Széchenyi Istvan Egyetem
Epitész-, Epité- és Kdzlekedésmérndki Kar

SZAKDOLGOZAT

Gracza Zoltan

Kozlekedésmeérnok BSc jeldlt részére

Utazas-relevans informaciok gylijtése és utasok
informacioval torténd ellatasa



Kidolgozandé részfeladatok:

- Utazasi informacids eszkozok evolucidja
- Utazasi informacids rendszerek felépitése, elvart funkcioi
- Adatgydjtés, adatforrasok kapcsoldédasa a rendszerhez

OO

- Javaslat egy optimalis utazasi informacios rendszer alkalmazasara

Bels6 konzulens: dr. Horvath Richard, egyetemi docens
Kllsé konzulens: Hernadi Géza, miszaki oktato,
Porsche Hungaria Kereskedelmi Kift.

A szakdolgozat benyujtasanak hatarideje: 2022. majus 20.
A feladatlap a szakdolgozathoz csatolandd!

Gyér, 2022. marcius 21.

tanszékvezet6 szakfelelés



Hallgatoéi nyilatkozat

Alulirott Gracza Zoltan, a Széchenyi Istvan Egyetem hallgatdja kijelentem, hogy a
Utazas-relevans informaciok gyijtése és utasok informéaciéval torténé ellatasa c.
szakdolgozat a sajat munkam, abban csak a megjeldlt forrasokat, és a megjeldlt
meértékben hasznaltam fel, az idézés szabalyainak megfeleléen, a hivatkozasok
pontos megjelolésével.

Eredményeim sajat munkan, szamitasokon, kutatason, valés méréseken alapulnak,
és a legjobb tudasom szerint hitelesek.

Gyé6r, 2022. majus 3.

Gracza Zoltan




Tartalomjegyzék

5T =Y <N 7
1.  Arendszerezett varosoktol a fedélzeti rendszerekig .........coevveeriiiiiieeiiniiiiieeiiiiiinienennere e, 10
1.1. VIAIOSi tEIEK 65 ULKEIESES ...ttt ettt ettt e et sat e e aeesaeenaeenteeas 10
1.2. ULON G MEGGHOK FEl ...ttt ettt sttt sss st s s asasaens 11
1.3. V2T e e =1 VAo i | PSR 13
1.4. JArmavek @ MEGAIOKDAN. ............ccccuveeeiiesieeeite st et e et ste et ste e sttt e s ste e s taessseesstasessssesssaesssaeans 14
1.5. VIHHOMIOSTEGS ...ttt ettt ettt st ettt ettt et e et e et e satesaeenaeenseeseeas 16
1.6. SZAMAGDONU. ...ttt ettt ettt ettt ae e e bttt e bt et et e et eeuteeuteeueenaeenseeseens 17
1.7. A KOZIEKEAES @GYENIESEUESE .......eecvieeeiiesieeeitesteete st e ettt e stte ettt ste e sttt e s staestaessseesstasssssaesssaesasaeans 17
1.8. (0= (V] Lo o A o A I USRS 18
1.9. Sz0rakoztatdstol Az UtASTAJEKOZEALASIG. ... .cccveecreeeireieiriiesieesieeesieesseesseeesaessae e s teesstsesssessteesseesases 21
1,10, TADIGKDO! KIJEIZEK ...ttt ettt ettt e et e e s tesbe st e e e e e se e 23
1.11.  Modern, komplex, KOItSEGES rENASZEIEK ...........cccveeeeieiiiesiiesiieeiiesieectessaessteeestesstassteesssaesseenns 24
O R CTo T Yo | (=3 o] o e SRS 26

2. Adatok €S ErvENYESSEGUIK .....cceeriiiriiuniiiiiiiiiiiiiiiiiieeiinissne s s s s aae e s s s s aan e e n s 29
2.1. Utazdsi informdcios rendszerek QOO .............ocueeeivesieesiiieesieesitesieesteseteesteessteessaeessseessseasseaans 29
2.2. VYo ol do) @l (o¥deTe L Lo X [ o kYo F ORI URSPS 30
2.3. NEMZEKOZi SZADVANYOSIEAS ....vveeveeerieeiieeiieesieecteeste ettt e et esteesta e s staeseteassteastasssssasssssesssasasssasaseanes 30
2.4. TEIUIELI GJGNIGSOK .......vvveeeeeeeeiee sttt ettt s e et e st e ettt e te e s ttaesateasstaasseasatsassssasassaasasaeans 33
2.5. o =10} e P4l La] fe a Lo Lol [ o BRSSPI 34
2.5.1.  EGYENI KOZIEKEUES.....ccceeeeeieeetee ettt ettt st st e s it e e bt e e st e e sa b e e s beesabeeebeeebaeenseeens 35
2.5.2.  KOZOSSEEi KOZIEBKEUES. ....ciuieieeie ettt ettt et e ae e ste e e st e e st e e s be e s beeebeeebaeesneens 36
2.5.3.  HiVatdsos KOZIEKEAGK .......eouiiiiiiiiiiee ettt sttt b e et 38
2.5.4.  MUltimodalis KOZIEKEUES .......c..oeiiiiiiii ettt et 39

2.6. INfOrmMaciok ErvenyeSSEGe €S ZAVAIQI .......c.uueeeuresuiresieeiiiiesiieesiieesiisessieesisesssseesssesssssesssssssssssssssasseasns 40
2.6.1.  Statikus, hosszl érvényességi idejl adatoK.......ccceeiciiercieiiiiecir e 40
2.6.2.  Féldinamikus, kdzepesen hosszu érvényességi idejl adatok .........ccevveeriieniieniiesiiecsee e 40
2.6.3.  Dinamikus, rovid érvényességi idejl adatok ........cceiviieeciiiiieiiir e 41

3.  Adatgylijtés, adathOzzaf@rés..........cccceiiiiiiiuiiiiiiiiiiriiinr s 44
3.1 V¥4 To (o1 axe [ge) o KN g T=1 (1= AY=Te -] OO TR URSPR 44
3.2. Alapadatok beszerzeSe, GSSZEGYUILESE .......uuuvurerireeiiiesiieeiisesieesitesieesttesstaesstaesssaesstsssssssesssaessaeans 44
30 B - T 1 < =T o 1] PRI 44
3.2.2.  Koncesszids Utvonalak és megallOhelYek ........c.vecieiiiiiiiiiiiiicc e 45
3.2.3.  Parkoldk, JArmUtarolasi PONTOK ......ccuiiiiiiiieeiiieeee sttt ettt e s e e be e e baeeaae s 47

3.3. Az adat kezelGjének SAjat AAATGYUTLESE .....ocuevevueeeiiessieeeiis ettt ettt s st e st ae e saesstaesssaeessaessaeans 47
3.4. (2l [)Vo] (¥ 41 o] Xe] AT o Taaale vo Mo lo o (e NSRS 48
3.4.1. VasUti @lapadatok ........cocueii oot e e e e et e e e e e e e b e e e e atae e e eetraeeeetaeaeennes 48
3.4.2.  Vizi €S 1881 Alapadatok .....ccueeeiuieiiiiieiii ettt sttt e e st e e e ae e e baeenaaeeas 49

3.5. Sz0IgaltatOKtO! SZArMAZO AAALOK ........veeeieeeieeeiiieeee ettt s e et et et e e st s e e s teesseesases 49



3.5.1.  Utvonalak, megalldk, tertiletek KOrIAtoZasa ........covvvuriieieieieeeeeeicesisectee ettt 49

T T |V =Y o = <Y o Lo (<] SO 1 = | OSSR 50
T TV (o L o [y 6 Lo - o1 PP UURUI 51
3.5.4.  Eseti Informacidk, tervezett és rendkiviili helyzetek........ccovveiiiiiiiiiiiniicc e 51
3.6. FelhasznGlOto] SZArMQAZO QUALOK ........ccveeeueeesieeiieeeie ettt stt st s e ettt s st eetesestseestasesssaesstaasseasns 52
3.7. Nem kézlekedéssel Kapcsolatos QUALOK ........ccueecveecieesiiesieestteete st e e st e st e steeste e saaestaesseaans 52
3.8. Egy konkrét adatdtviteli forma — GTFS Schedule és Realtime [73], [74].......cceeevueevveeesvvieiieeiivasirnanns 53
IR T B G Yol =Te (U] 1SRRI 53
3.8.2.  GTFS REAIIME .ttt ettt b e bbb et e b e s aees b et et e saesbeeaeenb et e sbeebesaeens 55
INformaciok felhasznAlasa .........ccceeiiiiiiieiiiiiiiiiiiiin s 58
4.1. Utazdsi informdciok SzamitogEéPes reNASZErEi ..........uuvvueeecveeeiieesiiieiieesieesiieesieeeseesseeesssesssssseenns 58
St T o 1= e Yo | OSSPSR 58
4.1.2. Mobiltelefonos, tabletes apPlKACIOK ........cccueiiiiiiiiiiiiecceeeee e e 60
4.2. Utazdsi informdcids tabldk és kijelz6k az infrastrukturdban.............cceecuveeeuvesiiveeiieeeiiieesiisesisasiseens 61
4.2.1. Tablak és kijelz6k az egyéni KOzIEKEAESDEN .......cocvuviiiiiiiiececce e e 61
4.2.2. V2V S V2, 2Z8Z V2X ..ottt ettt ettt st a sttt e b e bt bt e st e st et et e sbesaeeat et e beseeebesneens 62
4.2.3. Tablak és kijelz6k a koz0sségi kOzIekedEShEN ......ccuievviiiiiiiiiie e 64
4.3. [ lo T e e T=TaqloT g e [o kYo ] QPR URRSPR 65
4.4. A JOIMUVEK ©SZKOZEI ...vveeeeesiieeiee sttt et e et e sttt e ettt st tte ettt e sataesstaestae s taessseesatssssssaesssaasssaaans 66
4.4.1. Az egyéni kozlekedés informacios berendezései.......ccuuvuiirceiriiieiieeiiieeie e 66
4.4.2. Akozosségi kozlekedés informacios berendezései ........ovuvevcueercieeiiiiiiieeie e e 67
4.5. Szolgdltato alkalmazottai, JArma SZEMEIYZETE ..........cccuveeeeeesiieeiiescieecie et eeee et s e s e ssiee s 69
4.6. (o7 (=] (Lo o] do T T | QSRS 70
Javaslat egy optimalis informaciés utazasi rendszer alkalmazasara..........ccccccereereeniiiiiiiiiiccccsssnnnnennnens 71
5.1 AZ ideqlis rendSzZer SETUKLUIGIQ ......c.veeceieeieesisesieeeitessteeeetesstte e sttt esteestaesstaestasssseessssssssssesssaesssaenns 71
5.2. Ry L= =] ) o] SRS 72
5.2.1.  Utazok - JAMUVEZETOK. ..ccuveietieiiie ettt st e ae e stae e st e e sabe e s beesabeeebeeebaeenseeens 72
LT N - T4 4 2 61771 PRSI 73
LI T Y 1o -1 - o] PPN 73
LT 101 1= 4 - Lo T o] O PRSI 74
LT TR =Y | [Ty 4 oSSR 74
LI T o £ 1 ¢=- V. | PPN 74
I Y -1 o Y- 1 Vo721 PRSI 75
5.3. 0] Ye R e [o 15 o] 4 e ke QPSRRI 75
5.4. (oo JokTe] (o 1 (o] SRS 76
LT O B o - [ V==Y V1 <] O RRUURI 76
LN o £ =Y Y/ 1 <] PPN 76
5.5, |74 e 4o ] SRS 77
5.6. SEPUKLULGIS @IOIMEK ..ottt ettt ettt ta sttt e et e e st e e te e e be e s taa e staesstaesasaessseasaseanases 78
5.6.1.  Statikus és fEldiNamikus @datok .........cccvuiiriiiiiiiniie e 78
5.6.2.  Statikus és féldinamikus adatok ErvENYESSEEE .......ccceeeciiiiiieiiiierieccie et 79
5.6.3.  Dinamikus, valds idejl @datoK ........ccueiiiiiiieiiiiesiee st ctee sttt ste et sre st e e e s e e e aee e baeenaae s 80
5.6.4.  Dinamikus adatok ErVENYESSEEE .....c.uiiiuiiiiiiiiiieiiee it eieeeree et ste e see e st e e st e s rbe e st e e e sbee e baeenaeeeas 80
5.6.5. Azintegratort elkerll6 dinamikus adatoK .........ccceeiiuieriieiiiieciie ettt saee e 81
5.6.6.  Adatszolgaltatds a rendszerbll.........cooiiiiiiiiiiiiiiie e e 81
5.6.7.  Nem utazds-releVans adatokK .......ccecieiiiiinieiiiiecee sttt see e sae e st e s re e s e e e aee e baeenaaeens 82
5.7. Rendszercélok, elvardsok, kiegészitd fUNKCIOK ............cecuveeeueesiieeeiiesiieeiiseseeecisesteesieesveesiaesieeans 82
D700 CRIOK ettt ettt e h et bttt h e a e et et e bt he st et et e bt sheeaeent et e nteebesaeens 82



5.7.2.  Afelhasznaldk eszkdzeinek alapfunKCiOi......coiveeeieiiiieiiii et 82

5.7.3. Azinfrastruktura és a jarmivek informacids eszkdzeinek funkcii.......ccoceeveveeeveencireieeciieenenn, 85
5.7.4. A KOIrNYezet KialaKitasa .....c.uicceeiiiiieiieiiiecsie sttt s rte et s e sae e siee e saeesabe e sbeesabeeebeesbaeenseeens 86

5.8. Az idedlis rendszer megvalositdsAnak NENEZSEGEI ...........uccuivvueeciiresiieesiiessiesiieesieessieesieesiresiseenns 87
(0T 22T 1o o T 88
0T E Lo Ty Y T=T =Y 72 L N 90
IV 1= 1 1= 1T TN 96
1.  melléklet: EVOIUCIOS iIdOVONAN .......ceeiiiiieiiiiiiiiiiiiniirtns s sas s s sass s s sans e s s s ses 97
2. melléklet: Esettanulmany — utazasok Klagenfurt és Budapest KOzott .........ccccevvemmeereereniiiiiiiciisssssnnnns 101
2.1. Az Ut dtgondoldsa, tErképek, NAIOZATOK ............ccueeeiveecieeiieesieecee et ste et e e e e s esstesssisasssea s 101
2.2. ULVONGILEIVEzZES, JEGYVOSAIIAS ........c.vveveveiveceeeresisieteterieesss s iste s s s st s s eststsn s 102
2.3. AZ ULAZEAS FESZIBTOI ...ttt ettt ettt s st sat e st esaeesaeenseeseeas 106
2.3.1.  KIagenfurt — HEgYeSNalom.......cocuiiiie ettt e e e s be e s be e sbaesnreas 106
2.3.2.  Hegyeshalom — Budapest Kelenfold.........ccoviiiiiiiiiiiiecie et 108
233, Kelenfdld — Erd — KEIENFBIA ........cuvuiuieiuiiiaiieiieiie e ettt 110
2.3.4.  Kelenfold — VOrOSVArDANYA......cciciiiiiieiiieeie ettt ettt e st e s rte e et e e stae e sate e sabeesabeesabeesabaesnseas 111
2.3.5.  Budakeszi Ut — DEli PAIYAUAVAI.........occoiiiieeeiiee ettt tee e e et e e e e tbe e e eeaaae e e eareaaeans 113
2.3.6.  DElI PAIYAUAVAT — SOPION....cccciiiiiieeiie ittt ettt este e st e e te e steesbe e srbee e baeessaeessteesaseesaseassseesnseesnsens 114
R B B Yo o] fe Il (P T= 0T ) U o PSR 116

3.  melléklet: Az optimalis rendszer elemei és stratégiai KErdései..........ccccerriiivurriiiiisieeiiniissineinissiaeenn. 118



Bevezetés

A kozOssegi kozlekedés jarmlvein ugyanugy, mint az egyéni kozlekedés soran, az
egyebként meglévd informaciokhoz valo kozvetlen és kozvetett hozzaférés alapvet6
és elengedhetetlen jelentéséggel bir az utazas zavartalan, a kor elvarasainak
megfelel6 lebonyolitasa szempontjabdl. Modern, technikai eszkozokkel elarasztott
vilagunkban az elvart szolgaltatasi szinvonal teljesitéséhez megkerllhetetlen a
komplex és intelligens utazasi informacios rendszerek egyre szélesebb kori
hasznalata, melyek folyamatos, kétiranyu adatcserét biztositanak, biztosithatnak a
kOzlekedési eszkozok és az adott ut szempontjabdl relevans informacidkkal
rendelkez6 adatforrasok kozott. Az utazas soran folyamatosan bdvulé és valtozo,
dinamikus adathalmaz helyi és tavoli feldolgozasa — az ehhez szervesen kapcsolodo,
aktualis, statikus adatokbdl kinyerheté informacidk alapjan — ma mar minden
kozlekedési szolgaltatotdl elvarhatd, amivel a lehetd legcélzottabb informaciokat
nyujthatjak az utazok és utazni vagyok szamara.

A nyomtatott hirdetmények, festett tablak és az él6szavas utastajéekoztatas
jelentésége a XXI|. szazad elejére elkerulhetetlenul lecsokkent. Az egyéni
kozlekedésben az ilyen utiranyjelz6 tablak szerepét egyre inkabb atveszik az
elektronikus rendszerek kijelz6i, mig hasznalatuk mara a kozosségi kozlekedésben is
csak nagy tavolsagu, idében elhuzédd és/vagy utazdészemélyzettel rendelkezd
utazasok esetén (pl. tavolsagi autobuszok, repulégépek, hajok), esetleg
pénzugyi/technoldgiai megfontolasbal (pl. ritkan valtozé vagy rendkivali hirdetmények,
potlé-, mentesité-, illetve kulonjaratok, elavult, rovid idén belul lecserélni kivant
jarmivek, valamint napjaink slagertémaja, egy esetleges Blackout helyzet esetén)
indokolt. Hatranyuk, hogy a feliratok tiszta és olvashatdé allapotanak fenntartasa
hosszabb tavon nehézkes és koltséges, mig az élészavas hangbemondas pontos
tartalma és j6 érthet6sége is nehezen biztosithatd. Emiatt mara helyluket — ahol csak
lehetett — atvették a valtoztathatd informaciotartalmu, egyszeriibb és bonyolultabb
kijelz6k, az offline, majd az online alkalmazasok, valamint az el6re rogzitett hangokkal,
kés6bb hangszintetizatorral (TTS) mukodo, automatikus, intelligens
hangbemondasok.

