik.

A mutatd szamitdsdhoz hasznalt baleseti statisztikai alapadatok a szolgaltatd adatszolgaltatasabol,
mig a teljesitményadatok a mindkét fél altal kdlcsondsen elfogadott ForTe rendszerbdl erednek.

A balesetek, forgalmat zavard események adatait a szolgaltatd BKV Zrt. 1996 o6ta gytjti
rendszerszinten. A kordbbi rendszer egy alapvetden excel alapil tdblazat volt, amelyben a
balesetek/események legfontosabb ismérveit rogzitettek. Az elemzésem alapjat képezd adatbazis
a jelenleg hasznalt rendszerbdl az ugynevezett BBR-bdl (Baleseti €s Biztositasi Rendszer)
szarmazik. A rendszer nagy eldnye, hogy a balesethez kapcsolodd valamennyi dokumentum
(helyszineldi, renddri dokumentumok, biztositoval torténd levelezések, egyéb, a balesethez
kapcsolodo iratok) kozvetleniil az eseményhez csatolhatdk, emellett egyszeriibb lekérdezések is
elvégezhetdk benne. Ezek pl. egy adott idOszakra a jarmiiveket kiadd kocsiszinekre vonatkozo
statisztikdkat mutatjdk meg. A rendszer a felhasznalasi céljabol adoddan alapvetden nyilvantartd
struktaraju, 6nmagéaban elemzések végzésére nem alkalmas.
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Az altalam vizsgalt adatbazis — amely a BKK, mint megrendeld fel¢ lejelentésre keriild
eseményekre sziirt adatokat tartalmazza — 1996-2023 id6szakra vonatkozoan 64.754 tételt dlel fel.
Az esemény naptari napja mellett megjelenik annak jellege, kimenetele, a baleset oka, az agazati
besorolasa, a jarmi tipusa és a viszonylat megnevezése.

A hérom agazat Osszehasonlithatosdgahoz egy kozos vetitési alapot hasznaltam: ez a
féréhelykilométer teljesitmény, amely a szolgéltatds megrendelésének és elszamoldsanak alapja.

A fébb tendencidk felismeréséhez hattagi centirozott mozgodatlagot hasznaltam, amelynek
segitségével egy konnyebben értelmezhetd trendet kaptam, amely bizonyos mértékig
kiegyenlitette az ingadozésokat is.

A villamosviszonylatokon el6forduldo idegenhibas balesetekre vonatkozoan Koncentracid
vizsgalatot végeztem. A relativ koncentracio jelenlétének és mértékének megjelenitésére Lorenz-
gorbét hasznaltam.
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3. EREDMENYEK

3.1. Az empirikus vizsgalat eredményeinek részletezése

A kérdéivek kiértékelése megerdsitette a nemzetkdzi szakirodalom megéallapitasait, azaz, hogy
mely paraméterek a legfontosabbak az utasok szamdra. Ezek egybeesnek azokkal a mindségi
kovetelményekkel, amelyeket a kozszolgaltatds szerzddés keretében a megrendeld elvar a
szolgaltatoval szemben. A nyitott kérdésekre adott valaszokbdl kideriilt, hogy nagyobb hangsulyt
kell fektetni az atszallasi pontokon a menetrendek Osszehangolasara és a megallohelyek
kényelmére ¢€s tisztasdgara. Az EN 13816:2002 szabvany nyolc dimenzidja meghatarozza azokat
a paramétereket, amelyek alapjan a mindséget értékelni kell. A tényleges mindség és az utasok
elégedettsége azonban eltérd lehet. Az empirikus kutatds a kozlekedés mindségi paramétereire
adott értékelésekre korladtozddott, nem terjedt ki az utasok viselkedésének részletes elemzésére,
vagyis arra, hogy a konkrét minéségi jellemzok hogyan befolyasoljak az utasok szokasait vagy
viselkedését.

A kutatéds zart kérdéseivel részben kontrollaltam a valaszadési folyamatot, a valaszadok csak a
nyitott kérdésekre adott valaszaikban fejthették ki sajat véleményliket. Ezek azonban
megerdsitették azon eldzetes feltételezéseket, hogy melyek azok a paraméterek, amelyeket az
utasok 1ényegesen fontosabbnak tartanak, és alapvetden befolydsoljdk az utazds megitélését. Ezek
a kovetkezOk: a jarmiivek és a megallohelyek tisztasdga és felszereltsége (azaz esztétikai
megjelenése); a jarmiivek jratsiirlisége és pontossaga, az utasok tajékoztatasa a megallohelyeken
¢s a jarmiiveken, a megallohelyek és a jarmiivek akaddlymentes megkozelithetdsége, valamint a
jarmiivek egyéb kényelmi paraméterei (Iégkondiciondlds, kényelem, korszeriiség). A menetidd és
a varakozasi id6 — mint meghataroz6 tényezok — megitélése a kérddivet kitoltok korében tébbnyire
pozitiv, igy ezek szinten tartdsa, illetve a szolgéltatds fejlesztésével torténd csokkentése az
elérendd cél.

Szandékosan maradt ki a megkérdezés soran az utazas koltségeinek megitélése, mivel ennek
meghatarozasa nem tartozik a szolgaltaté hataskorébe. Kérdések az utasokkal kapcsolatban — a
zajok kivételével — sem voltak, pedig ezek a tényezOk nagyban befolyasolhatjak az utazas
megitélését. Ennek konkrét vizsgalata bizonyos viszonylatokon torténé utazaskor ugyanakkor
fontos visszajelzést adhatna a szolgaltatonak a biztonsagérzet megteremtésére iranyuld céljanak
eléréseéhez. A zstfoltsaggal kapcsolatos megkérdezés kozvetett volt, mivel a zstfoltsag szintén a
viszonylat €s az utazasi id6 fliiggvénye, masrészt ez egy olyan probléma, amelyet nehéz mas médon
megoldani, mint jaratsiiritéssel, esetlegesen az iskola, illetve a munkaid6 kezdetének eltolasaval.

A szélsOséges paraméterek, azaz amellyel a valaszadok leginkabb meg voltak elégedve
(menetrendi informaciok lathatosaga, a jarmiiben kapott informacid), és ahol a legkevésbé (a
megallok és a jarmiivek tisztasdga, jarmiiparaméterek) kivétel nélkiil szerepelnek a szolgaltatoval
szemben tamasztott kovetelményekben.

A kutatasban megfogalmazott, az atszallas és az utazasi id6 kapcsolatat firtatd hipotézis
egyértelmiien azt eredményezte, hogy az atszalldsmentesség pozitivabb hatassal van az utazasi idé
megitélésére. Ahogyan azt a nemzetkozi szakirodalom megéllapitasait Osszefoglald részben
ismertettem, az utazasi id6 észlelését sok tényezd befolyasolja. Az atszallas egy olyan ,,megszakitd
elem”, amely tobb szempontbdl torzithatja az utazas megitélését, hiszen az utazasi id6 észlelését
megndveli, és mivel az Gt utolsd szakaszan szerzett benyomasnak van a legerdsebb hatdsa annak
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megitélésében, ezért donté modon befolyasolja is azt. Nem kérdés tehat, hogy az utazasi igényeket
lefedd, varost atszeld viszonylatoknak nagy létjogosultsaga van.

Fontos ugyanakkor kiemelni, hogy a kirajzol6dé fejlesztendd teriiletek kozott a jarmiivek
mindsége is megjelent. Egy 0j jarml egyszerre képes emelni az esztétikai és tisztasdghoz
kapcsolodo elégedettséget, ugyanakkor képes fokozni a kozlekedésbiztonsaghoz kapcsolddd
biztonsagérzetet is, ezért jelentdsége meghatdrozo. Mivel ez a kérdés nemcsak a szolgaltatst
igénybe vevd utasok oldalarél, hanem a szolgaltatd szdmara is kulcsfontossagu, igy ehhez
kapcsolddva a biztonsag kérdésének vizsgalata megkeriilhetetlen. Egy korszerlibb jarmiiparkkal
az utasok utazasi komfortérzete és elégedettsége is jelent6sen javithatd, amellett, hogy a
szolgaltatd karbantartéasi koltsége csokkenthetd és miikodési koltségkerete is tervezhetobbé tehetd.

Az online mddon tortént megkérdezés része volt a valaszaddkra vonatkozd jellemzok megjeldlése
is, amely alapjan:

- akitoltdk kicsit tobb, mint kétharmada férfi, és kozel 80%-uk az aktiv korosztalyba (20-60
¢év) tartozik, csaknem 60% teljes munkaidében foglalkoztatott és csaknem egynegyede
diak,

- avalaszadok 44%-a rendelkezik autoval, tobb mint 87% naponta, illetve hetente t6bbszor
hasznalja a kozdsségi kozlekedést, jelentds részben reggel (66%), illetve délutan (61%),
emellett jelentds (csaknem 41%) még az este, 17.00 o6ra utan kozlekeddk aranya is,

- a kozosségi kozlekedést leggyakrabban a 20-29 ¢életév kozottiek, valamint a teljes
munkaiddben foglalkoztatottak és a didkok hasznaljak,

- a személygépkocsival rendelkezOk egynegyede is napi rendszerességgel hasznalja a
kozosségi kozlekedést.

Az utazas céljat tekintve:
- kozel azonos csaknem 70-70% a munkavégzés és a szabadidds tevékenység miatt a
kozosségi kozlekedést valasztok aranya,
- avalaszadok kicsit tobb mint fele (56%) ligyintézéshez €s bevasarlashoz is ezt az eljutasi
modot valasztja.

A kiilonb6z6 kozlekedési modot valasztok aranya szerint:
- 80% busszal,

- 72% villamossal,
- 62% metroval utazik.

Vonattal a megkérdezettek 16,3%-a utazott.

Az utols6 harom kérdésre, mely szerint hasznalna a kozosségi kozlekedést, ha atszallas nélkiil
jutna el uticéljahoz, ha az utazasi id6 kedvezdbb vagy rovidebb volna, illetve, ha kevésbé zsufolt
volna a jarmii, csaknem 90% igennel vélaszolt.