Ezen alrendszerek eleinte nem kapcsolodtak szervesen egymashoz, csupan
kezdetleges adatcsere valdsult meg koztuk, leginkabb a rendszereket kezel6
adatgazdak szintjen. A nyilvanos mobil adatkapcsolatok egyre szélesebb kori
elterjedésével adodott a lehet6ség, hogy erre a célra mar ne csupan az ipari
kommunikacidés rendszerek viszonylag korlatozott és koltséges Ilehet6ségeit
alkalmazzak (pl. zart kommunikacios kapcsolatok: URH-radié, GSM-R/Global System
for Mobile Communications - Railway; helyadé markerek: AVM), bar ezek jelent6sége
a vallalati szféraban tovabbra is megmaradt. Az utasinformacios rendszerek
komplexitasanak és intelligenciaszintjének emelésére jol alkalmazhatonak bizonyultak
a mar mindenki szamara elérheté kommunikaciés (pl. TMC, GSM) és helyazonosito
halézatok (pl. GPS, GLONASS, GALILEO) egyre olcsobb és széles korben elérhetd
szolgaltatasai.

A jarmlvek immar nem csak egy elképzelt, idealis kozlekedési folyamat szamukra
kijelOlt feladatat probaljak meg végrehajtani, hanem maguk is a folyamatok alakitoiva
valtak. Adatokat szolgaltatnak sajat helyzetukrdl, forgalmi allapotukrél, melyek egy
része automatikusan keletkezik, masik részét a jarmu vezetdje vagy a jarmivon utazok
osztjak meg egy erre felkészitett rendszeren keresztul. Mig korabban az utas és a
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jarma talalkozasaban, vagy az utazasi id6 és az ut hosszanak alakulasaban viszonylag
jelentés szerepet jatszott a szerencse, addig mara, idealis esetben — a valds ideji
adatcserének koszonhetbéen — mindenki id6ben értesulhet egy forgalmi vagy miszaki
probléma meglévd és varhatd hatasairdl. Ezen informaciok birtokaban utazoként,
utaskeént attervezheti utazasat és programjait, rendszerben dolgozé szakemberként
azonnal nekilathat a probléma kezelésének, rendszerszinti adatgydjtéssel és -
feldolgozassal pedig felkészilhet a jov6ben jelentkez6 hasonldé problémak hatékony
megel6zésére és hatékonyabb kezelésére.

A komplex és egyre onallobb strukturak kiépitése azonban nem szabad, hogy elterelje
a szakemberek figyelmét az él6, valtozd testi és pszichés allapotu, altalaban
kiszamithatatlanul viselked6 utasokrol, utazékrol, akiktél nem minden esetben varhato
el még az informatikai rendszerek alapvet6, felhasznaloi szintl ismerete sem. Ennek
megfeleléen elengedhetetlen kulonb6z6 informacidkozlési csatornak kialakitasa,
melyek mindegyikének tartalmaznia kell és képesnek is kell lenni atadnia az utazas
sikeres lebonyolitdsahoz szukséges minimalis informaciokat. Egy diszlexias, esetleg
latas- vagy hallassérult utast ugyanugy a kor technikai elvarasainak megfeleléen kell
tajékoztatni, mint egy magasabb technikai szinten, pl. mobil alkalmazason keresztul,
valos idejl adatokbdl informalddd, vagy a kor szinvonalan készult személyautoban
utazo ugyfelet.

Az informaciokozlési szintek legalapvetdbb, a kor technikai lehetéségeit kihasznald
eszkbdzei a jarmd kulsején és belterében elhelyezett kijelz6k, a kul- és beltéri
hangbemondasok, valamint a koz0sségi koOzlekedés megalldiban elhelyezett
informacios eszk6zok, melyek ma mar él6 jarmlUadatok alapjan, valos id6ben
tajékoztatjak az érintetteket. A tajékoztatasi rendszer szerves része emellett minden
olyan eszkdz, melyek a jarmlveken keletkez6 adatokra tamaszkodva nyujtanak
informaciokat (pl. a barhonnan, vagy csak utazas kozben elérhet6, hasznalhatd
webhelyek, mobilalkalmazasok, online szolgaltatasok).

Dolgozatomban az ezen eszkozOket széleskorlien, nagy adatmennyiséggel, gyakori
kivételkezeléssel alkalmazo, hétkoznapi életunket gyakran észrevétlenul atszové,
szarazfoldi kozlekedésben hasznalt rendszereket kivanom megvizsgalni, az adatok
keletkezésétdl, azok feldolgozasan és kombinalasan keresztul, egészen az igy
keletkezett informaciok utazokhoz torténd eljuttatasaig. A mikodéképes rendszer
adatigenyét felmérve, attekintve az adatforrasok, adatgazdak lehetGségeit, azok
onkéntesen vallalt és kotelezden létrehozandd kapcsolatait az adatkozpontokkal, majd
az informaciokozlésre rendelkezésre allé csatornakat kovetve jutunk el a jarmivekhez,
és a jarmlveket vezet6k, az azon utazok, vagy az azokra felszallni kivanok
eszkozeihez.

Ezek az eszkdozok pedig ott lapulnak mindannyiunk zsebében, ott vannak
személyautoink mdiszerfalain, beépitésre kerlultek minden haszonjarmibe, de
otthonainkban és munkahelyeinken, s6t az utcakon is Iépten-nyomon fellelheték. Mert
a kozutakhoz és sinekhez kotott kozlekedési formakkal mindenki, minden nap
talalkozik, még ha kizardlag egyéni, vagy csupan kozdsseégi kozlekedést hasznal is.
Ezt a talalkozast még akkor sem tudja elkerulni, ha egész évben csak otthon ul, mivel
ma mar alig van a vilagnak olyan pontja, ahova online alkalmazasokkal ne lehetne
utvonalat tervezni, amit pedig meg lehet tervezni, azt valaki meg is tervezi, s6t egy-
egy ember el is utazik oda, hogy utjardl a k6zosségi médiaban beszamolhasson. A
koz0Osségi kozlekedés emellett gyermekeink, idésebb felmendink, a jarmivel nem,



vagy csak korlatozottan, de mobilitasi igénnyel mégis rendelkezd tarsadalmi réteg
kényszer( helyvaltoztatasi eszkdze is, mely csoporthoz kapcsolodik a nagyvarosi
kOzlekedés sebességét kihasznalok, valamint a tomegkozlekedést tudatosan,
alternativaként valasztok tabora, akik informacidigénye az azonos jarmivon utazas
ellenére igen valtozatos, raadasul €l6 adatokkal torténd kiszolgalasa sokszor nem
kozvetlenll, hanem a jarmivek vezetdin, azok iranyitoin keresztul torténik.

Az igy elképzelt, szabvanyosan kommunikal6 vilag ma még gyakran csak alom marad.
Bar szabvanyokban nincs hiany, azok alkalmazasa sokszor csupan 6nkéntes alapon,
legfeljebb a piac kényszerit6 hatasara valdésul meg valamelyest. A rendszerek
atjarhatdésaga, az adatcsatornak csatlakozéinak kompatibilitasa, az adatbazisok, az
ezekben tarolt adatok egységessége sem mindig magatol értet6dd, bar egyre tobben
ismerik fel ennek szukségességét. Mindennapi életemben tapasztalom, hogy egészen
kézenfekvd terlleteken sincs egyértelmien egységes formatum, mivel a szabvanyok
elkészitését és széleskorl alkalmazasat altalaban megel6zi egy-egy nagyobb agazati
szerepléhoz valé igazodas, mely szerepl6, esetleg annak partnerei gyakran a
szabvanyositas — addig el nem végzett — feladatat is magukra vallaljak.

Mindezek alapjan megprébalok Osszeallitani egy idealis, a kulonb6z6 informacios
igényeket egyarant zavarmentesen kielégiteni képes, emellett szolgaltatoi
professzionalitast sugarzé elméleti rendszert, figyelembe véve a kulonbozé
kozlekedési formak résztvevéinek igényeit és lehetdsegeit, valamint kitekintve a nyilt
rendszerek hasznalataban rejl6 kockazatokra is.



1. A rendszerezett varosoktol a fedélzeti rendszerekig
Utazasi informacios eszk6zok evolucidja

1.1.  Varosi terek és Utkeresés

Ha elképzelink napjainkban egy idegent, aki az éjszaka kdzepén leszall egy vonatrol,
— amely valamilyen okbol nem megy tovabb — és reggelre egy téren talalja magat, egy
ismeretlen varosban, mindenféle helyismeret nélkul, akkor ezt a szituaciét — az utazni,
tovabb utazni vagyo informaltsagi szintjét — tekinthetjuk egy tajékozottsagi skala nulla
pont fOlotti legalsé elemének. Ebben a helyzetben az adott orszag infrastrukturalis
lehet6ségeinek ismeretén kivul minden mas tényez6 ismeretlen és bizonytalan. Ez az
ember nem tudja mit lat, nem tudja, hogy amit lat, azt milyen rendszerbe kell
elhelyeznie ahhoz, hogy azt értelmezni tudja, hogy ezzel kdzelebb juthasson uticélja
eléréséhez. Korabbi utazasaibdl lehetnek talan ismeretei az el6fordul6 rendszerekrél,
melyek segithetik 6t, mivel a mai is alkalmazott varosépitési stratégiak alapjai mar sok
szaz évvel ezel6tt kialakultak, a XIX-XX. szazad pedig a kozlekedési rendszerek
mukodeési elvét formalta tobbé-kevésbeé egységes alakba.

A rendszer fel- és megismerésében, a sikeres tajékozodasi stratégia fejben vald
megalkotasaban tobb dolog is segitségére lehet az utazénak, akinek minden vagya
hogy informaltsagat gyarapitsa, ezzel elmozduljon az emlitett skala alsé
tartomyanyaibdl. A lathato épitészeti, varosképi elemek, az utca- és informacios
tablak, a varoskép egyeéb Osszetevdi, az elsé és legkézenfekv6bb tajékozodasi
lehet6ségek. Egy varos alapveté felépitése nagyban meghatarozza a kozlekedés, a
tajékozodas modjat. A nyilvanos terek a varos felépitésére jellemz6 modon
helyezkednek el, igy els6dlegesen ezek mutatjak az utca-, ezzel egyutt a kozlekedési
rendszerek formajat, komplexitasat. Ezek folyamatszerl megismerésével felfedezhet6
a varos, igy a kozlekedési haldzat rejtett logikaja is.

A varosok, mint természetesen kialakult komplex terek tobbféle képpen is
felépulhetnek, szocialis és foldrajzi kialakitasukkal meghatarozva a tajékozodas
stratégiajat. David Gibson [1] négy ilyen varosépitési modellt kalonboztet meg,
miszerint a csatlakozé modell, a keruleti modell, a tajékozdédasi pontok modellje és az
utcak modellje segitségével a legtdbb varos struktiraja jol meghatarozhato."

A konnyebb tajékozédast nem csak eérthet6bb utcarendszerekkel prébaltak a
varostervez6k segiteni, hanem egyéb eszkozoket is bevetettek a folyamatos

' A csatlakozo modell egy 6si varosépitési forma, ahol a varos egy erésen hangsulyos kdzponti teriilet
koré épiilt fel. llyen példaul Peking, a XV. szazad elején éplilt Tiltott Varossal, ahol a kdzponti teriilethez
viszonyitott aktualis helyzetiinket elég nagy biztonsaggal beazonosithatjuk.

A kerileti modellre jellemz6 példa a Xlll. szazadban megépult Cambridge-i egyetemkomplexum, ami
négy jol elkulonithetd, sajat cimerrel és szinvilaggal rendelkezd korzetre, az ugynevezett hazakra
tagolédik. Ezek koézott egyszerli és érthetd rendszerben atjarék helyezkednek el, nagyban
megkonnyitve a kampuszon beluli tdjékozodast.

A tajékozodasi pontok modelljére tipikus példa Réma, ahol kilonb6zé nevezetességek, fokuszpontok
koéral axialis iranyd utak nyilnak. Ezen utak mindig egy-egy fontos csomépontba torkolinak,
megkonnyitve a varoson bellli tajékozddast.

Az utcak modelljére tobb amerikai nagyvarost is példanak hozhatunk. Ezek legismertebb és
legattraktivabb képvisel6je New York, ahol a XIX. szazadban kialakitott szamozott utcak és sugarutak
rendszere egy viszonylag egyszer( és a gyors tajékozdédast segitd varosképet alkot. A rendszert az
1811-es Commissioners’ Plan, New York varosrendezési terve foglalta irasba. A kezdeti tervek ellenére
a ,Big Apple” varosképe végll igencsak vegyes maradt: a szamozott utcak rendszerébdl kilépve Also-
Manhattan zavaros utcarendszerében barki kdnnyen és reménytelenul eltévedhet. [1]
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orientaltsag fenntartasanak érdekében: a vilagban sok helyen szinekkel és specialis
utcatablakkal is segitik a gyalogosan kozlekedbket. Peking csaszari korzetének
kizardélagos joga volt a piros és a sarga szinek hasznalatara [1], mig a XIX. szazad
kozepén Baron Haussmann tervezte parizsi utcatablak a sugariranyu boulevard-okhoz
igazodo spiralis, koncentrikus korzetek alapjan nyujtottak segitséget az utazoknak. Az
ezen rendszerek alapjan készult térképek mind fejben leképezve, mind nyomtatasban
kiadva és attekintve nagy konnyebbseéget jelentettek mindenkinek ahhoz, hogy képes
legyen rendet rakni a varos kaoszaban és ezzel a megtalalni az optimalis, céljanak
legmegfelel6bb kozlekedési iranyt.

A tomegkozlekedés megszuletésével és komplexitasanak novekedésével
elengedhetetlenll szukségeseé valt a mindenki altal érthet6 és atlathato kozlekedési
térképek megalkotasa. A nagy attorésre egészen 1933-ig varni kellett, amikor Herry
Beck megrajzolta a londoni fOldalatti, a London Underground els6, még mai
értelemben is modernnek tekinthet6 térképét. Ez, a ma mar mindenki altal jol ismert
kozlekedésspecifikus térképforma csak vizszintes, fuggéleges és 45 fokos iranyu
jeleket és vonalakat tartalmaz. Sajat meghatarozott szinnel jelez minden egyes
kozlekedeési relaciot, pontokkal a megallokat, Ures korokkel a csatlakozasi pontokat.
Ez a térképkialakitas csak égtajak szerint abrazolja viszonylag hiien a kozlekedési
rendszer geografigjat, mivel méretaranyait és pontos tajolasat felaldozza az
érthet6éség, a kompakt abrazolhatéosag oltaran. A legtobb nagyvaros a geografiai
térképes abrazolas mellett a mai napig ebben, a majd szazéves formaban is elkésziti
vonalhalozati térképét, bizonyitva ezzel Herry Beck munkajanak korat megel6z6
nagyszeriségeét.

1.2.  Uton a megallok felé

A kozuti menetrend alkalmazasa és a kozuti monopdlium intézménye mar Maria
Terézia uralkodasa alatt megjelent a Habsburg Birodalomban, igy Magyarorszagon is.
1752. szeptember 18-an elindultak az elsé birodalmi kocsiposta jaratok, bar ekkor a
szemelyszallitas még nem szerepelt az allam fenntartott jogai kozt. A szeptember 17-
én, Budan, a Csaszari kiralyi f6posta hivatal altal keltezett Tajékoztatd a kovetkez6
bekezdéssel kezdddik:

,O csészéari és kirdlyi felségének az allam javara a posta ligyeiben eddig hozott
legkegyelmesebb rendelkezései is igen eredményesek voltak. Hogy t6bb kényelme
legyen az utasoknak és mindenkinek, akik kiilbnb6z6 dolgokat, arukat, ékszereket eés
pénzt aranyban ezlistben a csomagban, ladakban, kofferokban, vagy hasonlé idevalo
tartokban biztonsagosan és sériilés mentesen szallitani akarnak, e ho 18-tol
kezdbdben hetenként egy postakocsi indul Bécsbdl minden hétfén 8 érakor reggel és
szerdan reggel ide (ti. Budara) megérkezik. Innen e ho 24-étél kezdédbéen minden
vasarnap 8 orakor reggel indul és kedden ebédidében Bécsbe érkezik.

Nemcsak egyediil a Bécs-Buda kézt talalhato postaallomasokrol, hanem Pozsonyba
€S onnan vissza is (ahonnan a postakocsi naponta Bécsbdl érkezik és hasonlo
maodon oda indul) utasokat, csomagokat, dobozokat, kofferokat és pakkokat vihetnek
magukkal. ...” [2]

Az varos elhagyo jarmiveknél ekkortol egységesen alkalmazott menetrendi rendszer
varosi megjelenésére — a varosi kozlekedés fejletlensége miatt — még nyolcvan évet
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varni kellett. Volt id6, amikor az Un. tarsas kozlekedés? jarmiivei — a fiakerek és az els6
omnibuszok — mintegy iranytaxiként mikodtek: kotott utvonalon, igény szerinti indulasi
idével kozlekedtek, mig menet kdzben barki, barhol leinthette a nem tul gyorsan haladé
jarmlveket, vagy akar le is szallhatott roluk. Ez a rendszer azonban csak kisebb,
konnyen megallithatd jarmiveknél volt mikoddképes, mikozben az indulasi- és
menetidbket igencsak elbizonytalanitotta.

Az els6 omnibuszjarat 1826. augusztus 10-én, a nyugat-franciaorszagi Nantes
varosaban indult a firdd és a belvaros kozott [3]. Budapest elsé tarsaskocsijaratat hat
evvel késbébb, 1832-ben inditotta el Kratochwill Janos [4]. A julius 1-t6l kozlekedd
omnibuszjaratok® reggel 6 és este 18-0ra kozott fél dranként szallitottak az utasokat a
Varosliget és a Belvaros két kavéhaza kozott. Bar utvonaluk allandé volt,
megallohelyeik ekkor még nem.

Ugyanebben az évben, 1832-ben, New Yorkban, Harlem és Als6-Manhattan kozott
mar lovasut kozlekedett, mely a beruhazas nagysaga és a szorosan kotott utvonal — a
kotott palya —, valamint a kijelolt megalldhelyek miatt mar valoban a mai értelemben
vett kozOsségi kozlekedésnek* volt tekintheté. Europaban elészor 1853-ban,
Parizsban jelent meg a varosi lovasut, am az 1860-as évekig nem volt valodi
érdekl6dés ezen kozlekedés mod irant. 1863-ban végul Szentpétervar torte meg
csendet, majd 1865-ben Berlinben és Bécsben, 1866. julius 30-an pedig Pesten is
megindultak az elsé |6vasut-jaratok a pesti Széna (ma Kalvin) tér és Ujpest Varoskapu
kozott, immar jelent6s érdeklédés kiseretében.

A lévasut megjelenése el6tt csak a nagyvasut kereteire volt jellemzé a szigoru
menetrendszeriség, a menetidék viszonylag pontos betartasa. A varosi kdzlekedést
inkabb az igény szerinti Uzem jellemezte. A nagyvasut 1846. julius 15-i magyarorszagi
megindulasaval [7] az utazdkozonségnek is Uj kozlekedési strukturaval kellett
megbaratkoznia. Bar mar a Pest-Vaczi vonal julius 15-i megnyitoja [8] is a tervezett
reggel 10 6ra helyett délutan 4 6rakkor kerllt megrendezésre, a nem elére valtott
jegyes, ad hoc kozosségi kozlekedés, valamint annak tervezhet6ségérél ekkortdl
beszélhetunk hazank kozlekedéstorténetében.

A menetrend ekkoriban még a maitdl eltér6 moddon ujsagban, folyoszovegkent
megjelentetve kerult kihirdetésre, a kdvetkez6 modon:

.Folyo julius ho 15kén a’ magyar kézépponti vasut’ Pest és Vacz kbzétti vonala
megnyittatik, és kévetkez6 napon azaz folyo julius ho 16kan a’ kbzdnséges
kézlekedésnek adatik altal, melly napon a’ mindennapi személy-menetek
elkezdddnek, és pedig :

2 A tarsas kozlekedés a tomegkdzlekedésnek egy, a kozosségi kdzlekedéshez hasonléan finomabb,
mindséget sugarzo korabeli megnevezése. Lasd még: 4. labjegyzet

3 ,Omnibusz: 'l6fogaty tarsaskocsi’ Francia jovevényszd, amely német kozvetitéssel is nyelviinkbe
kerilhetett. A francia sz6 a francia voiture omnibus ’(zart) tarsaskocsi’, tulajdonképpen 'kocsi mindenki
szamara’ szdkapcsolatra megy vissza. Az omnibus a latin omnes 'mindenki’ névmas részes esetl
alakja.” [5]

4 A kOzOsségi kbzlekedés és a tdmegkozlekedés fogalma egyenértékil, alapértelmezés szerint
magaban foglalja mindazon utazasi médokat, amelyekben az utazék nem a sajat jarm{ivikon utaznak.
Azonban a tdmegkdzlekedés kifejezéshez a zsufoltsagra vald asszociaciéo miatt némi negativ, gyenge
min&séget sugallo értelmezés tapad, ezért jobban szeretjiik a kozosségi kdzlekedés kifejezést. A
kdzforgalmu kdzlekedés annyiban tér el a k6z0sségi kdzlekedéstél, hogy ebbe a fogalomba a taxikat
is beleértjik.” [6]
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Pestrél, Palotan és Dunakeszin keresztiil Vaczra 8 orakor reggel, 3 orakor délutan
(1/, 4 6r. d. u. iinnep-’s vasarnapokon) 3/, 7 orakor estve.

Véczrél, Dunakeszin és Palotan keresztiil Pestre 6 orakor reggel, 1/, 12 6rakkor
délben 1/, 6 6rakor délutan (8 or. estve (innep- és vasarnapokon).

Azon naptdl kezdve minden allomasokon, valamint a’ szallitasi hivatalnal, Pesten
feldunasoron 4-ik szam alatti Vurm-féle hazban uti poggyaszok is, és gyorsan
kildend6 czikkek, szallitas végett felvétetnek. — Nemklilbnben oft, a’ menetet
megel6zé napon jegyeket a’ szalon és elsé osztalyu kocsikra ollymodon valthatni,
miszerint azok az illeté allomasi pénztarnal bélyegzes veégett elmutattassanak. —
Pesten 1846iki julius 6kan.

A’ magyar kbézépponti vasut-tarsasagigazgatosagatol.” 9]

Az utazasi szokasok tehat lassan, de a XXI. szazad iranyaba mutatéan megvaltoztak.
A varosi és egyéb utazé embereknek 1752. szeptember 8-a és 1866. julius 30-a kozott
volt idejuk felkészulni a kovetkez6 szazotven évre, amikor majd atveszik az uralmat a
menetrendek, az indulasi- és menetid6k, valamint a vonalhalézatok gyakran nehezen
kiismerhet6 rendszerei. Am ekkor még nem lathattak elére, hogy a kozlekedés — mint
rendszer — milyen gyakran hoz majd a jovében nehezen kibogozhaté kaoszt
szamunkra. Egyel6re csak kihasznaltak az Uuj lehet6ségeket: a menetrendek
segitségével az azonos iranyba utazni kivanok idéveszteség nélkul tudtak — egy
tervezett id6pontban — jarmire szallni, mikdzben biztosak lehettek abban, hogy tovabbi
utasok hianyaban sem maradnak el indulasok. Emellett — idealis esetben — a
meghirdetett menetid6k betartdsa konnyitette az érkezések, tovabbindulasok,
atszallasok tervezhet6ségeét, tovabba az ujabb felszallok kiszolgalasat.

1.3. Azértapénzazur

Az idealis — a pontos, megbizhato és a kivant iranyba indulé — kdzlekedés mar csak
egy karnyujtasnyira volt a XIX. szazad masodik felére. Volt azonban egy jelent6s
akadaly, mely sok orszagnak és varosnak ezt az idealis helyzetet a mai napig sem
engedte tokéletesen megvaldsitani. A felszini, varosi és tavolsagi jaratok a XIX.
szazadban még tulnyomorészt — a kozutak gyenge mindsége és teherbirasa miatt —
sineken kozlekedtek. Az Uzleti alapokon szervez6d6 csoportok a kezdeti, a vonal
kiépitésére, a jarmlvek beszerzésére szoritkozO befektetési szakasz utan, az uj,
modern kozlekedési forma fokozott vonzerejét kihasznalva, a valddi kereslet altal
indokoltnal nagyobb, irrealisan magas bevételeket tudtak realizalni. Az utaz6k6zénség
altal az utazasért és csomagszallitasért fizetett 6sszegek idével azonban egy
alacsonyabb, a koltségeket gyakran nem fedezd szintre csokkentek. Az igy kialakult
helyzet a kezdeti lelkesedés utan sokszor megsziinéssel fenyegetett tobb, mar
muakodé jaratot is.

lly médon bukdacsolt at az évszazadokon az 1874. junius 24-én megnyitott, ma 60-as
villamosjaratként tzemel6 svabhegyi fogaskereki vasut is, de nem volt ez maskeépp
25 évvel korabban, amikor Gréf Széchenyi Istvan 1848-ban megirta, a ,Javaslat a
magyar kozlekedési ugy rendezéseérul” cimi mavét. Ebbél is kitlnik, hogy a vasuti
kOzlekedés fejlesztése és fenntartasa az eurOpai, az angol és a tengeren tuli
példakhoz képest Magyarorszagon — a terep és talaj adottsagainak kdszonhetéen —
mintegy 20 %-kal alacsonyabb koltségen tervezett [10], amihez még igy is jelentds
allami segitségre volt szukséges. A kozosségi kozlekedés, mint mindenkit kiszolgalo
szocialis szolgaltatas tehat mar Széchenyi idejében is komoly tdamogatast igényelt.
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Mar ekkoriban kialakult a kozlekedési rendszerek szabalyozasanak igénye, a
szolgaltatas minéségének és egységességének biztositasara. A jol fizet6, nagy
forgalmu jaratok mellett, a mellékvonalak Uzemeltetésének garantalasa, a rendszer
atlathatosaganak megtartasa, valamint a szolgaltatasi minéség fenntartasa volt — és
ez ma is — a szolgaltatas megrendeldjének elsédleges célja. Az évek soran egyre
gyarapodd vonalak igen valtozatos uUzemeltetdit kellett tehat az adott terlletnek
megfelel6 szolgaltatasra kényszeriteni, mivel a verseny okozta kaosz és az utazasi
informaciok ebbdl fakadd hianya gyakran mar az utas igényeinek megfeleld jaratok
kivalasztasat is jelentdsen megnehezitette. A parhuzamosan, de kulon sineken
kozlekedd szolgaltatdk harmonizalasa, a jegy és jelolési rendszerek sszehangolasa
a XIX. szazad elejére mar vilagszerte elkerllhetetlen volt. Ahogy tehat a k6zdsségi
kozlekedés az élet alapvet6 igénye lett, ahogy a szocialis halo egyik fontos részévé
valt, ugy kezdett begylrizni a korabban a postatizemre jellemz6 koncessziok — és
gyakran a monopoliumok — rendszere erre a terlletre is, hogy hosszu lejaratu
szerz6désekkel, minimalis szolgaltatasi szintekkel és tamogatasi rendszerekkel
biztositsa a zavartalan mikodését a veszteséges teruleteken is.

1.4. Jarmlvek a megalldkban

A XIX. szazad kozepén vilagszerte beinduld vasutizemek a XX. szazad elejéig a
szarazfoldi tavolsagi kozlekedés egyeduralkodoi maradtak, egészen az els6 autobusz
megjelenéséig. Carl Benz 1895. marcius 18-an indult utnak 6t I6erés, nyolc személyes
autébuszaval a mai Eszak-Rajna-Vesztfalia teriiletén [11], mellyel jelentésen atrajzolta
az ekkor még csak a vasuttal tervez6 jovékeépet.

A sineken ritkan és nagyobb tavolsagokra kozlekedd jaratok a tarsaskozlekedés
hajnalan konnyen felismerhetdk voltak az utazni vagyok szamara. Tévedni viszonylag
nehezen lehetett, ha valaki legalabb utazasanak iranyaval tisztaban volt. A megfelel6
iranybol és id6ében érkez6 jarmi szinte biztosan az volt, amire felszallni tervezett. A
vasuti kozlekedésben, a legtobb helyen egyvaganyu palyan kozleked6 vonatok csak
a megalléhelyeken talalkozhattak ellenvonataikkal. Az azonos iranyu elkerulésre,
elézésre szintén csak allomasi kitérokneél volt lehet6ség, amire a gyorsvonatok
megjelenéséig leginkabb csak miszaki meghibasodas esetén volt példa.
Mindekdzben az allomasok és megallohelyek a vasut héskoraban még kivétel nélkul
szolgalattevével rendelkeztek, akik szolgalati helyuket és a forgalmi szituacidkat jol
ismerve, az utasok szamara szukséges tajékoztatast konnyen és gyorsan — él6 széban
— megadhattak.

A varosi vasut — el6sz06r 16-, majd g6z-, végul villamosvontatasu — kialakitasanal fogva
mar a kezdetekben sem rendelkezett a nagyvasut azon el6ny0s tulajdonsagaval, hogy
minden megalléban forgalmi szolgalattev6 tajékoztathassa az utasokat. A szolgaltatd
részérél gyakran csak a villamosvezet6 és a kalauz allt rendelkezésre mint
informaciodadasi lehetbség, akik azonban a jarmivel érkeztek, majd tavoztak is a
megallokbdl. A forgalom novekedésével szukségessé valt tehat, hogy valamilyen
feltinést kelt6 modon — azok uticélja szerint — megjeldljék a jarmiveket, valamint a
megalldhelyeken is feltintessék a jarmivek jeloléséhez igazodo utiranyokat és
indulasi id6épontokat.

A Pesti Kozuti Vaspalya Tarsasag vonalhalézata 1869-ben a Vaci uttol, a Belvaroson

at, az Ull6i ut és a Kerepesi ut érintésével a Varosligetig, illetve Kébanyan a
Jaszberényi utig tartott [12]. Ehhez a rendszerhez — a cég korabeli vonalhalozati
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térképe szerint — 0sszesen hat vakvaganyra vezetd leagazas és néegy elagazas
tartozott az Orszag ut (Jozsef korut) — Kerepesi ut (Rakoczi ut) — Temetd ut (Fiumei
ut) — Alsé Hatararok utca (Orczy ut) — UllSi Gt hurok sarkainal, a Széna térnél (Kalvin
tér), a Nemzeti Szinhaznal (Astoria), a késdbbi Baross térnél és az Orczy térnél [13].
A kovetkezb tiz évben nyolcra bovult a pesti I6vasuti vonalak szama, mig Budan harom
tovabbi viszonylatot Uzemeltetett a Budai Kozuti Vaspalya Tarsasag. Mindebbdl
vélelmezhet6, hogy a rendszer bonyolultsaga ekkor még kezelhetd szinten maradt a
varosi kdzlekedéssel épp csak baratkozoé utasok szamara is.

1. abra
A Pesti Kézuti Vasutpalya Tarsasag vonalhalézata 1869-ben [14]

Az 1873. januar 1-én tobb telepllésbdl dsszeolvasztott nagy Budapesten tizenkét év
mulva mar tizenhat kulonb6z4 Idvasuti viszonylat kozlekedett. A vonalhalozat
komplexitasa és a jaratok 0sszefonodasa miatt ekkora mar nem lehetett elkeruini a
jarmlvek egyertelmi megjelolését. A szoveges relaciotablak mellett bevezetésre kerul
a szines zaszlos jeldlési mod, mellyel elméletben gyorsan, akar egy rovid pillantassal
azonosithato volt egy-egy jarat.

A legtobb vonal altal érintett megallokat és a vonalak zaszl6jelzéseit az 1. abra mutatja.
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A B.K.V.T legforgalmasabb utszakaszai a Iévasut iranymutato jelvényei alapjan, 1885

Vaai it Rottenbiller Damjanich Karoly
Jelzések Végallomasok®* Varosrészek belsé Rakoéczi ut  Varosliget  Margit hid ) kaszarnya
utcza utcza . .
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- P
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- X X
z Csaszarfurdd Pest - Buda
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Varosliget -
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- Osztr..AII..Vasut- Pest " " . X X
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! 7 Karoly kaszarnya -
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‘ haz, kiallitas
M -
- agyar Allam\./asutak Past X .
Karoly kaszarnya
Budapest - K6banya Pest X X
A Utszakaszt érintS vonalak szama 8 8 7 5 5 4 4

2. 4bra [12], [13]
(Keészitette: Gracza Zoltan)

Megvizsgalva a k6z0s szakaszokat érintd lobogokat és azok kdzlekedési iranyait, még
talan szabalyossagokat is felfedezhetlink koztuk: a Varosligetbe tarté hét jaratbol négy
ferde osztasu zaszlot viselt. Az is jol latszik, hogy Budapest belvarosa volt a
legzavarosabb, az utasok szamara is leginkabb figyelmet igényl6 varosrész, mivel itt
akar nyolc kulonb6zd jelzési lovasut is kozlekedhetett azonos palyan, egy iranyba.
Ezek alapjan igen valoszinl, hogy az utazok ritkan valtogattak az altaluk hasznalt
I6vasuti vonalakat, igy csak azokat kellett megjegyezniuk, amelyekkel rendszeresen
utaztak. Alkalmi utazaskor vagy a varos vendégeként azonban jo id6ben szikséges
volt tajékozodni a megfeleld szinkombinaciokrol.

1.5. Villamositas

Mar az 1879-es a Berlini Vilagkiallitason megtartotta a Siemens & Halske cég az els6
varosi villamosvasuti probafutasat. Thomas Edison 1880-ban A Menlo Park-i gyaraban
szintén sikeres teszteket hajtott végre. Ezek hatasara el6szor 1883-ban az angliai
Brighton-ban, majd 1884-ben Cleveland-ben is megindult a villamoskozlekedés. 1887-
ben Budapestre is elért az uj talalmany, ahol Siemes & Halske alsévezetékes
technoldgiajaval épitették meg az els6 villamosvonalat a Nyugati palyaudvar és a
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Kiraly utca kozotti rovid szakaszon. 1889-t6l mar normal nyomtavu villamosvonalakkal
bévult a févarosi halézat, mely 1890-ben mar 4 milli6 459 ezer utast szallitott. Ez
kulonosen kiemelked6 volt, mivel ezen évben, egész Europaban még csupan 96 km
varosi villamosvasut tzemelt [3].

A nagy uUtem( fejlédésnek kdszonhetéen 1910-re mar 30 villamosjarat kozlekedett
Budapesten, melyeket a Iévasut lobogdihoz hasonlé szindsszeallitasu tarcsakkal
jeloltek. A helyzetet tovabb nehezitette, hogy két kulon tarsasag igen csak hasonlo
szinekkel, azonos helyrél is szallitott utasokat. Erdemes volt tehat figyelnie annak, aki
a felszallaskor nem akart koltséges tévedésbe esni.

1.6. Szamhabor

1910-ben végul megérkeztek a szamok Budapestre. A B.K.V.T. jaratai a paratlan, a
B.V.V.V. villamosai a paros szamokat kaptak. A nagymeéretli szamtablak az utiranyt
jelz6 oldaltablak leolvasasa nélkll is egyértelmien azonositottak a jarmdveket.

Az Uj szamos jelOlési rendszer az autobuszforgalom megindulasat is megkonnyitette.
Mivel 1911-re mar London 0sszes omnibuszat motoros autobuszra cserélték,
Budapest sem varhatott sokaig az uj kozlekedési forma bevezetésével. Bar az
omnibuszok egészen 1929. november 5-ig forgalomban maradtak — részben a kdzben
kitort vilaghaborunak koszonhetéen —, 1915. marcius 1-jén Budapesten is elindult az
els6 hazai varosi autdébuszjarat egy benzines és egy elektromos jarmavel.

Az 1910-es évekre a szarazfoldi kozosségi kdzlekedés minden ma hasznalt formaja
megjelent az utakon és a sineken, a kovetkez6 szaz év tehat ezen kozlekedési formak
fejlédéseérdl, az utazasi komfort, igy a szolgaltatasok javitasarol szélt.