A megallohely értékelésére vonatkozo kérdéseknél a megfogalmazott kijelentésekre kellett a
valaszadoknak reagalniuk. Az idedlis megéllohelynél megjelend valaszok §sszhangban vannak az
altalunk megfogalmazott kijelentésekre adott valaszokkal:

- leginkabb a tisztasagot és a felszereltséget értékelték a legalacsonyabbra: elobbi esetben
58%, utdbbi esetében 48% azoknak az aranya, akik semleges, vagy ennél rosszabb értéket
adtak,

- amenetrendi informécio lathatosagat 6sszességében jora értékelték, ennek az atlaga 4 pont
lett,

- kicsit tobb mint 63% tartja megfelelonek, ha a megallohely megkozelithetésége atlagos.
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Az idealis megallohelyre vonatkozo nyilt kérdésekre valaszadok esé- és szélvédett megallot
szeretnének, emellett sokan a tisztasagot kifogasoltak, amely a takaritas és a szeméttarold hidnyara
vezethetd vissza. Ezenkivill konnytli, akaddlymentes megkozelithetoséget szeretnének, illetve
elektronikus utastajékoztato tabla kihelyezését tartandk megfeleldnek. A kitoltok fontosnak tartjak
a kényelmet, amely tobb padban, nyaron arnyékos megalléban ¢és megfeleld vilagitasban
jelenhetne meg véleményiik szerint.

A keresztstabilizacios elemzések szerint:

- a valaszadok 81%-a nagyon jonak vagy megfelelonek tartja a lakohely és a kozosségi
kozlekedési megallo kozotti tavolsagot,

- bebizonyosodott tovabba, hogy a megall6tdl tavolabb lako utasok szamara az indulési és
késési informaciok nagyobb jelentdséggel birnak (p=0,007).

A jarmiivekre vonatkozd kérdések esetében elsddlegesen a jarmiivek hdmérsekletét (63,8%),
masodlagosan, nagyjabodl egyenld ardnyban (45-45%) a tisztasagot és az lilések kényelmességét
(amely az elegendd hellyel egyiitt lett megkérdezve, igy valosziniileg itt a zsufoltsag volt a {6
tényez06) nem tartottak megfelelonek a valaszadok.

A fentieken feliil még az alabbi relevans megallapitasokat lehetett megtenni:

- viszonylag magas még a jarmiire valo felszallast kifogasolok aranya is (42%),

- ez egybeesést mutat a nyilt valaszoknal adott akadalymentes jarmiivek iranti igénnyel,

- kiemelked6 a jarmiivon kapott utastajékoztatas iranti elégedettség, amely 79%,

- ezt csak az elegendd kapaszkodo eldzi meg, amely 80% feletti arannyal szerepel,

- viszonylag jo eredményt adott az {il6- és allohelyek szaméaval (67,7%) elégedettek aranya,

- 60% felett vannak, akik a jarmivet korszeriinek és biztonsadgosnak (64%) tartjak, illetve
azok, akik tgy itélik meg, hogy elegendd hely van a kerekesszékkel és a babakocsival
utazok szamara (62,6%).

Az idedlis jarmire vonatkozdan a legtobben alacsonypadlos, klimas, korszerti jarmivet jeloltek
meg. A tisztasag, illetve a kijelzOkkel vald ellatottsag iranti igény itt is megjelent, akarcsak a
megalloknal. Tovabbi kényelmi szempontok k6zo6tt a komfortosabb iilések jelentek meg, illetve
tobben kornyezetbarat és kameraval felszerelt jarmiiveket szeretnének.

A ndék a jarmiivek tisztasdgaval kapcsolatban is kritikusabbak. Az iilések, az allohelyek és a
kapaszkodok megitélése a két nem esetében hasonld. A ndi valaszadok ugyanakkor ugy vélik,
hogy a babakocsik és kerekesszékek szamara fenntartott helyek szdma nem elegendd. A fedélzeti
utastajékoztatasrol és a csomagtérrdl kozel azonos modon vélekednek a nék és férfiak, elobbiek
azonban kevésbé érzik biztonsigosnak az utazast. Ok ugyanilyen elégedetlenek a jarmiivek
hémérsékletével.

Az utazasi koriilmények és az egyéb paraméterek vizsgalatakor:

- leginkabb a jarmiivezetok vezetési stilusaval (69%),

- illetve udvariassagéaval (67%) voltak megelégedve az utasok,

- akényelemmel, elegendd hely rendelkezésre allasaval inkabb egyetértettek (61% ¢€s 63%),
- mig leginkabb a jarmi és az utastarsak hanghatdsai zavartak legjobban a megkérdezetteket.

Az egyéb paraméterek kozott olyan fontos, a Kozszolgaltatasi SzerzOdésben a szolgaltato felé kiirt
paramétereket, mint a jdrmiivek gyakorisdga — ez a menetkimaradasi mutatohoz kapcsolodik — és
menetrendszerlisége (ezeket egyben kezelve), illetve az indulési és késési informaciokat kellett
értékelni. Az utazéds terv szerinti alakuldsa egyfajta Osszetett elégedettséget sugall, amelyet
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azonban szamos tényezd befolyasolhat, és nem tiikrozi teljes mértékben a szolgaltatassal vald
altalanos elégedettséget:

- ajarmiivek kozlekedésének gyakorisdgaval 65% tobbnyire elégedett,
- 70%-a a megkérdezetteknek az indulasrol és késésrdl adott informaciokkal is meg van
elégedve.

A valaszadok csaknem haromnegyed része megfelelonek vagy rovidnek itéli az utazasi idejét,
ugyanakkor tobb mint az 6tdde til hosszinak érzi azt. Nem tudtunk Osszefiiggést kimutatni az
Utazasi id6 megitélése és a demografiai jellemzok kozott. A kérddivet kitdltok 75,5%-anak kell
atszallnia utazdsa soran. Arra a nyilt kérdésre, hogy ,,Véleménye szerint hogyan lehetne
kényelmesebbé/praktikusabba tenni az On dltal hasznalt atszallasi lehetdséget?” 97 valasz
érkezett. A legtobb valasz a menetrend 6sszehangoldsat, 6sszevont, hosszabb vonalakat (a fon6do
villamoshalozatokat pozitivumként megemlitve), a megallohelyek egymashoz kozelebb
helyezését, illetve a megallohely kényelmesebbé, tisztabba tételét javasolja. Az atszallashoz
kapcsolodo varakozasi id6t 68% rovidnek, illetve megfeleldnek tartja, és csak kevesebb, mint a
negyede a megkérdezetteknek érzékeli azt tul hossziinak. A legyakoribb célallomasokon kétszer
annyi férfinak kell 4tszallnia, mint ndknek. Ez azzal magyarazhato, hogy a férfiak gyakrabban
valasztanak az otthonuktol tavolabbi munkahelyet, mint a nék.

A kutatasi eredmények alapjan bebizonyosodott, hogy az atszallas nélkiili utazast pozitivabban
értékelik az utazasi id6 tekintetében (p<0,001).

Ugyfélszolgalathoz a megkérdezettek 16,3%-a fordult. Azonban azon vélaszadok, akik tual
hosszlinak itélték az utazasi 1d6t, nagyobb aranyban (p<0,01) fordultak az tigyfélszolgalathoz.
Esetiikben kb. egyenld az elégedett és az elégedetlenek ardnya. Csaknem 70% tgy vélekedett,
hogy az tigyfélszolgéalat munkatarsa segitokész és udvarias volt. Az sszelégedettség ugyanakkor
ugy alakult, hogy 41% elégedett, mig 59% semleges vagy elégedetlen az iligyfélszolgalat
igénybevétele soran tapasztaltakkal. A kapcsolatfelvétel modja 50%-ban elektronikusan, 42%-ban
telefonon tortént, és csak kevesebb, mint 30% kereste fel személyesen az ligyfélszolgalatot.

3.2. A forgalombiztonsagi (baleseti) mutatohoz kapcsolodé vizsgalatom

A részletes vizsgalatom a BKV Zrt. és a BKK Zrt. kozott 1étrejott Kozszolgaltatasi Szerzédésben
foglalt egyik mindségi mutatora, a forgalombiztonsagi (baleseti) mutatora, illetve az ennek alapjat
képezd adatbazisra terjedt ki. A mutatd a 2012-t6l hatdlyos szerz6dés mindségi kovetelmények
kozott valé megjelenésével mar nemcsak az utasok felé vald megfelelés egyik alapvetd
tényezdjéveé, hanem a finanszirozas egyik ,,alapelemévé” is valt. A kérdés szorosan kapcsolodik
tovabba a kozlekedésbiztonsag javitdsahoz sziikséges korabban altalam leirt, fenntarthatosagi
célkitlizéseket szolgaldé Eurdpai Unids célkitlizéshez, amely szerint a haldlos kimenetelii
kozlekedési balesetek szaménak jelentds csokkentése a cél.

A relevans kornyezeti paraméterek meghatarozasa kapcsan bemutatom, hogy milyen tendenciat
lathatunk a személyi sériiléses kozlekedési balesetek szamanak alakulasdban orszagos
viszonylatban, illetve a févarosban:

- 2005-t6l kezdédden allnak rendelkezésre mindkét teriileti egységre vonatkozoan adatok,
orszagos szinten 2012-ig, mig a févarosban 2010-ig folyamatos csokkenés mutatkozott,

- elobbi esetében 2012-t6l csekély emelkedés lathatd, amely 2020-ig évenként csak
kismérteki eltéréseket mutat,
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- a févarosban a 2010-t61 kezd6d6 évtizedben 1-2 évtdl eltekintve szinte folyamatos — de
évenkénti 10% alatti — novekedés volt jellemzd.

A Zero Vision célkitiizéshez csatlakozva a legfontosabb a halalos kimenetelli balesetek szamanak
folyamatos csokkentése: csokkenés lathato 2013-ig folyamatosan, majd 2020-ig hol kismértéki
emelkedés, hol csekély visszaesés volt tapasztalhatd. A fovarosban 2011 a mélyponti év, majd egy
5 éven at tartd emelkedést kovetden, a 2016-2019-ig tart6é idészakban Stagnalas figyelheté meg,
amit a jarvany miatti visszaesés tor meg. Hasonloan azonban az orszagos adatokhoz ezt kdvetden
ismét emelkedés kezdddott.