1.7. A kozlekedés egyéniesedése

Mint ahogy vilagunk mindinkabb egyéniesedik, ugy jelent meg az igény a XX. szazad
elején az automobilok tulajdonlasara is. A sajat tulajdonu jarma az elmult szaznegyven
ev folyaman mindig is draga arucikknek szamitott, az ezzel val6 kdzlekedés sem valt
soha egy mindenki szamara elérhetd lehet6séggé, mégis a technika fejl6désével —
mint sok mas, a modern kor jelképévé valo eszkéz — egyre elterjedtebb és
hétkoznapibb, igy egyre megfizethet6bb lett. Carl Benz 1885-ben, az els6 mai
értelembe vett automobillal Uj utra terelte a kdzlekedést. Az 1886. januar 26-an kelt
szabvanyleiras alapjan ez a jarmi valojaban még csak egy kerekes alvaz volt
bels6égési motorral szerelve, mely szinte azonnal a tamadasok kereszttuzébe kerult.
A jelentés por és zajterhelés, valamint a baleseti kockazat novekedése mellett a
gépjarmiveket vezetdk gyakori figyelmetlensége, felel6tlensége is ellenallast keltett
[15] a legtobb emberben, aki éppen nem egy ilyen autot vezetett, vagy azon utazott.
Emellett az utak allapota, a javitasi lehetéségek és az Uzemanyag beszerzése is
nehézseégeket okozott az els6 személyautdsoféroknek. Amikor azonban 1888-ban
Bertha Benz megtette az elsé 100 km-nél hosszabb utazast Mannheim és Pforzheim
kozott, majd Franciaorszagban Panhard & Levassor megépitette a Daimler licensz
alapu motorral hajtott automobilt, melyben Panhard mar kormanykereket, ferde
kormanyoszlopot, kuplungpedalt, pneumatikus gumikat és cs6vezetékes
hit6érendszert épitett, nem lehetett kérdés, hogy a személyautok fejlédését senki sem
tudja megallitani. A kezdeti ellenallas utan a XX. szazad elején mar a hatésagok sem
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akadalyoztak az automobilok terjedését. 1899 nyaran a Természettudomanyi Kozlony
a kovetkez6képpen fogalmaz:

,Budapest utczain néhany motoros kocsit, sét Peugeot-féle motoros triciklit is lehet
latni mar..., mily pompas dolog lehet a févaros porabdl, zsivajabol kimenekdlni
gyorsan, faradtsag nélkiil a tavol kéklé hegyek kbzé”

1900-ban Radfay Béla, Budapest fOkapitanya évi jelentésében mar igy ir:

Az automobilok szama az elmult évben jelentékenyen megemelkedett ugyan,
hatosagi intézkedés sziiksegessége meg nem forog fenn. Gyors menetelésiik miatt
azonban el6bb-utobb szabalyozas ala kell vonni 6ket; kiilbnésen a nagy kocsiforgalmu
vonalakon és a sétalokocsikazé utakon mertilt fel panasz az automobilok ellen.” [16]

1901. junius 15-én életbe is Iépett az a — 1900-ban alakult Magyar Automobil Club-bal
kozosen kidolgozott — rendelet, mely legalabbis Budapest teruletén miszaki vizsgat
és jogositvanyt irt el6 az automobiloknak és azok vezetbinek, melyek széles utakon
maximum 15, keskenyebbeken 10 km/h-val hajthattak.

Alig szazhusz év mulva, 2020-ban mar 690 560 személygépkocsi, 4406 autobusz, 98
984 teherképkocsi és vontatd, valamint 28 609 motorkerékpar volt budapesti cimre
bejegyezve, mig orszagosan 3 920 799 személygépkocsi, dsszesen pedig 4 746 537
kozuti gépjarmd volt forgalomban [17]. Ezt 6sszevetve a lakosagszammal — mely
2020-ban Budapesten 1 750 216, Magyarorszagon pedig 9 730 772 volt [18] — latszik,
hogy Magyarorszagon nagyjabdl 400 személygépkocsi jut ezer lakosra, mellyel
hazank 2019-ig a sereghajtok koze tartozott az Europai Unidban, megel6zve Romaniat
és Lettorszagot. Ez a szam t6lunk nyugatabbra kozelit a 600-hoz, néhany orszagban
a 700-at is eléri [19], mig az Amerikai Egyesiilt Alamok motorizaltsaga mar 2015-ben
is 821 darab gépjarmi/ezer lakos volt, mely az el6z6 évhez képest 13 darabos
emelkedést jelentett [20]. Mindebbdl jol latszik, hogy a vilag lakossaga lassan telitodik,
az egyéni kozlekedést olyanok is igénybe veszik, akik nem rajongoi ennek a
kozlekedési formanak, csupan az orszag infrastrukturalis, illetve sajat tarsadalmi
helyzetuk kényszeriti 6ket egy személygépjarmi volanja mogé. Mindnyajunk érdeke
tehat, hogy a jarmivezetOket hathatosan tamogassuk ezen tevékenységuk kozben,
hogy ezzel ne csak a az informaciot igénylék szamara, hanem minden, a
jarmimozgasban érintett szereplé részére megkonnyitsik, meggyorsitsuk,
biztonsagosabba, végul pedig koltséghatékonyabba tegylk a kdzlekedést.

1.8.  Celluloid, CRT, TFT

A fejlesztések az els6 id6ben a gépészeti elemek folyamatos modernizacidjat tartottak
szem el6tt. Er6sebb és tartésabb motorok, valtok és karosszériak kerultek az ujabb és
ujabb jarmitipusokba. A villamosok, autobuszok és vonatok egyre gyorsabbak,
kényelmesebbek és célszerlbb kialakitasuak lettek. A kozforgalmi repuldjaratok
elterjedésével az utazasi sebesség is Uj dimenzidba lépett. A vilag folyamatosan
gyorsult, az informacidénak sokkal kevesebb ideje volt eljutni a megcélzott szemekhez
és fulekhez, pedig ezek gyors megértésére elengedhetetlenll szukség volt az utazas
zavartalan lebonyolitasahoz. A vonatok immar utkdzben is megel6zték egymast,
mikdzben a nagyvarosokban hatalmas palyaudvarokon alltak egymas mellett,
indulasra varva. A gyorsulo élet megteremtette a rohand utast, akinek egy
szempillantas alatt kellett megfelel6 dontéseket hoznia, ha nem akarta lekésni a
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kiszemelt vonatot, autébuszt, villamos, trolibuszt, foldalattit, HEV-et, hajot vagy
repulét. Ehhez pedig elengedhetetlenné valt az adott korban rendelkezésre alld
informacioforrasok ismerete és készségszintl hasznalata.

Egy modern utasnak ismernie kell a varos strukturajat, mivel ma mar szinte minden
nagyvarosi utcaban kozlekedik autdébusz vagy villamos. Ismernie kell a varosok
egymashoz viszonyitott helyzetét, mert szinte minden varos és telepulés rendelkezik
vasuti vagy autébuszos kapcsolattal. Ismernie kell az orszagok viszonyait, hogy a
vasuti, kozuti, I1égi vagy vizi 0sszekottetések koziul megfeleléen valasztani tudjon.
Veégul pedig ismernie kell ezen kozlekedési modok specialitasait, az informacioszerzés
lehetbseégeit, az id6- és koltségigények alakulasat, majd ezek kombinalhatésagat is.
Az informacids szintlépés tehat elkerulhetetlen volt.

Mindezen ismereteket az elektronikai eszk6zok elterjedése elbtt nyomtatasban,
nyomdatechnikaval vagy kézzel készitett tablakon, menetrendeken és él6 szavas
tajékoztatas utjan juttattak el az utazokdozonséghez. A hordozhaté utazasi informaciok
legalapvet6bb eszkoze, a térkép egészen a XX. szazad végéig — magatol értetédéen
— papirra nyomtatva jutott el a kozleked6khoz.

A helyhez kotott informacioforrasok adatainak nem papiralapu, képernydn torténd
megjelenitése sokaig még technikai akadalyokba Utkozott. John Logie Baird 1926.
januar 26-an hajtotta végre a vilag els6 demonstracios célu tévéadasat [21], majd
ugyand 1946-os halala el6tt a szines, vezeték nélkuli mudsortovabbitassal is
kisérletezett. 1940-ben az USA-beli Federal Communications Commission (FCC) mar
létrehozta a National Television System Committee-t (NTSC) [22], melynek célja volt
a szabvanyositas segitségével (1941) feloldani a kulonb6z6 megjelenitési elvekbdl
(pasztazott sorok, frissitési mod, gyakorisag, stb.) adédd problémakat. Kilenc évvel
késb6bb, 1950-ben mar a szines televiziézas kihivasainak is megfeleld szabvanyt
alkotott az NTSC, 1962-ben pedig Uzembe allt a Telestar, az els6 televizids
madsorszoré mahold is. 1972-re minden masodik USA-beli haztartas rendelkezett
televiziokészuléekkel, 1976-ban pedig a videbmagno — ekkor még Betamax rendszerrel
— is vilaghodito utjara indult.

1980-ban 22 238 autdbusz [23], tdobb mint ezer villamos-motorkocsi és -pétkocsi
kozlekedett [24] mar Magyarorszag kozutjain. A vasut és a repulés is ekkor élte
reneszanszat hazankban, de a fejl6dé megjelenitési és hangositasi technika, valamint
a jol fejlett tomegkozlekedés ekkor még igencsak ritkan talalkoztak egymassal. Az
agazatok kozul csupan a magasabb minéségi szinvonalu uléhelyeket is kinalo vasuti-
és légikozlekedeés volt, ahol a multimédias eszk6zok lassan megjelenhettek.

Az elsé repul6fedélzeti filmvetitésre mar 1921-ben sor kerult. Egy Curtis F5L tipusu 11
szemeélyes chicagoi varosnéz6 repulégépen, annak pilotakabin mogotti falara
helyezett vaszonra egy asztalra rogzitett vetitégép vetitette a Howdy Chicago cimd, a
varost népszerisitd filmet [25]. A 30-as évekre mar szélesebb korben, a kereskedelmi
jaratokon is elterjedté valt a fedélzeti filmvetités, az 1921-es uttérékhdz hasonloan,
projektorokkal megvalésitva, ami lassan levaltotta a fedélzeti él6szereplés misorokat.
A kép utan a hangsugarzas megoldasanak feladata kovetkezett. A zajos propelleres
gépeken ez sem volt konnyl feladat. 1933-ban a BOAC (British Overseas Airways
Corporation) mar egyedi gyartasu projektorral és hangrendszerrel szerelte fel egyes
tengerentuli jaratainak repulégépeit. A tervezett mdédon elhelyezett, tobb csatornas
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hangszordkkal a hajtomivek éppen aktualis hangnyomasat ellensulyozva tudtak a
vetitett film hangjait érthet6en eljuttatni a Iégiutasokhoz.

A katdodsugaras képernyOk hasznalata inkabb a tavolsagi vonatok és autobuszok
fulkéiben terjedt el. Repul6gépeken, kozos filmvetitésre, a technikai korlatok miatti kis
mérete, egyéni filmnézésre pedig sulya miatt nem volt a CRT® rendszer jol
alkalmazhat6. Az IBM 2005-ben bemutatott 17 coll képatloju, C117-es sorozatu, 4938-
as tipusu monitora [26], mely az LCD8-kijelzékkel egyitt készUlé egyik utolso tipus volt,
modern kialakitasa ellenére is 155 kg tomegi volt. Ez a sulyérzékeny
repulésuzemben nem vallalhato tobbletsulyt jelentett volna.

Az attorésre az LCD-kijelz6k megjelenéseéig varni kellett. A budapesti szlletési Dr.
Thomas Peter Brody (szuletett Brody Tamas Péter) [27] a Westinghouse-nal 1968 és
1979 kozott végzett kutatasainak és fejlesztéseinek koszonhet6en, — mely a
vékonyréteg tranzisztorok (TFT, Thin-Film Transistor) hasznalatat tette lehet6ve
szamos elektronikai teruleten (pl. rugalmas aramkorokben, repulégép-hajtomivek
teljesitményszabalyozasaban, ipari id6zitbkben) — elharult az akadaly a hétkoznapi
hasznalatra is alkalmas TFT LCD-kijelz6k tomeggyartasa eldl.

Bar eleinte a technologia bonyolultsaga hatart szabott a méreteknek. A 2,7 collos,
kézben hordozhato tévék elsé példanyai mar a 80-as évek elején megjelentek a
kereskedelmi forgalomban. Arn Steventon, pilotaengedéllyel is rendelkez6,
meérnokvégzettségl, amerikai Uzletember [28] egy repulén utazva, egy ilyen aproé tévét
a kezében tartva fogalmazta meg a vagyat, hogy a nagy vaszonra vetitett, 6t kevésbé
erdekld film nézése helyett, minden Uléstamlaba egyéni izlés szerint szabalyozhato
kijelz6t épithessen. Azonban az ekkori technologiaval elérhetdé méretek ezt még nem
tették lehetéve.

A megfogalmazott problémara hamar valasz érkezett Japanbol, ahol a mérnokok élen
jartak az LCD technoldgia fejlesztésében (Seiko, Epson, Citizen, Sharp). 1988-ban a
Sharp bemutatta elsé nagyformatumu (14 colos képatloju) aktiv-matrix, szines TFT
LCD-monitorat [29], melynek vastagsaga 2,7 cm volt. Ezen kijelz6 elkészitésekor a
Sharp cég — sajat bevallasa szerint — egy hordozhaté kommunikacios kijelz6 képét
vizionalta.”

Mar ugyanebben az évben, 1988 oktdberében a Northwest Airlines bejelentette, hogy
prébauzemben a Philips-szel és a Warner Bros-szal k6zosen, egy Detroitbdl Tokioba

5 A Cathode Ray Tube, azaz a katédsugarcs6 hasznalataval megépitett televiziokésziilékek és
monitorok egy vakuumcsébe épitett elektronagyu segitségével, eltéritbmagnesek hasznalataval
hoztak létre a képet a késziilék elején elhelyezett fluoreszkald bevonatu tiveglapon, a képernyén. Az
Uveglap iveltsége az eltéritett elektronok becsapddasi tavolsadganak azonosan tartasara szolgalt. Az
elektronbecsapodas hatasara a fluoreszcent fellileten felvillané pontok kioltasi sebességének zavard
hatdsat az interlaced technolégidval, azaz a véltott soros megjelenitéssel csdkkentették, mellyel a kép
méretét és a mozgasi sebességet is ndvelni lehetett.

6 Az Liquid Crystal Display, azaz a folyadékkristaly kijelzé elektronikaja valtozé elektromos
fesziltséggel képes iranyitani a folyadékkristaly réteg szegmenseit, mely egy polarizalt el6tétlappal
lathatova tehetd. Az LCD a LED (Light-Emitting Diode) kijelz6kkel ellentétben hattérvilagitast is
igényel, mivel a rendszernek sajat fénykibocsatasa nincs.

7 A korabban emlitett IBM CRT monitoranak testvérmodellie, a T117-es sorozatl, 4943-as tipusu
valtozata (szintén 2005-bdl) csupan 5,8 kg tdmegl volt. A technologiaval megspodrolhato kozel tiz
kilogramm immar lehetévé tette az utasulésenként vagy Uléscsoportonként elhelyezett monitorok
alkalmazasat a repulésben, a jelentés méretcsdkkenés pedig megkodnnyitette beépitésiket mas tipusu
és felhasznalasi célu jarmivekbe is.
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kozlekedd Boeing 747-es 116 utasulésének tamlajat LCD-kijelzbkkel szereli fel. Az
akkor Glésenként 2000 USD-re rugo tesztkoltségek eltorpuiltek a Philips és a Warner,
a projektre létrehozott kozds cégukbe, az Airvision-be fektette 10 millié USD-hez
képest. Még ugyanebben az évben a British Airways és a Quantas is bejelentette
targyalasi szandékat az Airvision rendszereére [30].

Az Airvision 1988-as felmérés szerint a Northwest utasainak 70 szazaléka tamogatta,
hogy személyes kijelz6t helyezzenek eléjuk. Az els6 id6szakban a Nortwest
kinalataban hat kulonb6z6 csatorna szerepelt, melyeken filmeket, hireket,
dokumentumfilmeket, zenei videdkat és rajzfilmeket lehetett nézni. A rendszerhez
tartozo fulhallgatot 4 és 6 USD kozotti aron biztositottak.

Ezzel egyutt tobb légitarsasag vonakodott a draga atépitésektdl és a beépitett
monitorok helyett a Sony Trans Com LCD-kijelz6vel ellatott Walkman-jét osztottak ki
az ezért fizetd utasoknak. Ennek megvolt az az elénye, hogy minden utas sajat
utemben indithatta el a nézni kivant filmet, a Walkman-ek hasznalata mégis jelentésen
kényelmetlenebb volt. 1993-ban a Philips kiszallt az Airvision-bél, majd az Uj
tulajdonos, a BE Aerospace egy Audio-Video-on-Demand (AVOD) rendszer
fejlesztésebe kezdett, amivel Ulésenként szabadon valaszthatova tették a tartalmakat,
melyek addig tévéadasszerlen, linearis folyamként érkeztek a kijelzOkre. Ennek
megvalositasa az addigi analég rendszer helyett mar digitalisan technikat kivant [31].

1.9. Szdrakoztatastol az utastajékoztatasig

Az utastajékoztatas az LCD-kijelz6k megjelenése elbtt leginkabb él6szoban és elbre
nyomtatott formaban tortént, menetrendi kivonatok, egyszerl él6szavas hangosito
berendezések, iranyjelzd és allomasi informacios tablak, ezek hianyaban, vagy ezek
kiegészitésére pedig személyes vagy telefonos, él6szavas informacidadas
segitségével.

1979-ben késziilt a MAV oktatéfilmben is részletezik, miként kell a megfelelé hangos
kozleményeket bemondani:

A kbzleményeket hangsulyozva, érthetbéen, tiszta magyarsaggal kell bemondani. A
tajékoztatok szbvegét elbirasok szabalyozzak. A szbvegkbnyvet minden
menetrendvaltozaskor gondosan kell elkésziteni.” [32]

A rendes informaciok él6észavas hangbemondasat a technika fejl6désével az el6re
rogzitett bemondasok, majd a modulokbdl Osszeadllithatd szovegek kovették. Ez
utébbinak évtizedekig a MAV-nal, majd a BKV metréban is Szaléczy Pal volt a
megszokott hangja. 2014-ben aztan a MAV U] hangszintetizatoros Text-To-Speech
(TTS) rendszerre allt at, amikor is férfir6l n6i hangra valtottak.

Az allomasi kiirasok is hasonlé fejl6dést jartak be. A torolhetd, kézzel irott vagy
nyomtatott informaciokat a menetrendek alapjan, valamint rendkivuli helyzetekben
helyeztek el. Minden kozlekedési ag palyaudvarain és allomasain papir alapu, fali
menetrendhirdetmények tajékoztattak, s6t gyakran még ma is tajékoztatnak az induld
és érkezé jaratokrdl. Ezen hirdetmények aktualizalasa kézzel végzend6 feladat volt,
mely kilonosen nagy odafigyelést igényelt. Kisebb allomasokon még a XX. szazad
végeén is el6fordult nyomdailag elGallitott menetrendtablazatok helyett kéziratos
valtozatok kifliggesztése.
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A vasuti- és buszpalyaudvarokon, valamint a repul6tereken mar 1956-6ta
talalkozhatunk elektronikusan vezérelt lapozos tablakkal (Split-Flap Display), melyek
sorrol sorra porgetik ki az elére felfestett lehetdéségek kozul azt, amit éppen az aktualis
kozlendének megfelel6. Az els6 ilyen tablat — az észak-olasz Pesariis varosaban,
1725-ben, Fratelli Solari néven alapitott toronyoragyartd — a Solari di Udine készitette
a belgiumi Liége palyaudvaranak peronjaira, 1948-ban [33]. Egy lapozos éraval, a
Cifra 5-tel ugyanebben az évben nyert dijat a Solari és formatervezéje Gino Valle, ami
jelentésen segitette, hogy a rendszer felhasznalasanak lehet6ségeit nagyon gyorsan
felfedezze maganak a teljes kdzlekedési agazat. A belga befekteté John Myer 40 lapos
rendszert tervezett a Solarival kozdsen, mely peronok mellett a célallomas, a
kozlekedési mod és a pontosidd kijelzésére volt képes.

Ezen rendszer alapjan késdbb hatalmas tablak is készultek, példaul a szingapuri reptér
2-es terminaljanak 1999-ben felszerelt nagytablaja 1985 darab kulonallé szegmenst
tartalmaz és még ma is mikodik [34]. Emellett a Qantas is Uzemeltet mind a mai napig
harom kisebb kijelz6t a Sydney-i és a Melbourne-i elsbosztalyu varokban, de
Magyarorszag vasuti palyaudvarain is belefuthatunk Solari Udine tablakba, példaul
jelenleg még Gyérben is ilyen Uzemel. A 70-es években —a ,nyugati” megoldasra igen
hasonlé médon — a ,keleti blokk” is elkészitette a sajat lapozoés tablait: a csehszlovak
Pragotron elektromos tajékoztatd berendezés formajaban, melyet a téves kijelzések
elkerulése érdekében lyukkartyakkal lehetett programozni.

Bar a MAV-nak mar az 1960-as években megtetszett a MALEV Solari gyartmanyu
nagytablaja, 1968-ban devizaproblémak miatt inkabb sajat kijelzé fejlesztésébe fogott
a FOK-GyEM (Finommechanikai és Elektronikus Mdiszergyartd SzOvetkezet)
segitségével. A Vizinform fantazianevl rendszer szabadalmi védettséget is kapott
[35]. Ezeknél a tablaknal az egyik oldalan sarga, masikon fekete lapokat apro, Y-alaku
elektromagnesek gerjesztésével lehetett atbillenteni. Az informacidbevitelre billentydn,
tavgépiroval vagy lyukszalagon keresztul volt méd.

A MAV a kovetkez6 jellemzést irta a Vizinform rendszerrél:

,Kétféle betiiméretl és kétféle betiitipussal mikoédhet a rendszer.

A berendezés tobbfele elébnnyel rendelkezik mas vizualis tajékoztato rendszerekkel
Szemben, igy...

- a betiimez bk csatlakoztatasa dugaszolhato, vagyis kénnyen javithato, cserélheto,

- csak a kijelzés idején van energiafelvétel

- teljes flexibilitas a sz6vegmezdn beliil,

- a kijelzé tablak 3-40 m tavolsagrol mar jol olvashatok.

Hatranya a rendszernek ...

- a flexibilitas nem hasznalhato ki teljes terjedelmében a vasuti alkalmazasban,

- a pontelemeket képezd pillangok valosziniileg rossz festékanyag miatti beragadasai
téves, illetve kusza szévegezést hozhatnak létre.” [36]

A Vizinform rendszer végul a Keleti Palyaudvaron kerult kiépitésre harom darab
indulasi, egy érkezési, tizenegy vaganyvégi és egy darab ellen6rz6 tabla
elhelyezésével. Késébb mégis Solari lapozds tablakat kapott a Keleti, a FOK-GyEM
kijelz6ivel pedig a 90-es években jarmifedélzeti rendszerekben talalkozhattunk ujra.
A Pragotron lapozds tablak egyik utols6 magyarorszagi darabjat 2014-ben szerelte le
a MAV a debreceni Nagyallomas pénztarcsarnokabdl [37]. Ugyanebben az évben a
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Keleti Palyaudvar Solari di Udine nagytablajat és vaganyvégi lapozos kijelz6it is TFT
LCD-kijelz6kre cserélte a vasuttarsasag.

1.10. Tablakbal kijelz6k

A jarmifedélzeti fejlesztések sem alltak meg a szorakoztatoelektronika repuléfedélzeti
megjelenésével. A korabban mar érintett szamtablak, iranytablak eleinte allandd
jelleggel kerultek elhelyezésre a jarmivek kuls6é felUletén, a homlokfalon és az
oldalfalon. A csak garazsban vagy kocsiszinben cserélhet6 szamokhoz
elengedhetetlenul szikség volt arra, hogy a jarmi szolgalata alatt csak egy vonalon
kozlekedjen, igy vonali atcsoportositasra nem volt lehetéség. Ez a kotottség a
sinpalyan kozleked6 jarmiveknél altalaban nem jelentett €s nem is jelent gondot, mivel
a villamosok legtobbszor egy adott vonalon kdzlekednek, a vasuti szerelvények pedig
— a modern motorvonatokat leszamitva — a homlok- és hatfalon ritkan rendelkeznek
viszonylatjelzéssel. A festett oldaltablak cserélgetése ezzel szemben sokkal konnyebb
feladat volt, melyet vasuton a jegyvizsgalok, villamosokon és autobuszokon a jarmi
vezetdje tudott megtenni. A cserének alapvetd feltétele, hogy rendelkezésre alljon a
megfelel6 tabla, melyet a vezénylésnek megfelelben a jarmiszemélyzet a
végallomasrol vagy a garazsbol/kocsiszinbél vinet magaval miszakkezdéskor.

A felakaszthatdé vagy becsusztathaté oldaltablak elénye, hogy amennyiben a belsé
oldaluk szabadon marad, ott tovabbi informacidkat, a megallok listajat, atszallasi
kapcsolatokat lehet elhelyezni a vonal szamanak megismétlése mellett, mellyel
megtorténhetett az elsé Iépés az utasok onkiszolgald informalédasanak elésegitése
fele. A festett tablak azonban konnyen koszolodnak, informaciotartalmuk
megvaltoztatasa koltséges, valamint a nem hasznalt tablakat a jarmdvon tarolni is
nehézkesen lehet. A kdnnyebb tarolhatésagot és a kijelzés biztonsagat szolgalta a
tekercsre nyomtatott célallomasok kézi teker6vel vagy motorosan mozgatott beallitasi
lehet6sége, mely igy biztosan a kivalasztott allasban maradt, mikozben tablahiany sem
akadalyozhatta a megfeleld kiirast. Hatranya volt azonban, hogy a zart beépités miatt
beltéri informacidkat nem, vagy csak komplikaltan lehetett elhelyezni rajtuk. Ezt a
hatranyt probaltak késébb a Londoni Double-Deckereken azzal a hibridmegoldassal
kikiszobolni, hogy a kuls6 nyomtatott feliratok mellé a beltérbe digitalis kijelzok
kerultek.

De még a legalaposabb gondozas esetén sem volt mod — a tablak és feliratok statikus
jellege miatt — egy adott szolgaltatasi szinvonal meghaladasara. A valtoztathato
feliratok és ezek vezérlinek kell6en kis méretben torténé kifejlesztése utan adodott
az igény, hogy a palyaudvarok és allomasok mellett a jarmivek is megkaphassak
ezeket az elére programozhatd rendszereket. Magyarorszagon az lkarus 400-as
csaladjanak bemutatasaval egy idében jelentek meg el6sz6r a FOK-GyEM altal
gyartott, a nagy palyaudvari kijelz6kh6z hasonlo rendszerl jarmiberendezések. A
homlok-, hat- és oldalfali iranytablak, a beltéri megalldhelyekrdl és atszallasi
kapcsolatokrol tajékoztatd, szines lamellakbol allo kijelz6k vezérlbegységét a 90-es
évek kozepére mar megfeleléen kis méretben, elegendé méretl irhaté memoriaval
gyarthattak. A 400-as buszcsaladba kerul6 FOK-GyEM-vezerl6kon még csak soros,
RS232-es csatlakozon keresztul lehetett programot frissiteni, a Budapesten, 2004-ben
az els6 Volvo autobuszokkal megjelent, a FOK-GyEM-hez nagyon hasonlo, szintén
magyar gyartmanyu Vultron rendszer viszont mar olvashato PCMCIA (Personal
Computer Memory Card International Association) PC Card kartyaolvason keresztul,
szamitdgép jelenléte nélkul is programozhato volt.
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Az elmult évtized folyaman természetessé valt, hogy egy, a kozosségi kozlekedésben
szerepet vallalé autobusz, villamos, vonat vagy repulé sem készulhet modern kilsé és
belsd kijelz6k, gyarilag el6készitett szenzorok és adatkapcsolatok lehet6sége nélkul.
Az egyseégesités, a szabvanyositas azonban sok terlleten még ma is varat magara.
Bar gyakran tetten érhetdk a torekvések, néhany példa mégis megmutatja, hogy még
ma is tavol vagyunk a szabvanyositas és a meglévé szabvanyok hasznalatanak
kivanatos szintjétdl.

A jarmivezet0 eszkOze szamara a jarmUveken kialakitott gyari csatlakozok, bar
formara szabvanyosak és megegyeznek Németorszagban és Ausztriaban is, ezek
mégis mas-mas labkiosztassal késziilnek. igy fordulhat el®, hogy egy szolgaltatovaltas
vagy hibas specifikacio esetén a rendszer mikodésképtelen marad. Emellett arra
sincs egyseéges gyakorlat, hogy nyitott ajtonal az ajtészenzor 0-as vagy 1-es jelet adjon
az eszkOz részére, mikozben a tajékoztatd kijelz6k méretei, formai, valamint
programozasuk moddja is gyakran eltér egymastol. Az elmult években ahany Volan
rotta Magyarorszag utjait — a kozlekedési kozpontok, majd a Volanbuszba olvadas
el6tt —, annyi, s6t tobbszor annyi kijelzGmegoldassal talalkozhatatott, aki a helyi és
helykozi kozlekedéssel kapcsolatba kerult. A szofita izzokkal kiirt szamoktdl kezdve,
az EMKE Kft. rendszerein keresztul, az Autocom folyadékkristalyos tablain at, egyéb
valtozatos kulfoldi megoldasokig, barmikor barhol szembe johetnek kulonbozé méretd,
szind és informacio tartalmu kijelz6k utazasaink soran. Az egyetlen hatas, ami nem
csak az informatika rendszerek, hanem az ezekhez kapcsolodé hardverek
egysegesitését is eredményezi, az a nagy mennyiségl Uj jarmivet beszerzd
vallalatok, valamint kozlekedési szovetségek elbirasai, melyekhez dnkéntesen vagy
kényszerb6l alkalmazkodnak, alkalmazkodhatnak a veluk kapcsolatban lév6
alvallalkozok, partnerek, sét a jarmigyartok is.

1.11. Modern, komplex, koltséges rendszerek

A nagy foldrajzi terlleten és/vagy nagy szamu jarmivet Uzemelteté szolgaltatéknak
kifizet6dd lehet egyéni, sajat igényukre szabott rendszereket fejleszteni, bevezetni,
melyek segitségével szolgaltatasuk szinvonala szolgaltatasi tertletuk minden pontjan
megfeleléen biztosithaté. Ez az igény az Amerikai Egyesiilt Allamokbdl kizarélagos
nemzetkozi, l1égi szemeélyforgalmat bonyolito légitarsasag, a Pan American World
Airways (Pan Am) utasértékesitésekert felels alelnokének, James Montgomery-nek
fejében is megszuiletett. 1961-ben egyuttmikodési megallapodast kotott az IBM-mel
egy kommunikacios és foglalasi rendszer, a PANAMAC kiépitésére [38]. Ez a rendszer
magneses lemezeken tarolta az adatokat a Pan Am new-yorki székhazanak negyedik
emeletén elhelyezett adatk6zpontban, ahol a vezérl6 szamitogépek masodpercenkeént
haromszazezer mivelet elvégzésére voltak képesek. Ebben a rendszerben minden
egyes Pan Am Clipper (igy nevezték a repulbiket) jaratainak adatat taroltak. A rendszer
kezdetben hat kontinens 114 orszagat kototte dssze adatkapcsolattal — a nyilvanos
internet korat joval megel6zve —, majd a késdbbiekben kétszazra nétt az elérhetd
varosok és haromszazotvenre a PANAMAC-ot hasznalé jegyirodak szama. A
kommunikacidés sebesség a két legtavolabbi allomas kozt harom masodperc volt,
melyet a foglalast kezel6 gépen a megfelel6 lyukkartya behelyezésével lehetett
kezdemeényezni. A gép ezutan a dedikalt halézaton keresztul lekérte az adatokat a
new-yorki kdzpontbadl, de ha masik alallomason tarolt adatokra volt szukség, akkor is
ez a new-yorki szamitogep teremtett kapcsolatot a két végpont k6zott, majd felugyelte
az adattovabbitast. A Pan Am partnereit is bevonta halozataba, igy lehet6ség volt az
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adott varos szerzddott hoteleiben is helyet, valamint bérautot foglalni a PANAMAC-on
keresztll. A new-yorki szamitogép képes volt felismerni a téves névmegadast és
felajanlani hasonl6 neveket az adatbazisbdl, hogy a gép kezelbje azok kdzul
valaszthassa ki a megfelelét. Mindezt papirra nyomtatva, mintegy telexszerien tette a
PANAMAC, melyet kés6bb a légiszallitasra is kiterjesztettek. Uzembeallitasaig 26
milli6 USD-t felemészt6 projekt keretében két, egyenként kilenc tonnas IBM 7080
tipusu szamitogép kerult a székhaz negyedik emeletére. A PANAMAC-ot 1963-tdl
egészen a Pan Am 1991-es csddjéig hasznaltak, mikozben a PANAMAC Il projekt
keretében modernebb szamitogépeket és monitorokat is kapott az id6kdzben New
Jersey-be kolt6z6 rendszer [39].

1. kép
Pan Am PANAMAC kezel6allomas 1966-ban
(Foto: University of Miami Special Collection)

A PANAMAC adatbazisa mar a kezdetektél tarolt kulonbdz6 informacidokat az
utasokrdl, ugy mint a szuletésnapjukat, hogy kdoszonthessék 6ket a gépen, illetve hogy
kerekesszékkel kdzlekedik-e az utas, hogy idében megfelel§ segitséget kaphasson.
Ezeket az informacidkat az utazas el6tt a személyzet rendelkezésére bocsajtottak, igy
szamitogepes segitséggel mintegy adatkapcsolatot valdsitottak meg az utas és az 6t
varo segitdi kozott. Az ellenkez6 iranyu kommunikacié ekkor azonban még nem
mikodott. Az utas nem kapott automatikusan informaciét, ha egy gép varhatéan késve
érkezett, mig a szarazfoldi jaratokon sem volt él6 adatokkal dolgozé utasinformacio.

A kozuti jarmivek helyzetének meghatarozasa mar a 90-es években elérhetéve valt a
hétkdznapi kdzforgalmu hasznalatban is. Bar az els6 NAVSTAR GPS miholdat mar
1978-ban felbocsajtottak, majd 1985-ben az elsd sorozat utolsé miholdja is foldkoruli
palyara kerult, a teljes funkcionalitast biztosité rendszer csak 1993-ban allt szolgalatba
[40]. Eddigre Ronald Reagen amerikai elndok — 1983. szeptember 16-an — bejelentette,
hogy a GPS miholdak hasznalatat nyilvanossa teszik, valamint 1989-ben megjelent
az els6 kiskereskedelmi forgalomban kaphaté miholdvevé, a Magellan NAV 1000,
mintegy 3000 dollaros aron. Természetes volt tehat, hogy minden jarmdvet ekkor még
nem szerelhettek fel ilyen berendezéssel, ezért sok helyen, igy Budapesten, a BKV-
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nal is helyjeladok (markerek) hasznalataval, az un. AVM (Automatich Vehicle
Monitoring) rendszerrel kovették a autdbuszokat. Ehhez azonban szukség volt a
buszjarat utvonala mellett jelentés szamu marker telepitésére, valamint a jarmi
markerek kozti viszonylag pontosan pozicio-meghatarozasahoz jol muikodé
kerékjeladokra, emellett tObb rovidhullamu halézatra az adat- és a hangatvitel
lebonyolitasa céljabal.

Budapesten az olasz OTE cég rendszerét a 90-es évek vegeéig csak a csuklos
autobuszokkal kiadott vonalak mellett épitették ki, amihez az adat- és hangatvitelt egy
tizcsatornas, 460 MHz-es radiérendszer biztositotta, melybél négy jarmikovetd, egy
bejelentkezb és 6t beszédcsatorna allt rendelkezésre. Ez a rendszer mar képes volt a
jarmlvek helyzetét 6sszevetni az aktualis menetrend adataival és ennek alapjan mind
a Szabd Ervin téri kdzponti diszpécser, mind a jarmivezetd felé jelezni az esetleges
menetrendtdl valo eltéréseket. Ekkor azonban még nem volt méd arra, hogy ezeket az
informaciokat az utasok felé is elérhetéve tegyék. Erre egészen az internet széleskori
elterjedéséig, a weboldalakon keresztul indithaté kulonb6z6 dinamikus adatbazis-
lekérdezési mdédszerek megjelenéseéig, de még inkabb a mobiltelefon hétkdznapiva
valasaig varni kellett.