Vizsgalatom kezdetben a BKV Zrt. teljes baleseti adatbazisara kiterjedt, tehat a 1996-2023-ig tartd
iddszakra, és a mutato esetében bevont mindhdrom agazatra. Ezt kdvetden azonban egy agazatot
— a villamost — egy szlkitett iddintervallumban elemeztem részletesen. Ennek oka, hogy a
villamoséagazat az, amelyben az adatok egymashoz rendelten 6sszehasonlithatok, és az elemzés
szempontjabol mar értékelhetd iddintervallumban nem tortént olyan rendszerszintli viszonylat
atnevezés, utvonalmodositas, mint a buszagazat esetében. Masrészt a kotottpalyds agazatban
elszenvedett balesetek altal okozott személyi sériilések és anyagi karok olyan jelentéségiiek,
amelynek csokkentésére minden szinten és idében komoly figyelmet kell forditanunk.

A vizsgalt harom agazatban a balesetek szamanak hossza intervalluma (1996-2023) alakulasa
alapjan:

- a villamos és az autobusz lizletdg thkm teljesitmény adatai az utolsé 7 évet nézve
nagysagrendileg azonosak, ennek ellenére a baleseti szamok az autobuszok esetén joval
nagyobbak,

- valamennyi dgazatban 4ltalanosan elmondhatd, hogy a jarmiivezetdi hidny miatt elrendelt
esetleges tulorak — kiilonosen igaz ez az autdbusz agazatban — jelentésen megnovelik a
sajathibas balesetek aranyat,

- abalesetek szdma hosszabb tavon itt is csokkenést mutat, akarcsak az orszagos adatoknal,
azonban itt évrdl évre nagyobb ingadozas mutatkozik, amelynek kiegyenlitésére
mozgdatlagot hasznéltam.

A forgalombiztonsagi (baleseti) mutatd szempontjabdl lényegi kérdes, hogy a baleset sajat- vagy
idegenhibasnak mindsiil. Az idegenhibas balesetek sulyszama ugyan jéval kisebb mértékben
befolyasolja a szolgaltatas mindségi mutatdjanak alakulasat, mégis az 6sszes baleseten beliili arany
mutatja meg, mekkora figyelmet kell ennek a kategorianak szentelni. Lathato, hogy:

- avillamos agazat esetében a balesetek dont6 tobbsége idegen hibara vezethetd vissza (80-
90%),

- az elmult 10 évre szlikitve a megfigyelést az autdbusz és trolibusz esetében egy 10-15%-
os savban, altalaban 50 és 70% kozott ingadozik ez a kategoria.

A baleseti mutatd szamitdsa soran hasznalt kategoridkon tovabbhaladva megvizsgaltam a
sajathibas anyagi kéaros és a sajathibas személyi sériiléses balesetek ardnyat az Gsszes baleseten
beliil. Mivel e kettd vizsgalata egyiittesen adja ki a sajathibas baleseteket, ezért a sajathibas anyagi
karos események gorbéje nagy hasonldésdgot mutat az alaphalmazzal, amelynek részét képezi. Az
anyagi kéaros kimenetelli balesetek nagyobb ardnyban fordulnak el az autobusz és trolibusz
agazatok esetén. Ennek egyik oka az egyéb jarmiivekkel k6zos péalyahasznalat (még dedikalt
buszsav esetén is), éppen ezért a kiillonbozé forgalmi szituaciok, amelyekbdl balesetek
keletkezhetnek is szélesebb skalan mozognak.

A villamos agazat részletes vizsgalata
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Az altalam vizsgalt 7 évet (2017-2023) tekintve periodikussag figyelhetd meg: altalaban
szeptember, oktober és december honapokban torténik a legtobb baleset. Az egyes viszonylatok
bekovetkezett balesetszam alapjan torténd sorba rendezése alapjan a tagabb (1996-2023), illetve a
sziikebb iddintervallumot megvizsgalva az lathato, hogy az legproblémasabb 15-bdl 11 viszonylat
megegyezik:

- ezen a 15 viszonylaton tortént baleset adja az 6sszes baleset 77%-4t,

- a balesetek hibassagat elemezve arra jutottam, hogy az idegen hibas balesetek aranya 74-
98% kozott mozog,

- a10 legtobb balesetet mutatd viszonylat esetében ez az arany 86%-t61 98% -ig terjed.

Mivel ez az arany kiemelkedden magas, a késdbbiekben ennek okat részletesen is megvizsgaltam.

A viszonylatokon el6fordulé balesetek szamat nagymértékben befolydsolhatja azok hosszisaga és
a menetrendi gyakorisag, ezért az 6sszehasonlitas megkonnyitésére — a korabban mar hasznalt —
férohelykilométerre vetitett fajlagos mutatdval szdmoltam.

A héarom legnagyobb értéket mutatd viszonylat — 24-es, 51-es, 42-es — fajlagosa nagysagrendekkel
eltér a tobbi viszonylat értékéhez képest. Eppen ezért fontosnak tartottam annak részletes
vizsgalatat, hogy érdemes lehet-e ezekre a vonalakra olyan szorzot bevezetni a baleseti mutatd
szamitasa soran, amellyel részesedésiik ,,igazsagosabba” tehetd. Ha valamennyi 4ltalalam vizsgalt,
azaz 26 viszonylatra vonatkoz6 ezen fajlagos baleseti mutatonak az 4tlagat nézziik az 0,12
balesetet jelent 1 milli6 fhkm-re vetitve, vagyis a harom vezetd viszonylat mindegyike az
atlagérték dupléjat adja.

Elészor megvizsgaltam, hogy ezen viszonylatok milyen aranyban vesznek részt a balesetek
alakul4saban, illetve milyen tipusu balesetek fordulnak el rajtuk leggyakrabban. Osszességében
megallapithatd, hogy a teljesitménybeli részesedésiik viszonylag alacsony vagy atlagos:

- a42-es villamos esetében az idegenhibas (94%),

- mig az 51-es viszonylatnal a sajathibas arany (26%) emelkedik ki.

- A24-es és az 51-es villamos esetében is magas, ez utobbi esetében kiilondsen szembetiind
a sajathibas anyagi karos események ardnya az 0sszes viszonylat ezen tipusu balesetein
beliil.

A tovabbiakban ezen értékek mogotti okokat és részleteket vizsgaltam meg.
Osszességében megéllapitottam, hogy:

- abaleseti fajlagos alapjan kiemelked6 értékeket mutatd viszonylatok koziil kettd esetében
az okok dontden sajathibas esetekre vezethetdk vissza,

- a24-es vonalan csokkend tendencia figyelheté meg,

- az 5l-es villamos vonalan jelentkezd baleseti stagnalas miatt megfontoland6 a szolgaltatd
figyelmének felhivasa a jarmiivezetdk esetleges vonali kiegészitd oktatasara,

- a 42-es villamos vonalan jelentkezd nagyaranyu idegenhibas baleset 2019-es kiugrasa a
kevés tapasztalattal rendelkez6 jarmiivezetok miatt volt, majd 2022-ben a vonalon
megjelend CAF jarmitipus okozhatott hasonld emelkedést az esetszamban.

Tehat e harom viszonylat esetében nem sikeriilt olyan okot taldlnom, ami alatdmasztotta volna,
hogy ezek esetében egy korrekcids tényezo bevezetése lenne indokolt.

Ezt kovetden koncentracio vizsgalatot végeztem. A relativ koncentracid a sokasag egységeihez

tartozo ismérveértékek kiilonbozdsegének — szorddasanak — egyfajta megnyilvanulasa., amelynek

mértékét a Lorenz-gorbe mutatja meg. Mivel a koncentracidovizsgalat azt az eredményt hozta, hogy
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pl. 2023-ban a viszonylatok 40%-an tortént az idegen hibas balesetek 70%-a, ezért a
kovetkezOkben megvizsgaltam, hogy melyek a legproblémasabb vonalak e tekintetben.

Ahogyan azt korabban mar megallapitottam, a villamosagazat egészében jellemz6 balesetek dontd
tobbsége idegenhibas. Habar a baleseti mutatd szdmitasakor a szorzétényezdje minddssze 0,2, de
szamossaga olyan jelentOs, hogy ennek részletes vizsgalatat megkeriilhetetlennek tartom. Az elsé
tiz viszonylat esetén 10-bol legalabb 9 baleset idegenhibara vezethetd vissza. A tovabbi
viszonylatok megjelenitését azért tartottam fontosnak, mert mennyiségiik a teljes halmazban
jelentds.

A baleset jellege szerint kategorizalva:

- azidegenjarmi Osszeiitk6zés 78%,

- az utashaleset 12%,

- agyalogos baleset 9%,

- a tobbi eset (targynak iitkozés, sajatjarmii Gsszelitkdzés, kisiklas, egyéb baleset, allat
eliitése stb.) egyiittesen sem éri el az 1 %-ot.

A sajathibas baleseteken belill az események jellegét vizsgdltam meg: a legtobb probléma az
idegenjarmti Osszeiitkdzésekkel van, valamennyi viszonylatra ez 63%-ot jelent. A masodik,
azonban joval kevésbé jellemzd baleset a kisiklas, majd kb. azonos — a masodik helyezetthez
képest a teljes viszonylatndl feleekkora — aranyokkal a targynak litkozések, az utasbalesetek,
tovabba a sajatjarmii 6sszetitkozések kovetkeznek.

A legnagyobb aranyu sajat hibas viszonylatokat részletesebben megvizsgaltam, és kivalasztottam
koziiliik azokat, amelyek esetében a 2020-as visszaesést kovetden tobb évben emelkedés vagy
stagnalas figyelhetd meg. A 2-es villamos viszonylatot leszdmitva — ahol a folyamatos emelkedés
ellenére 2023-ban nem volt ilyen baleset — ezek egyttal a 2023-as top sajat hibas balesetet add
viszonylatok is.

A jarmiitipusra vonatkozé sajathibas aranyokat tekintve az utobbi 7 évet vizsgalva az lathato, hogy
minden évben a TW6000-es tipusssal fordult el6 legnagyobb aranyban sajathibas baleset. 2019-
t6l megnott a TK2-es, 2023-ban pedig az ICS-k aranya, ez utdbbi viszonylag jelentésen, el6z6
évhez képest 13%-kal.

Térképes 4abrazolassal sikeriilt baleseti gocpontokat azonositanom, amelyek esetében a
vizsgélatom kiterjedt a baleset lehetséges okainak vizsgalatara. A térképes megjelenitést azért
tartottam célszerlinek alkalmazni, mert az egyes események helyszinmegjelolése a rendelkezésre
all6 adatbazisban nem kovetkezetes. Az egyes baleseti helyszinek GPS koordinatdkkal vald
ellatasa ugyan jelentds manuélis adatbevitelt tett sziikségessé, azonban a fenti bizonytalansdgokat
jorészt kisziirte, igy jol elemezhetd adatbazist kaptam.

Harom olyan pontot sikeriilt azonositanom, amely magasan vezet a baleseti listan.

- Az egyik ilyen a 14. keriiletben a Szabacs utcanal talalhatdo. A széls6é vezetési
villamospalyat keresztez0 lefordulasnal nincs jelzélampa, jobbra letérés esetén a
személygépjarmli vezetdjének a neki hatulrdl jové villamosra is oda kell figyelnie —
amelyet a masik irdnyba kozlekedd villamos megalloban valo tartdzkoddsa esetén nem
lehet latni. Mig a balrol kanyarodas esetén, a keresztezd forgalmi sav mellett a hatulrol
jOvO villamost és a masik irdnybdl érkezot is iddben észre kell vennie a baleset elkertilése
érdekében. Az itt el6forduld balesetek 100%-ban idegenhibasak és minden esetben azért
fordultak eld, mert a villamosnak nem adtdk meg az elsébbséget.
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- A kovetkezé ilyen problémas keresztezOdés a 9. keriilet Szabadkai Gt — Gubacsi ut
keresztez6désénél talalhatd. Az 51-es villamos vonalan elhelyezkedd jelzéldmpa nélkiili
keresztezddésnél szinte kizarolag idegenhibds, elsObbség meg nem adasabdl szarmazod
baleset fordult eld. A keresztezddésben a kdzépvezetési villamospalyat tobb oldalrol és
iranybdl keresztezd kozuti palya miatt a gépjarmiivezetoknek az esetlegesen két iranybol
érkez6 villamosra, mig a keresztirdnyl gépjarmiikozlekedésre egyszerre kellene
fokozottan odafigyelniiik. A forgalmi savok a villamospalyatol fizikailag nem
elvalasztottak, szélességiik és allapotuk nem teszi lehetdvé azt, hogy a villamossal
parhuzamosan zajlé kozuti forgalom elkiilonitetten haladjon.

- Végiil a harmadik legnagyobb baleseti eldfordulast mutatd keresztezodés a 8. keriiletben
az Orczy Ut — Koris utca talalkozasanal lathato. A kezdetben jelzélampa nélkiili
keresztez6dés 2023. masodik félévében forgalmi lampat kapott, és ez év utolsd két
honapjaban itt mar nem fordult el baleset. A korabbi probléma hasonlatos volt a 9.
keriiletihez, amikor is a kdzépvezetésii villamospalyat tobbiranybol keresztezo kdzlekedési
utszakasz a gépjarmiivezetoktol is osztott figyelmet kovetelt meg.

Az altalam azonositott baleseti gocpontok kozos jellemzdje, hogy a vizsgalt idészakban (illetve
egy helyszin esetében annak meghataroz6 részében) nem rendelkeztek a forgalom lefolyasat
szabalyozo aktiv eszkozzel. Ennek jelent6ségét mutatja, hogy az Orczy ut — Koris utca
keresztezddésnél a csomdpont jelzélampas atépitését kdvetden 2023-ban nem fordult eld tébb
baleset.

A balesetek alakuldsanak vizsgalatdnal nem hagyhattam ki azt a tényez6t, amely donté modon
befolyasolhatja a szamossagdnak alakuldsat: ez pedig a villamosvezetd gyakorlati ideje. Itt
alapvetden két idoponthoz képest viszonyithattam, aszerint, hogy a vezeté mikor szerezte meg a
jarmikategoriara, illetve a jarmiitipusra vonatkozé engedélyét. A balesetekben résztvevoket e két
idéponthoz viszonyitott tapasztalati idejiikk alapjan kiilonb6zo kategoéridkba soroltam. Mar az
Osszesitett baleseteknél is jol lathato, hogy a legkevesebb tapasztalattal rendelkezoknél nagyobb
az arany, de kiilondsen szembetlind a kiilonbség, ha a jarmitipusra vonatkozd sajat hibas (3.
oszlop) és idegen hibas aranyt (5. oszlop) nézziik meg. A 10 évnél tobb gyakorlattal rendelkezdket
egy kategoriaba soroltam, emiatt kissé megtéveszté képet mutathat az eredmény, azonban a
jarmutipusoknal lathatod részesedésiik vildgosan megmutatja, hogy tapasztalatuk milyen sokat
jelent egy-egy baleseti szituacio elkeriilésénél vagy kockazatanak mérséklésénél.
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2. ABRA: BALESETI RESZVETELI ARANY A JARMUVEZETO TAPASZTALATI
IDEJENEK MEGFELELOEN

Forras: sajat szerkesztés (2024), BKV Zrt. BBR rendszer

A sajat- és idegenhibas Dbalesetek szdmat a férOhelykm-re vetitve a viszonylatok
Osszehasonlithatéva valtak. A tovabbi vizsgalatom soran az idegenhibas balesetekre magas
fajlagos értéket mutato viszonylatok koziil a legmagasabb értékeket hozo 6t viszonylatot vetettem
0ssze az Ot legalacsonyabb értéket mutatoval. A vizsgélatom célja annak koriiljarasa, hogy a
vonalon tortént baleseteket a jarmiivezetok gyakorlati tapasztalatai hogyan befolyasolhattak. A
vizsgalati korbdl kivettem az atlagban 40 milli6 thkm/év alatt teljesité vonalakat, hogy azok
relative kis teljesitménye, és emiatti nagyobb fajlagosa ne torzithasson.

A balesetek szamainak alakulasat az altalam kivalasztott viszonylatok vonatkozasaban 7 éves
1d6szakra az idegenhibas balesetek viszonylag alacsony értékeit mutatjak, emiatt tovabbi harom
nagyobb baleseti szamot mutaté viszonylatot — a 17-es, 19-es, 28-as vonalakat — vontam be a
vizsgéalatomba. Ami szembetlind, hogy az eredetileg kivalasztott 5 vonalbol 3 esetén a tobb mint
10 éves tapasztalattal rendelkezdk joval nagyobb szamossagot jelentenek. Ennek egyik oka lehet,
hogy a jarmiivezetdk tapasztalatait, pontosabban a jarmutipushoz kapcsolodo tapasztalati éveket
nem egyenld hosszsagu kategoriakba osztottam be. Az 51-es villamos vonalan a baleseti ok az
esetek 67%-aban az, hogy a villamosnak nem adtak meg az els6bbséget, és ezek dontd tobbsége
egy problémas keresztezddésben tortént. Ezt a keresztezddést azonositottam koradbban az egyik
baleseti gocpontként. Vagyis ezen a viszonylaton bar lathatd, hogy a kevés tapasztalattal
rendelkezOk aranyaiban tobb esetszamban vesznek részt, a legtapasztaltabbak magas aranya a
problémas vonalra vezethetd vissza.

A jarmitipusok esetében a baleseti adatbazist sziirni, illetve egyértelmiisiteni kellett. A
jarmitipusoknadl az eltérd terminoldgia okozta anomalidk feloldasara egységes megnevezéseket
vezettem be.
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A jarmiitipusok Osszehasonlithatosdganal 1 millio futott kilométerre jutd baleseti szamot
szamoltam.

Vizsgalatommal arra kerestem valaszt, hogy milyen 6sszefiiggés van az adott viszonylaton
kozlekedd jarmiivek tipusa és az altaluk elszenvedett balesetek ardnya kozott. Ezt olyan
viszonylatok esetében lehet megvizsgalni, ahol tobbféle jarmiitipus is kozlekedik és azok
Osszemérhetd nagysagrendil forgalmi teljesitményt nytjtanak (pl. 1-es CAF9 és TK3, 17-es CAF5
¢s TK2). A kozelitd nagysagrendi férohelykilométer elvarasan alapulé modszerrel biztosithatd,
hogy azonos napszakban, relativ egyenletes eloszlas mellett kozlekedd menetek adatait
hasonlitsam 6ssze, egyben kizarhato, hogy ahol csak ki-és beallaskor jelenik meg csekély forgalmi
teljesitménnyel egy, az adott vonalra egyébként nem jellemz6 jarmiitipus, az az elemzett vonal,
adott jarmiitipusara es sz€élséséges darabszamu baleseti adataval az elemzést megzavarja.

A kovetkezOkben megvizsgaltam az 1 millio futott kilométerre jutod balesetek szdmat tekintve két
legnagyobb értéket mutatd jarmiitipus egyéb vonatkozasait. A TW6000 2001-ben kertilt el6szor
forgalomba kiadasra, kezdetben az 50-es, majd az ujonnan kialakitott 3-as villamos vonalara. Ez
a tipus szallitja az utasokat a 3-as, 24-es, 37-es, 42-es, 50-es, 51-es, 52-es, 62-es, 69-es
viszonylatokon.

A jarmitipusok baleseti mutatdjanak elemzésénél mar kimutattam, hogy ez a tipus adja a
legmagasabb baleseti szamot 1 milli6 futott km-re vetitve, valamint a baleseti részesedése (30%)
is a legnagyobb, habar a féréhelykilométer szerinti részesedése ,,csupan” 16%, ami a Combino
utani legnagyobb teljesitményt jelenti. Mindezek fliggvényében azokat a viszonylatokat
vizsgaltam meg, amelyeken ez a tipus kozlekedik:

- 10 viszonylatbdl 7 esetében a legmagasabb értéket a TW6000 adja,

- figyelembe kell ugyanakkor venni, hogy a harom viszonylaton magasabb értéket hozo
CAFS5 tipusu villamos a vizsgalt 7 éves periddusban eldszor jelent meg, amely mar
Onmagaban is egy nagyobb szorzotényezot jelenthet a balesetek szamaban.