1.12. Google Maps & Co.

Az adatok keletkezése és azok feldolgozas utani felhasznalasa kozt szikség van egy
tovabbito kozegre, melyen keresztul ezek az adatok Osszegyljtheték és
szétoszthatok. Ezen kozeg atviteli sebessége és a végpontokon, valamint az
adatfeldolgoz6 kozpontokban |évé szamitasi kapacitas jelentés mértékben
meghatarozza, hogy milyen informaciok gydjthetok 0ssze, dolgozhatdk fel és adhatok
ki ugy, hogy ezen informaciok aktualitasa, illetve eléviltsége még ne rontsa
felhasznalhatésagukat. Az adatatviteli sebesség mellett a végponti eszk6zok — mind
az adatgydjtés, mind az informacio-megjelenités oldalan — szélesebb tomegek
szamara is hozzaférhet6k kell legyenek ahhoz, hogy ne csak szik, ipari korben,
hanem a hétkdznapokban is j6I mikodhessen egy ilyen kozlekedés-informacios
rendszer. Erre azeért is szukség van, mivel a magan és vallalati rendszerek adatai
sokszor k6z0s adathalmazt alkotnak: a beérkezs és kimen6 adatok mindkét fél részére
— bar gyakran csak korlatozasokkal — elérhetbek, ezzel el6segitve egy teljeskoribb és
aktualisabb kozlekedési kép megalkotasat mind a civil, mind az ipari szféraban.

Az egyéni kozlekedés jarmivezetdihez a kozel valos ideju kozlekedési informaciok az
autoradidk megjelenésével tudtak el6sz6ér kozvetlenul eljutni. Ezelbtt csak az egyes
esemeények helyszinére érve lehetett aktualis informacidkat szerezni. Az els6
radiobeépitések még egyéni probalkozasok voltak: az USA-ban — 1922 elején —
George Frost, a chicagoi Lane High School radidklubjanak tizennyolc éves elndke
épitett be egy atalakitott, akkumulatorrol mikodd, hordozhato radiot egy Ford T-
Modellbe. Ugyanezen év novemberében Angliaban, az Olympia Motorshow-ra egy
Marconiphone nyolccsoves radidvevét szereltek egy Daimler Light 30 hatso
Uléssoraba [41]. Az els6 mar a személyauté gyartasakor beépitett autoradiot az
ausztral Kelly’s Motors kinalta vasarloinak 1924-ben [42], majd a harmincas évek
elejére elarasztottak a piacot az utélagosan beépithet radioberendezések. Ezeken
keresztlil azonban még sokaig csupan a korzeti radiok folyamatos hallgatasaval
lehetett informacidkhoz jutni. Erre a problémara az RDS (Radio Data System)
megjelenése el6tt a Németorszagban, 2005-ig az RDS-sel parhuzamosan sugarzott
ARI (Autofahrer-Rundfunk-Informationssystem) adott megoldast. Bar az RDS
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tesztizeme mar 1983-ban megkezdddott, egységesitésére csak 2000-ben, az IEC
62106 szamu nemzetkozi szabvannyal kerult sor. Jelenleg ezen szabvany 2. kiadasa
(2021-02) hatalyos, mely tobbek kozott pontosan leirja a radiovevd kijelzéjén
megjelenithetd szovegek (5.13 RadioText, RT; 5.14 enhanced RadioText, eRT; 5.15
RadioText Plus, RT+ és eRT+), a kozlekedési informaciés figyelmeztetések (5.16
Traffic Programme identification, TP), a kozlekedési informacios csatorna automatikus
atkapcsolasanak (5.17 Traffic Announcement identification, TA), valamint a
kozlekedési informaciés adatok atvitelének (5.18 Traffic Message Channel, TMC)
modjait [43].

A szoban elhangzd kozlekedési informaciok azonban nem minden esetben adnak
kellben pontos tajékoztatast. Azok megfigyeléséhez a megfelel6 pillanatban kell a
jarmivezetének koncentralnia, értenie kell a tajékoztatas nyelvét, ismernie kell az
utszakasz foldrajzi elhelyezkedését, melyre a tajékoztatas vonatkozik, valamint
észben is kell tartania a kapott informaciokat, melyek érvényességét, alakulasat
kovetni csak az ujabb koOzlekedési hirek elhangzasakor tudja. Ezen probléma
megoldasat keresve, 1972-ben az Aacheni Miszaki F6iskola kutatoi, egy a Bosch altal
finanszirozott kutatas keretében, indukcidos hurkokat helyeztek el a Schillerhohén,
azzal a szandékkal, hogy a Bosch kozponti épulete korul egy kozlekedeési iranyito
rendszert, a mai jarminavigacios rendszerek el6djét épitsék ki, melyet kés6bb tobb
észak-rajna-vesztfaliai utszakaszon is elhelyeztek [44]. Kés6bb ebbdl alakult ki az ARI
rendszere, mely a helyadatok hianyat hivatott potolni a fedélzeti eszk6zok szamara.
Ezt 1975-ben kovette az RDS, mely az FM (Frequency Modulation) radidadasok
kisér6jeleként jutott el a kozleked6khoz ugyanugy, mint az ARI néhany informacios
jele is. Az ARI-t a Bosch, az RDS-t kulonb6zd nyilvanos radidcadok és az EBU
(European Broadcasting Union) fejlesztette, majd az els6 RDS specifikacios leirast
1984 marciusaban tették kozzé [45]. 1987 kdzepén megjelentek az els6 RDS-képes
autoradidk, majd néhany év mulva a GPS-eszkozok is feltiintek, el6szor a
prémiumautok fedélzeti rendszereiben, majd kulon megvasarolhatd kiegészitéként is.

Ekkor azonban még minden eszkdzgyartd sajat megoldasokat keresett a térképek
beszerzésére, mely altaldban draga és hosszadalmas folyamat eredményeként
készulhetett csak el. Ezért kezdetben még csak igen ritkan frissuld, gyakran pontatlan,
leginkabb csak a fejlett orszagokat tartalmazo térképek alltak rendelkezésre, melyeken
a kozlekedeési informaciok elhelyezése szintén nehézkes volt. Ebben az internet
megjelenése el6tt az RDS egyik adatatviteli formaja, a TMC segitett. Ezt — mint minden
mas RDS adatot — a 64,0-t6l 108,0 MHz-es tartomanyban a sztere6 adast tartalmazoé
vivgjelre fektetett 57 kHz-es adatjelként tovabbitottak a kijeldlt radidadok, melyekre a
TMC-vevék, sajat adatbazisuk alapjan, kulon beallitas nélkul, automatikusan
csatlakozhattak. A RDS-TMC kd&djait, melyek a kozolni kivant informaciot és annak
helyét leirjak, az ISO 14819-1 szabvany tartalmazza. A TMC adatok sugarzasat
Magyarorszagon 2008 augusztusaban kezdték meg a Pet6fi Radié adasara fektetve.

A GSM halbzatok térnyerésével, az elérhetd adatatviteli sebesség és a felhasznalhato
adatmennyiség novekedésével megjelentek az online térképek, valamint a felh6alapu
térképfrissitések is. A nagy mennyiségl és jo0 min6ségld mulholdas felvételek
készitésének technikai akadalyai a 2000-es évek végére elharultak, a Google pedig
2005. februar 8-an elinditotta Maps nevl térképprogramjat. Ez el6sz6r asztali, majd
2007-t61 Android alkalmazasként és webes szolgaltatasként is megjelent, am
navigacios funkcidkkal csak 2009 oktoberében egészult ki [46]. 2012-t6] a kozOssegi
kozlekedéssel, 2013-t6l a kerékparos utvonaltervezéssel, 2014-t6l pedig az éttermek
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és szallashelyek informacidival is bévilt a rendszer. Nem csak a Google volt
ekkoriban, aki egy mindenki altal elérhetd, online térképszolgaltatas kiépitésére
gondolt. 2004-ben Steve Coast létrehozta az OpenStreetMap projektet, mely a kezdeti
id6kben csupan az Egyesult Kiralysagra koncentralt. Ekkor a szigetorszagban mar
tobb allami finanszirozasu térképprojekt is futott, melyek azonban nem adtak nyilt
hozzaférést az altaluk Osszegydljtott adatokhoz. 2006. augusztus 22-én az
OpenStreetMap Fundation ingyenesen elérhetévé tette adatbazisat, melyet
onkéntesek fejlesztenek, s melynek adatai szabadon felhasznalhatok lettek [47].

Még az eredeti Nokia telefonok korszakanak vége felé, 2013-ban jelent meg a Nokia
térképszolgaltatasa, a HERE, mely a Navteq alapokon nyugvé Ovi Maps
térképszolgaltatast valtotta Windows Phone-okon és webes alkalmazas formajaban.
Ez 2014-ben Android, 2015-ben pedig iOS termékeken is elérhetové valt. Azota a
HERE WeGo nem csak alaptérképként mikodik, hanem a Google Maps-hez
hasonléan kulonb6z6 tervezési modok és valosideji kozlekedési informaciok is
elérhet6k benne, valamint jarmd- és navigacios eszkozgyartok OEM (Original
Equipment Manufacturer) szallitojaként is tevékenykedik [48]. Ezek mellett tovabbra is
vannak olyan térképgyartok, akik nem teszik elérhetévé webes feluleten vagy
nyilvanos APIl-kon (Application Programming Interface) keresztul térkép és
kozlekedési adataikat, mint példaul a Garmin és a TomTom. Ezek a cégek csupan
szerzO0dott partnereiknek és sajat gyartasu eszkozeiknek engednek hozzaférést az
informaciokhoz.

A jov6 azonban a folyamatos online kapcsolatban all6 felhasznaléi hal6zatoke. A
Google és leanyvallalata a Waze, de a TomTom és sok mas szolgaltatd is
folyamatosan gyUjt adatokat felhasznaloitdl, melyet feldolgoznak és Ujra megosztanak
veluk, valamint masokkal is. Ezen adatokkal — a TMC-n érkezd helyi utinform
jelentésekkel 6sszefésulve — akar egyeéni, akar ipari, akar kozossegi kozlekedésben is
jol hasznalhato, hatasos rendszer alakithatd ki, amennyiben a lehetséges adatforrasok
megfelel6 id6ben és mddon szolgaltatnak informaciokat.
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2. Adatok és érvényességuk
Utazasi informacios rendszerek felépitése, elvart funkcioi

2.1. Utazasi informacios rendszerek adatai

Mint ahogy az el6z6 fejezetbdl kiderult, az utazasi informacios rendszerek alapvet6
célja az utazasi tevékenységek optimalizalasa, az utazas soran realizalhat6 egyéni és
tarsadalmi haszon maximalizalasaval. Bar vallalati kornyezetben ez viszonylag
egyértelmld torekvés, egyéni utazasok soran gyakran felmerilhetnek egyéb
szempontok is. Mivel az utazas, mint tevékenység sok embernél a kikapcsolédas, a
rekreacioé terepe, masok egyenesen hobbijuknak tekintik azt, ezért szikséges lehet
szamukra a legoptimalisabb irany helyett valasztasi lehet6ségeket biztositani a célhoz
vezetés folyamataban. Az él6adatos informaciok pontos megismerése szamukra
fontosabb lehet, mivel 6k sajat ismereteik és preferenciaik alapjan vallalnak at
feladatokat a modern rendszerektél, mely feladatokat ezen adatok nélkul nem tudnak
megfeleléen megoldani. Emellett barmikor el6fordulhat a helyzet, amikor az utazé
rendelkezik olyan informacioval, mely a rendszer adatai kozul hianyzik, igy geépi
optimumtol eltérd valasztasi lehetéségek biztositasa bizonyos szintig indokolt lehet,
amennyiben ezzel nem veszélyeztetjuk tulzott mértékben az ut igény szerinti
lebonyolitasat. Ezen lehet6ségek szintjét kulonboz6 felhasznalasi formak esetén
egyeénileg érdemes meghatarozni attdl fuggben, hogy egy téves valasztas milyen
kovetkezményekkel jarhat (pl. autobusz kotott utvonaltdl eltérés; teherauto altal nem
jarhato utra tévedés). Ezek alapjan minden utazasi formanal és annak szinte minden
fazisaban alapvet6en fontos az informaciok aktualitasanak biztositasa akkor is, ha az
él6 adatokat kozvetlenul, minimalis feldolgozas utan a felhasznaldk tudtara hozzuk, de
akkor is, ha a felhasznalok csak egy, az adatokkal modositott, azokat kozvetlenul meg
nem jelenité rendszerrel talalkoznak.

A rendszerbe érkez$ adatok nem csak valos idejl, dinamikus informaciok lehetnek,
mivel ezek értelmezése a statikus és féldinamikus adatok nélkul lehetetlen lenne. Egy
beérkez6, aktualis, frissen keletkezett informaciot tudni kell kontextusba helyezni, ami
egy elbre felépitett hattéradatbazis nélkial nem megoldhaté. Ezen alapinformaciok
aktualitasanak biztositasa legalabb olyan fontos, ha nem fontosabb, mint a dinamikus
adatok gyors feldolgozasa. A statikus és féldinamikus adatok képzik a rendszer
alapjat, melyek aktualizalasara ugyan ritkabban van sziukség, am ezen aktualizalasi
folyamat automatizalasa épp emiatt jellemzben alacsonyabb szintld. Egy idealis
rendszerben minden adatforma esetén szukség van az adatatadas lehet6
legmagasabb szintl automatizalasara, mikdozben a kevésbé automatizalhato
szinteken is elvart a pontos és megbizhaté adataramlas biztositasa el6irasokkal,
szabvanyokkal. Ez utobbihoz elengedhetetlenll szikséges a kulonboz6 adatok
eléallitéinak, valamint az adatokkal rendelkez6 szerepl6k tudatositasa abban, hogy a
nagy, kozos cél erdekében még akkor is érdemes vallalniuk az dnkéntes és pontos
adatkozlés nehézségeit, ha ez nem jelent szamukra kozvetlen gazdasagi hasznot,
mivel hosszutavu stratégiai érdekeik mégis ezt kivanjak.

Az adathianyos allapotot legtobbszor nem az elektronikus adatok keletkezésének
nehézségei, hanem azok megszerzésének problémaja okozza. Az adatok ma mar
altalaban rendelkezésre allnak egyéni felhasznaldi eszk6zOkben, szolgaltatok
informatikai rendszereiben, valamint a kozigazgatas adatbazisaiban. Az adatok
integralasa azonban igen nehéz feladat, mivel az dnkéntes adatatadas az egyentdl a
kozuleti szint felé haladva egyre kevésbé jellemz6. Mai vilagunkban az adat egyre
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nagyobb értékkel bir, annak nyilvanossa tételét ezért gyakran gazdasagi,
allambiztonsagi, esetleg adatbiztonsagi érdekek is megakadalyozzak. A tarsadalmi és
gazdasagi erdekek eltérd céljainak nehézségeit mégis fel kell oldani valahogy, amire
az elmult husz évben megjelend integratorok vallalkoztak.

2.2. Adatok kdzpontositasa

Ezen integratorok az adatokért legtobbszor adatokkal fizetnek. Ahhoz, hogy ezt a
fizetési mdédot biztosithassak, megjelenésukkor szukséguk volt sajat tbkére, azaz egy
adatbazisra, mely kezdetben csak statikus informaciokat tartalmazott. Ezeket vagy
jelent6s beruhazas segitségével, vagy onkéntes munkaval tudtak el6allitani. Ezzel egy
olyan adatbazist épitettek ki, melybdl mar masok szamara is értékesiteni tudtak elemi
vagy feldolgozott részeket. Aki tudott, adattal fizetett, aki nem az pénzzel. igy indult
meg az adatbazisok fejlédése, melyek méretét ekkor mar a féldinamikus adatok is
jelentésen novelték, amivel egy id6 utan az integratorok és szolgaltatasaik
megkerulhetetlenné valtak az utazni, a koOzlekedni vagyok, a valamilyen
helyvaltoztatasi format alkalmazok szamara. Amiéta pedig a helymeghatarozas és a
folyamatos adatkapcsolat is szinte minden foldlaké szamara rendelkezésére all, az
adatbazisok kiegészultek dinamikus adatok szinte feldolgozhatatlan mennyiségével. A
szolgaltatas fejl6dott, bovult, azok értéke, ara is emelkedett, ezért a felhasznalok egyre
tobbet fizettek érte.

Ahhoz azonban, hogy dinamikus és féldinamikus, de még a statikus adatok is
hasznalhat6 id6n belll a rendszerbe keruljenek, szikseég lett ezen adatok szabvanyos
tarolasanak és atadasanak biztositasara. Bar egy integrator képes lehet sajat,
egyeénileg fejlesztett applikacioin és APIl-jain keresztul adatokat gydjteni, valamint
azokat megosztani kuls6 szereplokkel, a nagy szolgaltatok egyuttmikodésének
szabvanyositasa mara elengedhetetlenné valt. A felhasznalok igénye folyamatos az
olyan integralt szoftverek hasznalatara, melyekkel képesek adatokat nyerni eltér6
szolgaltatoi rendszerekbdl, igy a teljes haldzatbol anélkil, hogy ezzel az automatizalas
lehetséges, illetve elvart szintjeb6l engednének, hogy bizonyos adatok
elérhetbsegeérdl, sajat adataik megosztasarol lemondananak. Az ilyen integralt
alkalmazasok kifejlesztése a teljes kozleked6 tarsadalom célja is egyben, melyhez az
elsé 1épés a kdzos nyelv megtalalasa kell legyen.

2.3. Nemzetkozi szabvanyositas

Alapvetd elvaras volt a geografiai alapok egységesitése annak érdekében, hogy a
terképinformaciok egyeértelmien felhasznalhatok legyenek barhol a vilagon. A
geografiai adatok informatikai tarolasara és megjelenitésére — a teljesség igénye
nélkul — a kovetkezd szabvanyok jottek Iétre [49]:

ISO 6709 Standard representation of geographic point locations by coordinates
ISO 19101 Geographic information - Reference Model

ISO 19103 Geographic information - Conceptual schema language

ISO 19104 Geographic information - Terminology

ISO 19105 Geographic information - Conformance and testing

ISO 19106 Geographic information - Profiles

ISO 19107 Geographic information - Spatial schema

ISO 19108 Geographic information - Temporal schema

ISO 19109 Geographic information - Rules for application schema

ISO 19110 Geographic information - Methodology for feature cataloguing
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ISO 19111 Geographic information - Spatial referencing by coordinates

ISO 19112 Geographic information - Spatial referencing by geographic identifiers
ISO 19115 Geographic information - Metadata

ISO 19116 Geographic information - Positioning services

ISO 19117 Geographic information - Portrayal

ISO 19118 Geographic information - Encoding

ISO 19119 Geographic information - Services

ISO 19120 Geographic information - Functional standards

ISO 19121 Geographic information - Imagery and gridded data

ISO 19122 Geographic information/Geomatics - Qualifications and Certification of
personnel

ISO 19123 Geographic information - Schema for coverage geometry and functions
ISO 19125 Geographic information - Simple feature access

ISO 19126 Geographic information - Feature concept dictionaries and registers
ISO 19127 Geographic information - Geodetic codes and parameters

ISO 19128 Geographic information - Web Map server interface

ISO 19129 Geographic information - Imagery, gridded and coverage data framework
ISO 19130 Geographic information - Sensor data models for imagery and gridded
data

ISO 19131 Geographic information - Data product specifications

ISO 19132 Geographic information - Location Based Services - Reference model
ISO 19133 Geographic information - Location Based Services - Tracking and
navigation

ISO 19134 Geographic information - Location Based Services - Multimodal routing
and navigation

ISO 19135 Geographic information - Procedures for registration of geographical
information items

ISO 19136 Geographic information - Geography Markup Language

ISO 19137 Geographic information - Core profile of the spatial schema

ISO 19138 Geographic information - Data quality measures

ISO 19139 Geographic information - Metadata - XML schema implementation
ISO 19141 Geographic information - Schema for moving features

ISO 19142 Geographic information - Web Feature Service

ISO 19143 Geographic information - Filter encoding

ISO 19144 Geographic information - Classification Systems

ISO 19145 Geographic information - Registry of representations of geographic point
locations

ISO 19146 Geographic information - Cross-domain vocabularies

ISO 19148 Geographic information - Location-based services - Linear Referencing
System

ISO 19149 Geographic information - Right expression language for geographic
information — GeoREL

ISO 19151 Geographic information - Dynamic Position Identification Scheme for
Ubiquitous Space (u-Position)

ISO 19152 Geographic information - Land Administration Domain Model (LADM)
ISO 19153 Geographic information - Geospatial Digital Rights Management
Reference Model (GeoDRM RM)

ISO 19155 Geographic information - Place Identifier (P1) Architecture

ISO 19156 Geographic information - Observations and measurements

ISO 19157 Geographic information - Data quality

ISO 19158 Geographic information - Quality assurance of data supply

ISO 19159 Geographic information - Calibration and validation of remote sensing
imagery sensors and data
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Emellett az USA rendelkezik egyedi szabvanyokkal is:

e INCITS 38 Information technology - Codes for the Identification of the States and
Equivalent Areas within the United States, Puerto Rico, and the Insular Areas

e INCITS 39 Information technology - Codes for the Identification of Counties and
Equivalent Areas of the United States, Puerto Rico, and the Insular Areas

e INCITS 320 Information technology - Spatial Data Transfer

e INCITS 415 Information technology - Homeland Security Mapping Standard - Point
Symbology for Emergency Management

e INCITS 446 Information technology - Identifying Attributes for Named Physical and
Cultural Geographic Features (Except Roads and Highways) of the United States, Its
Territories, Outlying Areas, and Freely Associated Areas, and the Waters of the
Same to the Limit...

e INCITS 453 Information technology - North American Profile of ISO 19115:2003 -
Geographic information - Metadata (NAP - Metadata)

¢ INCITS 454 Information technology - Codes for the Identification of Metropolitan and
Micropolitan Statistical Areas and Related Statistical Areas of the United States and
Puerto Rico

e INCITS 455 Information technology - Codes for the Identification of Congressional
Districts and Equivalent Areas of the United States, Puerto Rico, and the Insular
Areas

Ezen szabvanyok kozul az 1ISO 19134:2007 szabvany egy konceptualis sémat ir le,
mely meghatarozza az adattipusokat és adatcsere formajat, amivel a kozlekedési
formak idealis hasznalatat segiti el6 a kiinduld és a célallomas kozotti optimalis
atszallasi id6k alkalmazasaval, az atszallasi pontok kozti legrovidebb utak
megkeresésével, mikozben koztes uticélokat is figyelembe vesz. Az ennek
megfeleléen kialakitott alkalmazasokkal szemben jellemz6 elvaras, hogy az utazé egy
kiindulo és célallomas, majd a kozlekedési eszkb6z megadasa utan a lehetséges
kapcsolatok kozul az utazasi modok, parkolasi lehet6ségek, utvonaltervezés és a
szukséges koztes megalldk alapjan varhaté utazasi koltségek (id6, pénz)
figyelembevételével valaszthasson [50]. Ez a multimodalis utvonaltervezés és utazasi
informacios szolgaltatas, mely a kdltségek 6sszehasonlitasat is lehetové teszi ma még
egy olyan alom, melynek valésagga valasa mar el6ttunk van, az utolso, legnagyobb
szakadék, az adatok széleskori integralasa el6tt azonban mar évek 6ta toporgunk.

A szabvanyositasi folyamat nehézségeire jellemzd, hogy 2020-ban a 204-es szamu
ISO/TC bizottsag altal az intelligens kozlekedési rendszerek szabvanyositasarol
kiadott dokumentum szerint a bizottsag 8-as, 9-es és 10-es munkacsoportjai — melyek
a kozosseégi és vészhelyzeti kozlekedéssel és az integralt kdzlekedési rendszerek
informaciodival, menedzselésével és ellendrzésével, valamint az utasinformacios
rendszerekkel foglalkoznak — a kovetkezd szabvanyokat kivantak atdolgozni [51]:

e SO 10711 Interface protocol and message set de nition between trafic signal
controllers and detectors (IPMSTSCD)

e TR 14806 Public transport requirements for the use of payment applications for fare
media

e 1ISO 14819 TTIl messages via trafic message coding
ISO 14823 Intelligent transport systems — Graphic data dictionary

e SO 14827 Data interfaces between centers for transport information and control
systems
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e |SO 15784 Data exchange involving roadside modules communication

e TR 16786 The use of simulation models for evaluation of trafic management systems
— Input parameters and reporting template for simulation of trafic signal control
systems

¢ The use of simulation models for evaluation of trafic management systems — Input
parameters and reporting template for simulation of trafic signal control systems

e |SO 17185 Public transport user information

o TS 18234, 21219, 24530 Trafic and Travel Information via Transport Protocol Experts
Group

e TS 19082 De nition of data elements and data frames between roadside units and
signal controllers for cooperative signal control

e TR 19083 Emergency evacuation and disaster response and recovery

e TS19468 Data interfaces between centers for transport information and control
systems — Platform independent model speci cations for data exchange protocols for
transport information and control systems

e TR 20526 Account-based ticketing state of the art report

e AWI 20527 Interoperability between IFM systems and NFC mobile devices

¢ DIS 20684 Roadside modules SNMP data interface

e TR 21707 Integrated transport information, management and control — Data quality in
ITS systems

e DTR 21724 Common transport service account systems

e NP 21734 Performance testing for connectivity and safety functions of automated
driving bus

e DIS 22741 Roadside modules AP-DATEX data interface

e |SO 22951 Data dictionary and message sets for pre-emption and prioritization signal
systems for emergency and public transport vehicles (PRESTO)

e ISO 24014 Public transport — Interoperable fare management system

A tajékoztatd anyag szerint a nemzetkdzi bizottsag 29 résztvevd (koztuk
Magyarorszag) és 30 megdfigyel6 orszag kozremikodésével 208 kulonbozé
szabvanyon dolgozik, melyek mindegyike érinti az intelligens szallitasi rendszerek,
ezzel pedig az integralt utazasi informaciés rendszerek témajat.

2.4. Teruleti ajanlasok

A nemzetkozi szabvanyokon kivll tobb cégszovetség is alkalmaz egyéni ajanlasokat,
melyek az id6k folyaman bizonyos régidkban, de akar szélesebb korben is
elterjedhetnek. llyenek a berlini székhely(, de brusszeli irodaval is rendelkezé VDV
ajanlasai. A VDV a német kozlekedési vallalatok szovetsége (Verband Deutscher
Verkehrsunternehmer) mely a kozosségi kozlekedés igen sok teruletét
szabvanyositotta az elmult évtizedek soran. A jelenleg hatalyos 248 kulonb6z6 VDV-
ajanlas legrégebbi tagja az 1980 majusa ota érvényben 1év6 04.04.1 szamu, melyet
még a VDV elédje a VOV (Verband offentlicher Verkehrsbetriebe) adott ki az
egyenaramu vasutnal hasznalatos tavkozlési kabelekrél [52]. A VDV ajanlasai
kiterjednek a koOzlekedéstervezés, a jarmlivek, a szamitastechnika és
informaciofeldolgozas, az elektromos halozatok, a vasutépités, az Uzemeltetés, a
raktarak és muihelyek, valamint a gazdasag és a jog teruleteire is. Ezen ajanlasok az
eurdpai és nemzetkozi szabvanyokkal 6sszhangban tartalmaznak konkrét megoldasi
javaslatokat is az adott téma problémaira, kihivasaira.
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Weltweit  National | Branche
CEN TC 278 LDIN DKE Fakraga 71 | vov

WG5S Fee and toll collection WG1 Electronic Fee Collection GAK71-01 Mautsysteme

Public transport OPNV (geleitet vom VDV)
Public
transport / SG1IBIS-IP Fahrzeug VDV 301 IBIS-IP
emergency
wes SG4 Transmodel Datenmodel B vovaso
SG5 Interoperable Fare -é
IFMS 5 VDV-KA
IFMSIS024014-1 ManagementIEMS ]
WG3 SG6 IFOPT GAK71-03 Haltestellenmodel i; E VDV 432
~
SG7 SIRI Echtzeitdaten 5- VDV 453/454
=
SG8 Open Journey Planning Auskunfts-Forum g VDV 431 TRIAS
SGY NeTex Planung VDV 452 / Neu
WG18  Cooperative systems WGS8 Road Traffic Data GAK 71-08 StraRenverkehrsdaten
WG16  Cooperative ITS GAK71-16 Kooperative Systeme
WG17  Urban-ITS GAK 71-17 Stadtische ITS
WG10 Traveller information
systems
3. abra

A kdzosseégi kozlekedést érintd ITS (Intelligent Transport System) szabvanyok az utastajékoztatas,
jegyrendszer és a biztonsagot nem érinté témakban (Forras: vdv.de)

Az 3. abran lathato szintek kozul a legalsé a VDV ajanlasoke, ahol az internetalapu
integralt fedélzeti informacids rendszerek (301) és a valds ideji kommunikacios,
informacios és tamogatoi fellilet (431) részletes leirasa mellett a halozati és
menetrendi interfész és annak kiegészitése a csatlakozasi pontokra és a teruleti
adatokra (452), a dinamikus menetrend-szinkronizacio és a dinamikus utasinformacio
valos idejli adatkapcsolata (453), valamint a valds ideji menetrendatvitelre és
helyadatokra alkalmazhaté vezérld és iranyité szamitogépes interfész leirasa is
szerepel, egészen az adatstrukturak felépitésének szintjéig.

Ezek az ajanlasok konkrét leirasokat tartalmaznak a megvaldsitando adatbazis és
annak funkciéit illetéen, am mivel hasznalatuk nem kotelezé, a piacrél beszerzendd
szoftverek kivalasztasakor elengedhetetlen ismerni, hogy azok tamogatjak-e a
felnasznald altal hasznalt adatformakat, egyedi gyartéi rendszereket. Egy jellemz6
példa az ajanlasok 6nkéntes hasznalatanak problémajara, amikor a TeleMatrik GmbH
PlanMatrik kozlekedéstervezd rendszerének VDV 452-es ajanlas szerinti exportjat
még a Siemens tulajdonaban levé HACON altal fejlesztett HAFAS adatszabvany
szerint modositani kell ahhoz, hogy a Knorr-Bremse tulajdonu Zelisko altal fejlesztett
BLKS (Betriebs Leit & Kontroll System) alkalmazas megfeleléen kezelni tudja azt.
Ahhoz pedig, hogy a jarmlvezet6knek szant informaciok is megjelenjenek a Zelisko
altal gyartott fedélzeti eszkoz kijelz6jen, a TeleMatrik VDV 452-es exportjanak tovabbi
kézi kiegészitése szlkséges.

2.5. Igény az informaciora
Idealis esetben a szabvanyok és ajanlasok elbirasait minden érintett fél ismeri és
alkalmazza. Ekkor az integratorok rendszereibe zokkenémentesen és automatikusan

kerUlhetnek adatok, valamint azok hasonléan el is érhet6k. A valésagban azonban az
egyéni és a kdozOsseégi kozlekedés esetében jelentbs eltérések lehetnek az igényelt és
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szolgaltatott adatok kozott, az eltérd informaciokat — a modularitas biztosithatésaga
erdekében — mégis érdemes kdz0s rendszerben kezelni.

2.5.1. Egyéni kozlekedés

~Egyéni kbzlekedés esetén az utazas idépontja és utvonala az utazod igényei alapjan
kerlil meghatarozasra, ez adja az egyedi jelleget.” [53] Ezen definicid szerint egyéni
kozlekedés egy taxival torténd utazas is, amennyiben a taxisof6r hajlando az
elképzeléseknek megfelel6 utvonalon haladni. Ebben az esetben azonban az utas
nincs rakényszeritve a tajékozodasra, mivel lehetésége van csak a célallomas
ismeretében a taxi soférjére bizni a vezetést. Gyalogos, kerékparos, motorkerékparos
vagy szemelygépkocsival torténd kozlekedés esetén az utas egyszerre tajékozodasi
kényszerbe is kerul, adott esetben jarmivezetdve is valik, maganak kell tehat kézbe
vennie az iranyitast és onalléan, tapasztalataira, segédeszkozeire és a kornyezet
informaciodira tamaszkodva kell megprébalnia eljutni kivalasztott céljahoz. Ebben az
esetben a legkézenfekvObb egy navigacids eszkdz hasznalata, melyet sokan még az
altaluk jél ismert utvonalakon is bekapcsolnak, hogy plusz informacidkhoz juthassanak
vezetés kozben. Ezekre az informaciokra azonban a legtdbbszor nincs szukséguk,
azokat nem hasznaljak, mivel altalaban gond nélkul eljutnak A-bdl B-be anélkil, hogy
csak egy pillantast is vetettek volna a készulékre. Ebben az esetben — bar kaptak
informaciokat a rendszerbdl, amit ugyan nem hasznaltak fel — a rendszer szamara
sokkal fontosabb volt, hogy 6k maguk is informacioforrassa valtak, eszkozeikkel
maguk is adatokat kuldtek az integrator felé, mellyel lehet, hogy csak egy zavartalan
kozlekedésre utald jelzést adtak. Ez azonban a rendszer szamara jelentés értékkel bir.

Manapsag mar nem csak bekapcsolt navigaciok vagy egyéb mikodé tajékoztatod
szoftverek mellett, hanem hattérben futdé szolgaltatasokon keresztil is
informacioforrassa valhatunk. Ehhez elég egy aktiv helymeghatarozassal rendelkez6
mobiltelefon, okosora vagy egyéb szerkezet, melyek GPS és GSM adatait helyi és
tavoli algoritmusok folyamatosan elemzik, majd a megfeleld6 mozgast érzékelve,
felhasznaldi interakcio nélkul is — a korabban jovahagyott alkalmazas-engedélyeknek
megfeleléen — megosztjak azokat.

Bonyolultabb, hosszabb tavu utazas vagy forgalmi zavar esetén mar szukség lehet
utvonaltervezésre is. Egyéni kozlekedésnél az utazas eszkoze altalaban a kiinduld
ponttdl célallomasig az a jarmi, mely rendelkezésiinkre all. igy a rendszernek nincs
nehéz dolga. Adva van egy statikus alaptérkép, ehhez tarsulnak féldinamikus
informaciok lezarasokrol, egyéb tervezett helyzetekrdél, valamint dinamikus adatok a
kulonb6z6 adatforrasoktol, mint a tobbi kozlekedd, kozlekedési lampak, kamerak,
forgalomszamlalé berendezések. Ezek alapjan elkészul egy vagy tobb, valamilyen
szempontbdl (sebesség, ut hossza, forgalom, egyéb el6re beallitott paraméterek)
idealis utvonalterv, melyet elfogadva elindul a navigacié. Ez a terv a kozlekedés
folyaman, a beérkez6 adatok és az egyéni kdzlekedé viselkedése alapjan modosulhat,
tovabbra is figyelembe véve az eredeti tervezési szempontokat, melyeket az utaz6 a
kezdeti utvonal elfogadasakor meghatarozott.

A hasznalt eszk6z azonban nem csak automatikusan generalt adatok, hanem egyéni
jelentések elkuldésére is képes lehet. TObb szoftver is lehetévé teszi, hogy megosszuk
a rendszerrel és ezzel a tobbi utazdval az altalunk tapasztalt forgalmi zavar helyét és
okat, ezzel pedig ne csak masokat informaljunk, hanem az adatfeldolgozé algoritmust
is segitsuk helyesen értelmezni az automatikusan kapott informaciokat.
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Az utazas folyaman azonban nem csak a hasznalt navigacios eszkozrél kaphat
aktualis informaciokat az egyéni kozleked6, hanem valtoztathatd képl informacids
tablak is tajékoztathatjak. Ezen tablak egyarant adhatnak szOveges informaciokat
barmilyen kozlekedési helyzetrdl, valamint elhelyezésuk szerint egyéb jelentéssel is
birhatnak. Ezek lehetnek a z4ld illetve a piros jelzés végéig hatrelévd id6 mutatasa
vagy az ajanlott haladasi sebesség kijelzése is a zold hullam megfelel6 kdvetéséhez.
A 1/1975. (1l. 5.) KPM-BM egyuttes rendelet a kozuti kozlekedés szabalyairdl (KRESZ)
20§-anak 5. bekezdése igy fogalmaz:

,INégyszdgleti fekete alapon fehér szamértéket feltiinteté jelzés azt a sebességet
(km/oraban) jelzi, amellyel forgalomiranyito fényjelzé késziilékek elbtt az egyenletes
haladas érdekében kbzlekedni célszeri.”

2. kép
Ajanlott sebességet jelzd tabla Szegeden (Fotd: jarokelo.hu)

Ez a bekezdés 1984. julius 1-t6l hatalyos, am azo6ta a forgalom novekedésével
ertelmét vesztette, mivel torlodas esetén inkabb forgalomlassito, mint kornyezetkimélo
hatas érvényesul hasznalatakor. A szdveges tablak hatranya, hogy elvarnak bizonyos
nyelvtudast a kozleked6tdl, mely nem garantalhatd, nem ugy mint az RDS alapu,
valamint az online rendszerek esetében, melyek képesek a felhasznal6 altal beallitott
nyelvhez igazitani a k6zolt informaciot.