A CAFS jarmitipus esetében kiszamoltam a relevans viszonylatok vonatkozédsédban a baleseti
fajlagos értékeket a 2017-2023-as iddintervallumra vonatkozéan. Az elemzésbe nem vontam be
azokat a viszonylatokat, amelyek esetében a féréhelykilométer 25 ezer alatti értékkel szerepelt
vagy a jarmitipusnak a viszonylati teljesitményhez képesti aranya csekély. A szélséértekektol —
amelyek az adott viszonylaton csak elvétve vannak jelen — eltekintve 9-bél 6 viszonylat esetén a
CAFS5 baleseti értéke a legmagasabb. Ezekre a viszonylatokra megnéztem a mutat6 alakulésat éves
bontasban, amelybdl lathatd, hogy a CAFS jarmii 4j vonalon valé megjelenésével extrém modon
(50-70 baleset/ 1 millio futott km) megné a balesetek szama. Azon 3 viszonylat esetében, ahol
nem a CAF5 mutatja a legmagasabb értéket, szintén évekre bontott vizsgéalatot végeztem,
amelynek célja annak vizsgalata, hogy milyen altalanos kovetkeztetést lehet levonni, akar a CAF5
jarmitipusra, akar esetlegesen az 0j jarmiitipus vonalra val6 bevezetésére vonatkozoan.

A 17-es villamos viszonylaton 2017-t61 kezd6éd6en a futott kilométer tekintetében a CAF5-6s a
legnagyobb teljesitményli jarmii. Az elsd két évben Osszevethetd teljesitménye a T2-nek volt még
— amelyet ekkor ki is vezettek — mégis az aranyositott baleseti szam mindkét évben a CAF5-nek
volt tobb. A TK2-es Osszevethetd teljesitménye 2018-to0l kezdédott, de még 2019-ben is csak
kozelitdleg fele annyi futott kilométerrel rendelkezett, mint a CAFS5. Ezt kdvetden a 2021-2022-
ben a TK2 futott kilométere tizedannyi sem volt, mint a CAF5-¢, majd a 2023-as ndvekedésnél
(6todannyi futott kilométernél) az aranyositott mutaté kismértékben meghaladta a CAFS
ugyanezen értékét.
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Az 56-0s viszonylaton a CAF jarmii 2023-t6l lett forgalomba adva, és ekkor még a teljesitménye
csupan 40%-a volt a TK2 jarmitipusnak. A baleseti hanyadosa ugyanakkor kismértékben
meghaladta ugyanezen jarmitipusét.

Végiil a 69-es viszonylaton is megvizsgaltam ugyanezen évekre a mutato alakulasat: az 0j tipus
2021-t6l jelent meg a viszonylaton, azonban az els6 két évben a teljesitmény téredéke volt a 6
jarmutipusénak, és baleset sem fordult el6. 2023-ban, amikor mar a teljesitménye a TW6000-
esének csaknem 20%-ara emelkedett, meredeken nétt a mutatod értéke is.

A harom viszonylatbdl egy esetében végig latszik a CAFS5 jarmi aranyositott baleseti mutatdjanak
magasabb értéke, a 2023-as évet kivéve. Azonban a masik két esetben 1-1 relevans ¢évbol még nem
tudunk altalanos kovetkeztetést levonni.

Az 50-es vonal elemzésénél egy 0 jarmutipus bevezetése figyelhetd meg: a homogén TW6000-es
allomannyal kiszolgalt vonalon 2022-t6] litemezetten jelentek meg CAFS tipust villamosok is. A
3-as viszonylaton viszont némileg forditott helyzet figyelhetd meg: amig a Hiivosvolgyi és Ullsi
uti vonalak infrastruktirajanak az 0j CAF jarmiivek kozlekedtetésének érdekében sziikségessé valt
korszeriisitése zajlott, addig a mar leszallitott villamosok a meglévd és arra alkalmas vonalakon
teljesitettek szolgéalatot. Az 50-es ¢és az 56-os vonalak legsziikségesebb mértéki
rekonstrukcidjanak elkésziilte utan a 3-as vonalon a CAF kiadas arany lecsokkent, egyidejlileg a
TW6000-es arany megnott.

Az elofeltevésem alatamasztasara megvizsgaltam azokat a viszonylatokat is részletesen,
amelyeken a CAFS tipusu jarmiivek Osszesitett baleseti mutatéja nagyobb értéket mutatott. Itt
alapvetden az utasbalesetek és az idegenjarmii Osszelitk6zések aranyait vettem gorcso ala: az 50-
es viszonylaton a 2022-t6l jelent meg a CAFS jarmiitipus, ekkor a futott kilométer szerinti
teljesitménye csupan nyolcada a masik jarmutipusénak, ugyanakkor 2023-ban mar kicsivel meg is
haladta a TW6000-es teljesitményét, mig az idegenjarmii 6sszetitk6zés tipusu baleseteinek szama
jelentésen meghaladta azt.

Az 56-0s viszonylat hasonl6 adatot szolgaltat: Gtvonalan 2023-ban jelent meg a CAF5 olyan
forgalmi teljesitménnyel, amely mar az 6sszehasonlitds alapjaul szolgalhat. Ugyanakkor erre az
évre vonatkoztatva az idegenjarmii Osszelitk6zések szama mar meg is haladta a kb. haromszor
annyi futott teljesitménnyel az adott vonalat szintén kiszolgaldo TK2 jarmitipusét. Utasbaleset a
CAFS jarmitipussal az 56-os vonalan 2023-ban nem tortént.
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3.3. Hipotézisek vizsgalata

1. Kutatasi kérdés: Milyen utaselégedettségi Osszetevok jarulnak hozza a kozdsségi
kozlekedést hasznaldk aranyanak ndveléséhez a motorizalt egyéni kozlekedéssel szemben?

Altalam el6zetesen megfogalmazott hipotézis: Az eljutdsi idS optimalizaciéja az
utaselégedettség magas prioritasu attributuma.

A hipotézis igazoltsaga: A kutatotarsaimmal végzett kérddives megkérdezés soran az utazas
idotartamanak megitélését befolydsold atszallasra vonatkozoan tobbféle kérdést is
megfogalmaztam. A harom, erre vonatkozd kérdés koziil az egyik onalld valaszadasra adott
lehetdséget. Az elsd kérdés arra irdnyult, hogy milyen modon lehetne az atszéllast kényelmesebbé,
illetve praktikusabba tenni. A valaszadok nagy része a rovid atszallasi id6t, illetve a menetrendek
Osszehangolésat irta. A személygépjarmiivel rendelkez6k megszolitasaval mar azt az elofeltevést
akartam igazolni, hogy a gépjarmiivel kozlekedk sokszor a tobbszori atszallds miatt nem
valasztjak a kozosségi kozlekdést. A kozel 90%-os pozitiv jelzés, hogy atszallasmentesség esetén
a kozosségi kozlekedést valasztand megerdsiti azt, hogy a varoson atmend viszonylatoknak —
példaul az utdbbi évtizedben ilyen céllal Iétrehozott budai fon6dé villamoshaldzatnak — igen nagy
jelentdsége van. Az atszallas soran sziikséges varakozasi id6t a valaszadok kozel 70%-a révidnek,
illetve megfeleldnek tartotta. Az elvégzett szamités igazolta a hipotézist. (p<0,001).

A kérdoives megkérdezés valaszainak kiértékelésével egyértelmiien bebizonyosodott, hogy a
megkérdezettek pozitivabban itélik meg az utazdsi idét, amennyiben nem kell datszallniuk, igy az
elsé hipotézisemet igazoltnak tekintem.

2. Kutatasi kérdés: A budapesti villamoshaldézatot megvizsgalva milyen, a szolgaltatasi
szinvonalat kedvezdtleniil befolyasold teriileti jellemz6t lehet azonositani?

Altalam el6zetesen megfogalmazott hipotézis: A vdiroszerkezeti adottsigok és a kizlekedési
utvonalak forgalomszabalyozdsa kihatdssal van a szolgaltatisi mindség meghatarozott
mutatdojanak alakuldsara.

A hipotézis igazoltsaga: Az altalam kivalasztott kozosségi kozlekedési agazat baleseti adatainak
részletes elemzését végeztem el, elézetesen megtiszitva és kategoridkba rendezve azokat. A
balesetekhez GPS koordinatakat rendeltem, majd térképen abrazoltam 6ket. A részletes elemzéssel
sikeriilt harom olyan gdcpontot azonositanom, ahol a tobbi baleseti helyszinnel 6sszehasonlitva
azok szamossagat tekintve joval nagyobb mértékben fordulnak eld balesetek. Ezeken a
helyszineken nem segiti kozlekedési lampa a kozati kozlekedésben résztvevoket. Meglatasom
szerint ezeken a helyeken a balesetek szamdra tekintettel komolyabb forgalomtechnikai
beavatkozasok szilikségesek. Az egyik altalam azonositott gocponton 2023 masodik felében kertilt
jelzélampa kiépitésre. Ezt megel6zden évi atlagosan 4-5 baleset tortént ebben a csomdpontban,
ezt kovetden ebben az évben ezen a helyszinen méar nem térént baleset.

Az altalam azonositott baleseti gocpontokon nem segiti forgalomiranyito késziilek a
kozkelekedoket. Amelyik csomdpontban a vizsgalt iddintervallumom végen kiépitésre keriilt, ott
azt kovetéen ugyanabban az évben mar nem tértént baleset, igy a masodik hipotézisemet
igazoltnak tekintem.
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3. Kutatasi kérdés: Egy lokalis térben megjelend 1) kozosségi kozlekedési technologia
milyen modon befolyasolja a szolgaltatasi mindség biztonsagi 6sszetevojét?

Altalam elézetesen megfogalmazott hipotézis: Az adott lokdlis térben megjelend ij kozosségi
kozlekedési jarmiitipus az adott halozaton a bekévetkezo balesetek szamat csokkenti.

A hipotézis igazoltsaga: Az altalam vizsgalt idGintervallumban egy 1;j tipus két altipusa a CAF5
és CAF9 jarmuvek keriiltek ujonnan forgalomba allitasra. Ezeket a viszonylatokat részletesen
elemezve vilagosan kidertilt, hogy a forgalomba allitast kovetd idészakban a balesetek szama az
ugyazon a viszonylaton kozlekedd masik jarmiitipushoz képest jelentésen megugrott. Mivel ezen
jarmuvek tobb iitemben érkeztek a fovaros kiilonb6z6é viszonylataira, kovetkeztetéseket levonni
egyelére harom vonal, a 3-as, 17-es, és 19-es viszonylat esetében tudtam. A futott kilométerre
szamitott fajlagositott baleseti szam megugrasat kovetéen atlagosan minimum 12 honap elteltével
lathatd csokkenés ezen mutatd esetében. Masik két CAFS tipusu jarmiivet is kozlekedtetd vonal,
az 50-¢s és az 56-0s viszonylat esetén — tekintettel arra, hogy a forgalomba allitasra csak 2022. és
2023. években keriilt sor — a vizsgalati id6szak rovid. Feltételezéseim alapjan az 50-es vonalan
2024-ben mar némi csokkenés mutatkozhat. Az 0j tipusu jarml egy adott viszonylaton vald
megjelenése nemcsak a jarmiivet vezetd szamara jelent 0j kihivast, hanem az adott viszonylattal
parhuzamosan ¢és arra merdlegesen halado kozuti kozlekedésben résztvevok szamara is.

Az idosoros elemzéssel elvégzett vizsgalatom kimutatta a fajlagos baleseti szam emelkedést, és bar
a vizsgalt viszonylatok paramétereikben nem teljesen dsszehasonlithatok — a rajtuk iitemezetten
megjelend uj tipusu jarmiivek szama miatt sem — mégis dltalanosan kijelentheto, hogy ezen mutato
csokkenéséhez legalabb 12 honapnak el kell telnie, igy a harmadik hipotézisemet cdfoltnak
tekintem.

4. Kutatasi kérdés: A lokalis térben mikodd kozosségi kozlekedési szolgaltatd
tevékenységének mérhetd minéségére hogyan hat a szolgaltatasban kozvetleniil részt vevok
szakmai tapasztalata?

Altalam el6zetesen megfogalmazott hipotézis: A lokdlis térben miikods kozosségi kizlekedési
szolgaltato humdan erdforras-gazdalkoddsa hatdssal van a sajat- és idegenhibas balesetek
szamanak alakulasara.

A hipotézis igazoltsaga: A baleseti adatbazis egyik attributuma a jarmiivezetd jarmiikategoriara,
illetve jarmiitipusra vonatkoz6 engedélyének datuma. A baleset id6pontjahoz viszonyitva nyert
tapasztalati éveket kategorizaltam. Az igy kapott adatbazist elemezve azt a megallapitast tettem,
hogy a balesetek szamat mind a sajathibas, mind az idegenhibas csoportokban nagy mértékben
befolyésolja a jarmiivezetok tapasztalata, vagyis nagyobb tapasztalattal rendelkezOk aranyaiban
kevesebb balesetben vesznek részt.

A viszonylatokra vonatkozo részletes elemzésem egyértelmiien kimutatta, hogy a kevés
tapasztalattal rendelkezé jarmiivezetok nagyobb aranyban vannak jelen a kozlekedési
balesetekben. Igy a kozdsségi kozlekedési szolgdltaté baleseti mutatéval jellemezhetd szolgdltatdsi
minoséget nagyban befolydsolja a szolgaltatasban részt vevok szakmai tapasztalata, valamint a
Jjarmiivezetok egyes, eltéro forgalombiztonsagi jellemzokel biro vonalakra valo beosztasa, igy az
negyedik hipotézisemet igazoltnak tekintem.
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4. KOVETKEZTETESEK ES JAVASLATOK

A BKYV hivatalos kommunikécios feliiletén kozzétett kérddivek kiértékelése megerdsitette a
nemzetkdzi szakirodalom megallapitasait, azaz, hogy mely paraméterek a legfontosabbak az
utasok szamara. Ezek egybeesnek azokkal a mindségi kovetelményekkel, amelyeket Budapesten
a kozszolgaltatasi szerzddés keretében a megrendeld a szolgaltatoval szemben elvar. A tényleges
mindség és az utasok elégedettsége azonban eltérd lehet.

A kutatasban megfogalmazott, eljutasi id6 optimalizaciojara vonatkozé hipotézisem vizsgalatanak
eredményeként az atszallasmentesség utazasi idé megitélésére gyakorolt pozitiv hatasat kaptam.
Ahogyan azt a nemzetk6zi szakirodalom megallapitasait Osszefoglald részben ismertettem, az
utazasi 1d0 észlelését sok tényezd befolyasolja. Az atszallas olyan ,,megszakito elem”, amely tobb
szempontbol torzithatja az utazas megitélését, hiszen az utazasi id6 észlelését megndveli, és mivel
az ut utolso szakaszan szerzett benyomasnak van a legerdsebb hatasa annak megitélésében, ezért
dontd modon befolyasolja is azt. Nem kérdés tehat, hogy az Eurdpai Unid fenntarthatosagi
céljainak elérése érdekében a kozosségi kozlekedési részarany emeléséhez sziikséges pozitivabb
utasmegitélést szolgaljak az utazasi igényeket lefedd, varost vagy adott teriiletegységet atszeld, az
atszallasok szamat a sziikséges minimumra csokkentd viszonylatszervezési modszerek. Az ezzel
kapcsolatos megallapitasaimat az alabbi kovetkeztetésben foglaltam dssze:

1. Elemzésem soran tudomanyos modszerek alkalmazasaval, a varosi kozosségi kozlekedés
célcsoportjanak utazasi preferenciaival kapcsolatban megéllapitottam, hogy sziikségesek a
fenntarthatosagi célu kozlekedésszervezési gyakorlatok alkalmazasai, kiilonos tekintettel
az eljutdsi 1d6 megitélése szempontjabol meghatdrozd 4tszallasok szdmanak
optimalizalasara.

Fontos ugyanakkor azt kiemelni, hogy a kérdéivre adott valaszok alapjan kirajzolddo fejlesztend6
teriiletek kozott a jarmiivek mindsége is megjelent. Egy 0 jarmii egyszerre képes emelni az
esztétikai és tisztasaghoz kapcsolodo elégedettséget, tovabba fokozni a kozlekedésbiztonsaghoz
kapcsolddo biztonsagérzetet is, ezért jelentdsége meghatarozd. Mivel ez a kérdés nemcsak a
szolgaltatast igénybe vevd utasok oldalardl, hanem a szolgaltatdé szamara is kulcsfontossagu, igy
ehhez kapcsolodva a biztonsag kérdésének vizsgalata megkeriilhetetlen. Egy korszeriibb
jarmuparkkal az utasok utazasi komfortérzete és elégedettsége is jelentdsen javithato, amellett,
hogy a szolgaltato karbantartasi koltsége csokkenthetd és miikodési koltségkerete is tervezhetobbé
tehetd.

A szolgaltatasi minGség mérhet6 Osszetevdjeként jellemezhetd baleseti mutato a kozszolgaltatasi
szerzddésben megfogalmazott menetrendi pontossag (menetrendszeriiségi) mutatora ugyan direkt
modon nem hat, mert szdmitasakor a balesetekbdl fakado késéseket figyelmen kiviil hagyjak,
mégis a szolgaltatast igénybe vevd utasok utazasi idejét meghosszabbitja, esetenként atszallasra
kényszeritve Sket. Igy az utazas terv szerinti megvalosulasat, és az azzal valo elégedettséget pedig
donté médon meghatirozhatja egy baleset bekovetkezése.

Az budapesti felszini k6zosségi kozlekedési halozat elemzésem targyat képezd, csaknem 20 évet

atoleld idészakanak adatbdzisa jol mutatja az egyes dgazatok sajatossadgainak kiilonbségét. A

villamos- és az autobusz-iizletag thkm teljesitmény adatai a relevansnak tekinthet6 utolsd 7 évet

nézve nagysagrendileg azonosak, ennek ellenére a baleseti szamok az autdbuszok esetén joval

nagyobbak. Ennek oka, hogy a tobbi kozuti kézlekedési jarmiivel azonos feliiletet hasznald

autobuszok sokkal inkabb kitettek a baleseteknek, mint a kotottpalyas jarmiivek. A villamos dgazat
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esetében a balesetek donto tobbsége idegen hibara vezethetd vissza, ennek aranya pedig a vizsgalt
iddintervallum teljes egészében 80-90% koriil mozog. Az autdbusz- és trolibusz-dgazatok
esetében, szintén az Osszehasonlithatosdg szempontjabol relevans elmult 7 évre sziikitve a
megfigyelést, egy 10-15%-0s savban, altaldban 50 és 70% kozott ingadozik az idegenhibas
balesetek aranya, igy hosszu iddsoron igazolhatd, nagysagrendi eltérés tapasztalhatd az egyes
agazatok azonos targyu mutatdi kozott. Annak érdekében, hogy a szolgaltatasi mindség értékelése
objektivebbé valhasson, az aldbbi kdvetkeztetést vontam le:

2. Egy adott lokalis tér integralt kozosségi kozlekedési rendszerének feliilvizsgéalata soran
adatokkal igazoltam, hogy az egyes alrendszerek forgalombiztonsadgi paraméterei
jelentésen eltérnek egymadstol. Az objektiv értékelés érdekében a szolgaltatdsi mindség
jellemzését lehetévé tevo forgalombiztonsagi mutatd szamitasahoz a villamosagazat
esetében mddszertani valtoztatasra tettem javaslatot, amelynek hatasat modelleztem.

Javaslatom alapjan a mutatd szamitasa az aldbbi képlet segitségével torténne meg:

0,1ggy + 3Sapkv + 5Sszekv + 10ShpKY

Kbaleset BKV —

PBKV

ahol:

e Igkyv: idegen hibds baleset (db),

e Sapkv: sajathibas anyagi karos baleset (db),

e Sgpkv: sajathibas személyi sériiléses baleset (db),

e Shekv: sajathibas haldlos kimenetelii baleset (db),

e Pgkv: a Szolgaltato futasteljesitménye (milli6 vonatkm).

Az 1) modszertannal szamolt baleseti mutatok a vizsgalt idészak minden elemén bonus
kategoridba soroltak, és két idoszaktdl eltekintve a % értekek is magasabbak. Az 1j modszertan
alkalmazasanak eldénye, hogy a korabban alkalmazottndl objektivabb mérési eredményeket
biztosit; az érintett szolgaltatd feleldssége olyan esetekben mindsithetd, amelyekre kozvetlen
rahatdsa van. Amennyiben a modellezett (1 mddszertannal szamitott bonus értékek megrendeld
altali ellentételezésére sor keriilne, az Eurdpai Unids fenntarthatdsagi és kozlekedésbiztonsagi
célkitlizéseinek megvaldsitasat szolgald intézkedésekre — a meglévo forrasok ujraosztasaval —
dedikalt finanszirozési lehetdség nyilhatna.

Az Europai Uni6 kozlekedésbiztonsag javitasat célzo Zero Vision 2050 célkitlizéseinek elérése
érdekében, kutatdsaim alapjan fontos a kozosségi kozlekedés részaranyanak novelése az adott
terliletegységen jelentkezd 0Osszes helyvaltoztatdson, mobilitdson beliil. A felhasznalok
preferencidinak megismerése szintén ravilagit a kozlekedésbiztonsag szerepének jelentdségére. A
kittizott cél elérésének érdekében ugyanakkor maganak a kozosségi kozlekedésnek a
forgalombiztonsagi helyezetét is javitani sziikséges. Az daltalam vizsgalt hazai kozOsségi
kozlekedési kozszolgéltatasi szerzddések koziil minddssze négy tartalmaz valamilyen
kozlekedésbiztonsag javitasdra vonatkoz6é mindségi 0sztonzét, igy az alabbi kovetkeztetést
fogalmaztam meg:

3. Kutatasaim soran arra a megallapitasra jutottam, hogy az Europai Uni6 fenntarthatosagi
célkitlizéseinek elérése érdekében a kozosségi kozlekedés attraktivitasara kozvetleniil
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hatast gyakorlo kozlekedésbiztonsdgnak meghatarozo jelentésége van, ezért egy lokalis
térben mikodd kozosségi kozlekedési szolgaltatd kozszolgaltatdsi szerzoédésének
mindségértékelési  kritériumai  koziil a forgalombiztonsagi mutatd szerepének
hangsulyosabba tételére tettem javaslatot.

Javaslatom alapjan a kozosségi kozlekedési kozszolgaltatasi szerzodések mindségértékelési
Osszetvéjeként szerepld, az éves dij mértékének +/- 1%-aban meghatarozott volumenii baleseti
mutaté megfeleld 6szonzd lehetne a szolgaltatdsi mindség forgalombiztonsagi Osszetevdjének
javitasa szempontjabol.

Vizsgalatom soran a forgalombiztonsag vonatkozasdban viszonylag jol strukturalt adatsorokat volt
modom elemezni. Az adatbazis felépitése azonban elsddlegesen a biztositasi karesemények
hatékonyabb {igyintézését szolgalja, és noha alapjat képezi az idészakos mindségértékelésének,
teriileti elemzések elvégzésre nem alkalmas.

Az adatok elemzésekor nehézséget jelentett, hogy a viszonylag hosszl vizsgalati idéintervallum
alatt szdmos kozteriilet elnevezése, adott esetben szamozasa véltozott meg, az egyes Ujonnan
megjelend, illetve kivonasra keriild jarmiitipusok megnevezése pedig nem volt kdvetkezetes. A
fentiek miatt javaslom, hogy a BKV Zrt.-nél a baleseti adatokat rogzité6 BBR rendszer esetében a
baleseti helyszinelést végzé személy a baleset helyszinét GPS koordinataval, a balesetben
résztvevo jarmi tipusat csak palyaszdmmal jelemezze, amelyek egyértelmiien, a késébbiek soran
is elemezhetd, illetve visszakereshetd modon hatarozzak meg az esemény paramétereit.

4. A budapesti kozosségi kozlekedés egyik alrendszerének forgalombiztonsagi adatelemzése
soran felallitottam egy olyan ujszer(i struktirat, amely a vizsgalt alrendszer
vonatkozasdban alkalmas a forgalombiztonsagi szempontbol kritikus helyszinek ¢és
paraméterek azonositasara.

Az elemzés eredményei a 3.2. fejezetben szerepelnek. A baleseti gocpontok azonositasa soran
azok ko6z0s tulajdonsagaként a forgalom szabalyozas aktiv befolydsolasanak hidnyat jeloltem meg.
Mivel ezekben a keresztez6désekben olyan gyakorisdggal fordulnak eld balesetek, amelyek révén
a szolgaltatonak jelentds anyagi kara — nemcsak a jarmiivekben keletkezd anyagi kar, és a
kozszolgaltatasi szerz6désben kovetelményként megfogalmazott mutatéban vald megjelenéshez
kapcsolodo kategorizalas, hanem a kiesé jarmiivek potlasanak nehézsége miatt is — keletkezik,
ezért ezek mieldbbi forgalomtechnikai megvaltoztatdsanak a megrendeld, illetve az illetékes
kozutkezeld (jelen esetben a Budapest Kozut Zrt.) felé vald jelzése kiemelt fontossaggal bir.

A balesetek alakulasanak vizsgéalatanal nem hagyhattam ki a villamosvezetd gyakorlati idejének
vizsgalatat. Itt alapvetden két idéponthoz képest viszonyithattam, aszerint, hogy a vezeté mikor
szerezte meg a jarmukategoriara, illetve a jarmutipusra vonatkozo engedélyét. Mar az Gsszesitett
baleseteknél is jol lathato, hogy a legkevesebb tapasztalattal rendelkezdknél nagyobb az arany, de
kiilondsen szembetling a kiilonbség, ha a jarmiitipusra vonatkozé sajat hibas €s idegen hibas aranyt
nézziik meg. Ezek alapjan:
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5. Egyértelm 6sszefliggést allapitottam meg egy adott térszerkezetben mikodod kozosségi
kozlekedési alrendszer szolgéltatdsi mindséget befolyasold balesetei adatai és humaén
er6forras gazdalkodésa kozott.

Ezen, a baleseti mutatd esetében bemutatott hatds csokkentésének érdekében javaslom, hogy az
adott tipusra kevesebb gyakorlati tapasztalattal rendelkez6 jarmiivezetdk a tipussal mar korabban
kiszolgalt viszonylatokon szerezzék meg az elsé 12 honap gyakorlati idejiiket, a jarmiikategoriat
frissen megszerz6, palyakezdd villamosvezetok pedig a legalacsonyabb Osszbaleseti
paraméterekkel rendelkez6 viszonylatokon kezdjenek.
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5. UJ TUDOMANYOS EREDMENYEK OSSZEGZESE

1. A vizsgélataim sordn arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy a fenntarthatdsagi célokat
szolgalod szolgaltatas-fejlesztés érdekében egy lokalis térben mikodd kozosségi
kozlekedési szolgaltatd kozszolgaltatasi szerzodésének mindségértékelési kritériumai
koziil a teriileti értékelés meghataroz6 komponensének szamitd forgalombiztonsagi
mutatd szerepét hangstulyosabba kell tenni.

A vizsgalt hazai varosok kozszolgaltatasi szerzddései koziil mindossze négy esetben képezi a
szolgaltatasi mindség értékelésének részét az éves forgalombiztonsagi adatok elemzése. Ezek
koziil a részletesebben megvizsgalt budapesti példaban a mutat6 az éves kozszolgaltatasi dij +/-
0,6%-4aban jelent 0sztonzést a szolgaltatd szamara. Javaslatom alapjan ennek a mértékét +/- 1%-
ra lehetne emelni azzal, hogy az esetleges bonus elérése esetén realizalt bevétel célzottan a
forgalombiztonsagot javitd beruhazasokra kell forditani.

2. Elemzésem alapjan megallapitottam, hogy a szolgaltatas értékelését biztosito
forgalombiztonsagi mutatd szdmitdsi modszertana nem lehet azonos egy adott lokalis
térben miikodd integralt kozlekedési rendszer egyes agazatainak forgalombiztonsagi
kockazatanak vizsgalatakor.

Vizsgalataim egyértelmtien ravilagitottak arra, hogy a kozuti kozlekedéstdl jellemzOen nem
elvalasztott palyan haladd autobuszok és trolibuszok esetében a bekovetkezd balesetek
szamossaga a vizsgalt idésorokon mintegy négyszerese az inkabb elkiilonitett palyan kozlekedo
villamosokénak. A bekodvetkezd balesetek hibassaganak vizsgalatakor a sajathibas események
aranya a villamosnal nagyjabol konstans 10-15%-0s értéket vesz fel a vizsgalt iddésikon,
autobuszoknal ¢€s trolibuszoknal ez az érték viszont 40% koriil mozog.

A villamos 4gazatnal haszndlt forgalombiztonsagi (baleseti) mutatd kiszamitasanak modszertani
valtoztatasat tartom indokoltnak: a kdozszolgaltatd szolgaltatdsi mindségét tényszeriien befolydsold
sajathibas baleseti ardny valtozatlanul tartdsa mellett az idegenhibés baleseteknél hasznalt 0,2
stlyszam helyett 0,1 alkalmazasat litom célszeriinek. Igy véleményem szerint a kotottpalyas
agazatnal az alabbi képlet alkalmasabb lenne a forgalombiztonsagi mutatot meghatarozasahoz:

0,1ggy + 3Sapkv + 5Sszekv + 10Sppky

Kbaleset BKV —

PBKV

ahol:

e Igkyv: idegen hibds baleset (db),

e Sapkv: sajathibas anyagi karos baleset (db),

o Sgakv: sajathibas személyi sériiléses baleset (db),

e Shekv: sajathibas haldlos kimenetelii baleset (db),

e Pgkv: a Szolgaltato futasteljesitménye (millié vonatkm).

Ezaltal biztosithatd, hogy az érintett szolgaltato feleldssége olyan esetekben legyen mindsithetd,
amelyekre kozvetlen rdhatdsa van, ugyanakkor a varosszerkezeti, térszerkezeti adottsagok,
valamint méasok magatartdsa altal determinalt, idegenhibds baleseti értékek éves elemzése
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tovabbra is lehetdséget biztositana a baleseti okok és gocpontok teriileti feltdrasara. Bar az
idegenhibas baleseti érték mas agazotokkal vald Osszevetés alapjan akar 0,1-nél alacsonyabb
szorzOt is kaphatna, tekintettel arra, hogy a kozlekedésbiztonsdgi ajanlasok szerint deffenziv
vezetéssel az idegenhibéas események egy része is elkeriilhetd lenne, az érték minimalis szinten
vald megtartasara teszek javaslatot.

3. Vizsgalataim alapjan igazoltam, hogy az idOsorelemzéssel vizsgalt baleseti adatok
periodikussagot mutatnak, ezért megallapitottam, hogy ¢évente sziikséges a
targyidoszakra vonatkozdan feltart baleseti gocpontok vizsgélatat, valamint a
forgalomtechnikai médositasukra vald javaslattételt elvégezni.

A baleseti adatokat tartalmazo6 adatbazis feldolgozasa és fejlesztése utjan térképes abrazolassal
sikeriilt baleseti gécpontokat azonositanom, amelyek esetében az elemzésem Kkiterjedt a baleset
lehetséges okainak vizsgélatdra is. A térképes megjelenités elénye, hogy egzakt helymeghatarozast
és elemezhet strukturat biztosit, ezaltal feltdrhat6 a korabban alkalmazott moddszerekkel
kozvetleniil nem eldallithatd, kozlekedésbiztonsadgi szempontbdl kockézatos helyszinek
azonositasa is.

4.  Vizsgalataim soran egyértelmii 6sszefliggést azonositottam a balesetszamok volumene és
a balesetben résztvevd jarmiivezetd tapasztalati ideje kozott.

Egy 0j jarmiitipus adott viszonylaton valo megjelenésének vizsgalatat az adott iddszakban a CAFS5
jarmiitipusra vonatkozoan tudtam elvégezni. Ez az 0 jarm{itipus iitenezetten keriilt kiosztasra tobb
vonalra. A CAF9 jarmii fizikai adottsagai miatt csak az 1-es viszonylatra keriilt, igy esetében az
ilyen irdnyu vizsgalat elvégzését az 0sszehasonlitds szempontjabdl nem tartottam relevansnak. A
3-as, 17-es és 19-es villamos viszonylatok mér egy hosszabb iddintervallum elemzését tették
lehetévé. Természetesen a viszonylatra vald bevezetést kovetd baleseti szdm emelkedésre
egyszerre lehet hatdssal az, hogy a villamossal parhuzamosan és keresztiranybol kozlekeddknek
hozza kell szokniuk a mas miiszaki adottsagokkal rendelkez6 jarmitipusokhoz, illetve az, hogy az
Uj jarmiiveket vezetOk még a jarmiitipus vezetésében kevés gyakorlattal rendelkeznek. Ezért e két
tényezd egyiittes hatasa valdszintisithetd a balesetek szaméanak emelkedésében.
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6. OSSZEFOGLALAS

A kozosségi kozlekedés feladata a mobilitds biztositdsa a tdrsadalom minden tagja szamadra,
ugyanakkor a fenntarthato élet egyik alappillére is a nagyvarosokban. A fejlesztése kiemelked6en
fontos szereppel bir a varosok élhetdsége, tovabbi fejlodése és az emberek életmindsége
szempontjabol. A legfobb cél az utasok szamanak ndvelése — ami csak a kozosségi kozlekedéssel
vald elégedettséggel egylitt lehetséges — és ezzel parhuzamosan az egyéni kozlekedési modot
valasztok aranyanak csokkentése. Ehhez azonban elengedhetetlen azon preferencidk felmérése,
amelyek mentén az emberek inkdbb a kozosségi kozlekedést valasztjak. Pontosan ismerni kell,
hogy melyek azok a tényezdk, amelyek legfontosabb kritériumként determinaljak a kozlekedési
mod megvalasztasat. Vagyis a kozosségi kozlekedéssel valo elégedettség javitasa, a fenntarthatd
varosi kozlekedés fejlesztése az egyik legfontosabb prioritassa valt a varosfejlesztésben.

A disszertaciom elsé részében a telepiiléstejlodés és a kozlekedés fejlesztésének folyamatait
ismertettem. Megallapitottam, hogy a kozlekedési rendszer valtozasai hatast gyakorolnak az adott
terliletegység gazdasagi tevékenységének alakuldséara, és ezaltal az urbanizacids folyamatokra,
ugyanakkor megallapithatd, hogy az adott lokalis terek fejlddése hatast gyakorol maganak a
kozlekedési rendszernek a fejlédésére is.

A késObbiek sordn Budapest varosfejlédésében azonositottam jellegzetes elemeket, és
ravilagitottam arra, hogy a koncentralt varosfejlodési szakaszok (urbanizacid, reurbanizécid) a
kozosségi kozlekedési rendszerek hatékonyabb miikodését biztositjadk. Megvizsgaltam az
urbanizacid és a mobilitasi igények valtozasa kozotti 6sszefiiggést, amely eldrevetiti a kozlekedési
palyak elégtelen kapacitdsabol szarmazd konfliktusok szamédnak novekedését, valamint a varosi
¢letmindségre is kedvezOtleniil hatdo kornyezeti hatdsok fokozddasdnak kockézatat is.
Szakirodalmi hivatozasokon keresztiil sorra vettem, hogy milyen hatassal van a kozdsségi
kozlekedés egy térség GDP-jére, hogyan szolgéalja a teriileti egyenldtlenségek csokkentését,
valamint bemutattam, hogy a kozlekedésfejlesztés a teriiletfejlesztés hatékony eszkoze lehet. Az
Eurdépai Uni6 fenntarthatd fejlédési céljaihoz kapcsoldddan kiemeltem a kozdsségi kozlekedés
szerepét, a kozosségi kozlekedés Osszes helyvaltoztatasi igényen beliili részardnyanak novelési
sziikségességét.

Bemutattam, hogy a k6zosségi kozlekedés attraktivitasdnak ndveléséhez sziikséges a felhasznalok
és a potencialis hasznalok szolgéltatdssal szembeni elvardsainak, preferencidinak naprakész
ismerete, amelyben a nemzetkdzi szakirodalom szerint a kozlekedésbiztonsag meghatarozo
szereppel rendelkezik. Mindezt az unids €s a hazai vonatkozasu kozlekedéspolitikai hattér
bemutatasan keresztiil helyeztem kontextusba.

A budapesti kozosségi kozlekedés térszerkezeti és fejlodéstorténeti megkozelitésii vizsgalata soran
Osszefoglald javaslatot tettem az egyes, egyedi jellemzdok alapjan elkiilonithetd korszakok
tarsadalmi-, illetve szervezeti- és intézményi struktirajanak osszehasonlitasara.

A kozszolgéltatasok altalanos bemutatasat kovetden, lesziikitettem a vizsgalati koromet a
kozlekedési kozszolgaltatasokra, kiilondsen a mindség szerepére fokuszalva. Ezt kovetden a
mindsé¢g fogalmaval, az elégedettséghez vald kapcsolataval, illetve annak a kozosségi
kozlekedésben vald megjelenésével foglalkoztam. Attekintettem a témahoz kapcsolodd
legfontosabb szakirodalmakat, ravilagitva azon tendenciara, hogy a kutatok a kvantitativ
kutatasoktol egyre inkabb a kvalitativ vizsgalatok irdnyaba fordultak.
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A disszertaciom masodik felében ismertettem azokat a meghatarozo adatbéazisokat, kutatasi
modszertanokat, amelyek alkalmazasaval a kozosségi kozlekedés mindségének felmérését kétféle
iranybol kozelitettem meg: egyrészt kérdéives megkérdezés soran gyiijtott primer informacidkat
értékeltem ki kutatétarsaimmal egyiitt, masrészt egy kvantitativ vizsgalat sordn szekunder
informacidkat elemeztem ki részletesen egy szolgaltatasi mindség értékelése szempontjabol
meghatarozo faktor, a kozlekedésbiztonsdgi mutatd elemzésével. A vizsgéalatok eredményei
alapjan megvizsgaltam a kiindulési hipotéziseimet.

A kvalitativ kutatasban megfogalmazott, az atszallas és az utazasi id6 kapcsolatat firtatd hipotézis
egyértelmiien azt eredményezte, hogy az atszallasmentesség pozitivabb hatassal van az utazasi id6
megitélésére. Ez alapjan a jellemz6 utazasi tengelyeken koézlekedd, varost atszeld viszonylatoknak
az érzékelt mindség szempontjabol 1étjogosultsaga van.

Fontos ugyanakkor kiemelni, hogy az empirikus kutatas eredményeként kirajzolodé fejlesztendd
teriiletek kozott a jarmivek mindsége is megjelent. Egy 0 jarmi egyszerre képes emelni az
esztétikai és  tisztasdghoz kapcsolodd elégedettséget, tovabba képes fokozni a
kozlekedébiztonsaghoz kapcsolddd biztonsagérzetet is, ezért jelentés szerepe van az
utaselégedettség alakulasaban.

A kvantitativ vizsgalataim soran arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy egy lokalis térben miikodo
kozosségi kozlekedési szolgaltatd kozszolgaltatasi szerzOdésének mindségértékelési kritériumai
koziil a forgalombiztonsagi mutatd szerepét hangstlyosabba kell tenni, amelyre gyakorlati
javaslatot is tettem.

A vizsgalataim soran megallapitottam tovabba, hogy egy adott lokalis térben miikddo integralt
kozlekedési rendszer egyes dgazatainak forgalombiztonsagi kockazata eltérd, sziikségszertien a
szolgaltatas értékelését biztositd forgalombiztonsagi mutatd szamitdsi moddszertana sem lehet
azonos, igy olyan Ujszerti modszertan alkalmazéséara tettem javaslatot, amellyel a szolgéltatasi
mindség értékelése az dgazati sajatossagokat figyelembe vevé modon specifikussa valhat.

A vizsgédlatom eredményeként azonositottam a kozosségi kozlekedés baleseti adatainak
gyljtésében ¢és célzott elemzésében rejld lehetdségeket az adott varos forgalmi
konfliktuspontjainak feltarasa érdekében.

Az id6ésorelemzéssel vizsgalt baleseti adatok periodikussaganak felismerése okan javaslatot tettem
az idészakonként feltart baleseti gocpontok forgalomtechnikai modosithatdésaganak vizsgalatara,
illetve az adott helyszint érintd viszonylatok esetében korrekcids tényezd alkalmazésara.

A vizsgalt idészakra vonatkozodan feltart baleseti gdcpontok azonositdsa soran azok kozos
tulajdonsagaként a forgalom szabélyozas aktiv befolyasoldsanak hianyat jeloltem meg.

Vizsgalataim soran egyértelmli Osszefiiggést azonositottam a balesetszamok volumene és a
balesetben résztvevd jarmiivezetd tapasztalati ideje kozott, ezért javaslatot tettem a kezd6- vagy
az adott jarmiitipuson kevés gyakorlattal rendelkezd jarmiivezetdk alacsonyabb baleseti
kockézatot jelentd villamosvonalakra torténd beosztasara.

A vizsgélati eredmények alapjan kovetkeztetést vontam le azzal kapcsolatban, hogy egy 1j
kozlekedési technoldgia integraldsa az iizemeltetés kezdeti iddszakaban atmenetileg a baleseti
mutatd romlasat eredményezheti.
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