2.5.2. KoOzosségi kozlekedeés

A kozOsseégi vagy kollektiv kozlekedésen utazdk — az egyéni kozlekedéssel ellentétben
— sohasem maguk vezetik a jarmivet amin utaznak, nem donthetnek annak
kozlekedési iranyarol és idejérél sem, dontési helyzetben csupan az adott jarmare fel-
illetve leszallast illetéen vannak, am ebben is csak az indulasi és érkezeési idOket,
valamint a kijelolt megalléhelyeket figyelembe véve van szabadsaguk. Ezek alapjan,
a kivant kiindul6 pontrdl a célpontig sokkal nehezebb eljutni a koz6sségi kozlekedésen
utazoknak, a feladat megoldasahoz specialis informaciokra van szikséguk. Mivel
Magyarorszagon valamivel tobb, mint 884 milli6 egyéni utazas tortént kozosségi
kozlekedési eszk6zon 2021-ben [54], — amely megegyezik azzal, mintha mind a 4 020
159 Magyarorszagon, 2021 év végeén forgalomban léevé személygépkocsival 220
utazast tettek volna meg az év folyaman — ebbdl lathato, hogy a ezen kozlekedési
forma rendszerszinti tamogatasa legalabb annyira indokolt, mint az egyéni
kozlekedésé. S6t az emlitett korlatok miatt a kollektiv rendszereket igénybe vev6
utasnak valojaban még nagyobb tamogatasra van sziksége.
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Egy ilyen utazast altalaban joval korabban meg kell tervezni, mint egy egyéni utat. Mig
az egyeéni utazas koltségei rendszerint tombositve, a jarmi megvasarlasakor,
tankolasakor, az egyéb koltségek megfizetésekor jelentkeznek, addig a k6zdsséqgi
utazas ara a megfelelé jegy megvasarlasaval rendezhetd, mely jegy fajtdja ugyan
kilonb6z6 lehet, annak mégis érvényesnek kell lennie a kivalasztott kozlekedési
eszkoOzre, igy valasztasaban itt sem élvezhet teljes szabadsagot az utazo. Fontos
szempont tehat, hogy az utvonaltervezés folyaman az utirany és kozlekedési mod
variacioin kivll a kapcsolodo koltségekrdl és kulonbozd lehetésegekrdl is informalva
legyen. Ezen téma megfigyelésének érdekében tobb utazast is végrehajtottam —
kOzOsségi kozlekedés hasznalataval — Klagenfurt és Budapest kozott, kulonbozé
iranyokba, kulonboz6 idépontokban, az utazasok soran tapasztaltakat pedig a 2.
mellékletben olvashato esettanulmanyban foglaltam 6ssze.

Osszességében elmondhatd, hogy a komplex utazas informacios rendszernek végig
kell kisérnie utjan az utast, mikozben minden relevans informaciét meg kell jelenitenie
szamara oly modon, hogy az informatikai eszkdzzel és tudassal nem rendelkezéket se
érje az elfogadhaténal nagyobb hatrany kdzlekedésuk soran. Ehhez természetesen az
egyéni kozlekedésben hasznaltnal jéval tobb informacids tablara van szukség, melyek
jelent6s része mara valtoztathato kijelzéssel rendelkezik. Ezen tablak programozasa
a rendszerben elfoglalt helyuknek megfelel6en kell torténjen ugy, hogy felesleges
informaciokat ne tartalmazzanak, a rovidesen aktualitasukat veszt6, legfontosabb
informaciok pedig mindig szem el6tt legyenek (pl. egy rovid idejl atszallast segit
kijelzés). Mig az egyéni kozlekedésben nem csak a jarmi, hanem a navigacios eszk6z
is valtozatlan az utazas soran, addig a k6zosségi kdzlekedésre ez sem igaz. Bar az
utas zsebében lapuld telefon ugyanaz marad, melyen keresztul folyamatosan
informaciot szerezhet, a rendszer komplexitasa, a szolgaltatok, igy az adatforrasok
sokszinlisége miatt az integratoroknak joval nehezebb dolguk van az informaciok
egységes rendszerbe foglalasakor. Emiatt az ily médon utazé a szoftverek és
informacios rendszerek garmadajat kényszerul hasznalni egy hosszabb, bonyolultabb,
vagy szamara ismeretlen utvonalon, mely alkalmazasok, honlapok megismerése,
egyaltalan megtalalasuk is sokszor komoly kihivast jelenthet. Az idealis allapot tehat
tovabbra is az lenne, ha az utazd a koOzOsségi koOzlekedésben is az egyéni
kozlekedéshez hasonldéan hasznalhatna eszk6zét a rendelkezésre allé lehetéségek és
adatok megjelenitésére, valamint a tajékozodasra.

De ha el is érnénk a vagyott integraltsag szintjét, akkor sem biztosithato, hogy
mindenki rendelkezzen megfelel6 szamitogéppel, mobiltelefonnal és adatkapcsolattal
egy ilyen rendszer hasznalatahoz, f6leg amiatt, hogy a kozosségi kozlekedés
hasznalata leginkabb az alsobb tarsadalmi osztalyok tagjaira jellemzd. Ezért
szukséges a kozossegi kozlekedésben a mobileszk6zok minden utazasi informaciés
funkcidjat kulsé eszkozokon is elérhetdve tenni. A jarmlvek monitorai, kijelzéi, a
megallohelyek és allomasok tajékoztato tablai, hangbemondasai, végsé esetben pedig
a szolgaltatok alkalmazottai is azonos mindségi informaciot kellene nyujtsanak az
utasok szamara, mint az él6 adatokkal is rendelkezd, internet alapu alkalmazasok. Az
él6 adatok forrasai kozt ezesetben azonban nem szerepel az utaz6 eszkoze, helyét a
jarmul fedélzetén elhelyezett eszk6z0k veszik at, amellyel az utazé éppen utazik vagy
utazni fog. Természetesen az is el6fordul, hogy olyan jarmdvekrdl érkezik relevans
informacio, amelyekkel az utas sohasem talalkozik majd, am azok valamilyen attételes
modon mégis kapcsolddnak utazasahoz. Ezen informacios csatornak helyes
mikodése sokkal fontosabb, mint az egyéni kozlekedésben, mivel ezen jarmivek
szama jelent6sen alacsonyabb, igy a hibas vagy hianyzé adatok hatasa fokozottan
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jelenik meg az utasinformacios rendszerekben, befolyasolva annak adatminéséget,
pont ott, ahol ennek magas szinten tartasara a leginkabb szikség volna.

2.5.3. Hivatasos kozlekeddk

Az egyéni és kozossegi kozlekedbk tobb tulajdonsagaval is rendelkeznek a hivatasos
kozlekeddk, akik a kOzOsségi kozlekedés, valamint az egyéb személyszallitas, az
arufuvarozas és a szolgaltatas terlletén teljesitenek szolgalatot. Bar az utdbbi
kategoriakban is hivatasos sof6érok tevékenykednek, mégis jellemz6, hogy munkajuk
soran csupan az egyéni kozlekedésbdl megismert eszkdzoket hasznaljak, mivel a
koz0Osségi kozlekedés jarmiveihez hasonlo, kétott menetrenddel nem rendelkeznek,
jegyet nem értékesitenek. A kdzosségi kozlekedés jarmivein altalanosan elterjedté
valtak azok a telepitett eszkdzok, melyek jellemzéen a szolgaltatdé kozponti
rendszerével allnak folyamatos kapcsolatban, ahonnan informaciokat kapnak és
ahova adatokat tovabbitanak. Ezen adatok bizonyos szintli, legelsé feldolgozasa
altalaban a szolgaltaté informatikai rendszerén belll torténik, onnan az
integratorokhoz azonban csak a legritkabb esetben jut el azok érvényességi idején
belul. Ennek leggyakrabban nem technikai, hanem Uzletpolitikai okai vannak.

Ausztriaban mar az 1980-as évek végén megkezd6dott a helykozi autdbuszos
kozlekedés liberalizaciodja, a legjelentésebb szolgaltaté azonban tovabbra is a ma mar
OBB tulajdonban Iévé Postbus maradt [55]. Ezért teljesen logikus Iépés volt, hogy az
egész orszagban a vasut rendszerére tamaszkodva épult ki az autdbuszos
utastajékoztatas, a néhany vonallal rendelkez6 kis szolgaltatok pedig természetes
modon a Postbus rendszereit masoltak annak ellenére, hogy mara minden érvényben
lévé kozszolgaltatasi szerzddés az 1991 és 2006 kozott Iétrejott [56] tartomanyi
kozlekedési szOvetségekkel kottetett. Az orszagos menetrend-integraciot azonban
tovabbra is az OBB végzi, melynek Scotty alkalmazasa fogja egybe a menetrendeket,
élbéadatos informaciokkal azonban csak sajat és néhany jelent6sebb szolgaltato
jarmaveirdl (mozdonyairdl, buszairdl, villamosairdl) rendelkezik. A nehézséget az
okozza, hogy egyre tobb t6keerds szerepld jelenik meg a piacon, melyek megfelelé
szakemberekkel is rendelkeznek, igy a koncesszios palyazatok alkalmaval egyre tobb
terlleten veszit vonalakat a Postbus. Emiatt az orszagos rendszer is adathianyos
allapotba kerul, mivel az uj szolgaltatokat semmi sem kényszeriti az él6 adatok
atadasara a Scotty felé, mikdzben ezek az adatok altalaban rendelkezésre allnak.
Ezen helyzeten prébal meg valtoztatni tobb Verkehrsverbund is, amikor sajat
utastajékoztatd rendszert probal kiépiteni, amivel sajat partnerei kulonb6z6
rendszereinek él6adatos 0sszekottetését is meg kivanja teremteni. A kérdés csak az,
hogy a hét darab, kilon cégként mikodd szbvetség vegul sikeresen integralja-e
Ausztria 6sszes k6zosségi jarmiverdl érkezd adatait? Ez még a jovo kérdése.

Magyarorszagon ennél is nehezebb a helyzet, mivel hazankban még nem zajlott le a
kozoOsségi kozlekedés valddi liberalizacidja, bar a varosi helyi kozlekedést egyes
varosok mar maganszolgaltatok kezébe adtak (legutobb 2022 januarjaban,
Szombathelyen a BLAGUSS Agoranak [57]). A belfdldi, vasuti személy-, a helykozi és
a tavolsagi buszkozlekedés azonban tovabbra is az allami szerepl6k kezében
maradtak, ami nem segiti a rendszer nyitotta valasat. A Volanbusz kozel 6200
autobusszal kozlekedik az orszagban [58], melyek nem csak utastajékoztatasi
szempontbdl, hanem jarmivezet6 informacios téren sem rendelkeznek egységes
kiépitéessel, ami pedig elengedhetetlen lenne egy, az egész orszag terlletén
egyenletesen mikodd integralt utasinformacios rendszer megvalositasahoz. Némileg
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eltér6 a helyzet a vasutnal, mivel a vasuti szerepl6k szorosabb egyuttmikodésben
vannak egymassal, rendszereik szabvanyositasa is magasabb foku. Itt a jarmikovetées
adatinak kolcsonos biztositasa elvart és megoldott, mely helyzet el6nyeit nemzetkozi
utjaik soran is élvezhetik a vasuton utazok.

2.5.4. Multimodalis kozlekedés

A fenti példak a multimodalis kozlekedés csak egy kicsiny teruletét, annak egyszerien
kezelhet6, hasonld modon mikodé valtozatat érintették. A legszorosabb integracid —
a rendszerek 0sszefonddasanak kdszonhetéen — a vasut, a helykdzi autdbuszos és a
helyi kozlekedés kozott van. Informatikailag mar nehezebben kezelhet6, ha mas
kozlekedési moédok is kombinalasra kerulnek. Pedig a legtdbb utazas nem a
palyaudvarokrol, a megalldhelyekrdl indul, mivel utjat altalaban otthonrol kivanja
megtervezni az utazd, hasonldéan az esettanulmanyban leirtakhoz. Az els6 megalloig
tortén6é gyalogos kozlekedést a legtobb rendszer meég sikeresen levezeényli, mivel
gyalogosan nem kell koltséggel, kozlekedési szabalyokkal és egyéb kotottségekkel
szamolnia. A tervezést az is leegyszerUsiti, ha egyértelm(, hogy melyik megalloban
kivan az utas jarmure szallni. Ha ez nem igy van, akkor mar adodhatnak nehézségek.
Amennyiben azonban az ut egy szakaszat nem gyalog, hanem kerékparral vagy
bérautoval kivanjuk megtenni, esetleg az ily modon lenne praktikus és végrehajthato,
a mai rendszerek gyakran uUtkdznek nehézségekbe. Ha sajat autonkkal utaznank egy
P+R parkoldhoz, akkor is legalabb az utazas tajékoztatoé rendszer Ujraparaméterezése
szukséges a kOzOsségi kozlekedésen torténd tovabbutazas elbtt. Az egyéni és a
kollektiv kozlekedés fentebb vazolt informacidigény kulonbsége tehat még nehezen
feldolgozhato kihivast jelent az integratorok szamara, akik erre altalaban nem is
vallalkoznak. Elfogadjak azt a hianyossagot, ami miatt az utaz6 — a multimodalis
kozlekedés soran — a kozlekedési eszk6zok kozti valtaskor kénytelen ujratervezni utjat.
Ennek oka az is, hogy bizonyos kozlekedési modok kozt nem csak eltérések vannak,
hanem az azok iranyitasahoz sziukséges adatok sem allnak mindig j6 minéségben
rendelkezésre. llyen példaul a kerékparos kozlekedéssel biztonsagosan, kényelmesen
és gyorsan hasznalhaté utvonalak tervezése, mely az egyik legnagyobb
szolgaltatonal, a Google-nél a mai napig sem megbizhatéan hasznalhat6 szolgaltatas
[59].

A bérjarmi és kozosségi automegoszto rendszerek integralasa is nehéz feladat, mivel
szintén uzletpolitikai és adatvédelmi okokbdl keves szolgaltatd osztja meg informacioit
az integratorokkal. Magatol értet6dd, hogy egy bérkerékpar-tarolohelyhez vezetd
gyalogutat a rendelkezésre all6 kerékparok szamatol, egy bérautdhoz gyaloglast
annak parkolasi helyétél teszink fuggéveé. Esetleg elérhetd barjarmd hianyaban
automatikusan kozosségi kozlekedésre valtanank, amihez két-harom applikacio
egyuttes hasznalata és jelentds helyismeret szikséges. Vannak azonban eziranyu
kezdemeényezések. A Google térképén 2020 6ta a vilag tiz nagyvarosaban — melybdl
egy sincs az Eurdpai Unidban — bizonyos bérkerékpar szolgaltatdk foglaltsagi adatai
is megjelennek. Természetesen konnyebb integralt szolgaltatasokat talalni, ha egy-
egy orszagon belul maradunk, mivel a nehézkes adatmegosztast ezeknél nem neheziti
a jogszabalyi kornyezet eltér6sége, a nyelvi nehézségek, valamint a prioritasok
megitélésenek kulonbozésége. Jellemz6 példa erre az utvonalterv.hu, mely régebben
a TopMap alaptérképét hasznalta, ami az izraeli-magyar tulajdonban 1évé NNG [60],
az iGO navigacioés szoftver fejlesztéjéhez kerllt, ujabban viszont atallt az
OpenStreetMap alaptérképre, melynek statikus adatait sajat féldinamikus adataival
kiegészitve, hasznalhaté modon otvozi a vasuti, a buszos és a gyalogos
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utvonaltervezést. Kerékparos és egyéni kozuti kozlekedés tervezésére azonban csak
ezekt6l elvalasztva képes. Ez utdbbiakat olyan szolgaltatasokkal bdvitve, mint a
rendelkezésre all6 autdpalya- és uthasznalati jogosultsagok figyelembevétele,
valamint a kerékparos tervezés soran a szintek és az utak forgalmi nagysaganak
kalkulalasa.

A masik iranybdl is van mod az informaciok integralasara, amikor egy szolgaltatd
vasarolja meg a nem szolgaltatospecifikus adatokat valamelyik adatkezel6tdl, amit
aztan sajat platformjan tesz elérhetbvé, kiegészitve azt szolgaltatasanak
informacidival. Ennek hatranya, hogy bizonyos adatok csak uzleti alapon kerllhetnek
a rendszerbe, illetve igy kerulhetnek ki az adatbazisbol, ami torzité hatassal van a
tervezett utazas lefolyasara.

2.6. Informacidk érvényessége és zavarai

A kérdés tehat nem az, hogy van-e szikség vagy szandék egy integralt utazasi
informacios rendszer megalkotasara, hanem hogy elérhetbéek-e az integratorok
szamara az adatok, hogy ezen elérhet6 adatok megbizhatdak-e, azokbdl megfelel6
kovetkeztetéseket képes-e levonni a rendszer. Az egyik legnehezebb feladat ezek
kozul az adatok érvényességének kovetése. A beérkez6 adatok a ma rendelkezésre
allé csatornak sebességének koszonhetben altalaban aktualisak. A kérdés azonban
az, hogy meddig tekinthetjuk ezeket az adatokat érvényesnek?

2.6.1. Statikus, hosszu érvényességi idejl adatok

A statikus adatok jellegukbdl adoddéan ritkabban valtoznak, teljes cseréjuk nem
jellemzd. A térképészeti alapadatok példaul ilyen jellegl informaciok, melyek az id6
folyaman csupan lassu valtozasokon mennek keresztul. Az ut- és vasutépitések,
utvonalak vezetésének megvaltoztatasa, varosrészek fejlesztése rendszerint sok éves
folyamat. Ezek frissitése — a korabban leirtak alapjan — kevésbé automatizalt,
legtobbszor allami és hivatalos forrasokbol beszerezhet6 adatok felhasznalasaval
torténik, a megszerzett informacidk azonban jellemz6en nagy pontossaguak és
megbizhatéak. Ezen adatok hianya vagy hibaja alapvetéen neheziti meg, vagy
lehetetleniti el bizonyos teruletek utazastervezését: egy hianyzo utca, az odautazast
tervezését akadalyozhatja, egy téves vonalvezetés az utvonal hosszanak
megvaltozasa miatt hibas Utvonalterveket eredményezhet. Eppen ezen nehézségek
és az adatok nagy mennyisége miatt jellemz6, hogy az alaptérképet a mar emlitett
szolgaltatok vagy integratorok valamelyike bocsajtja az integralt utazasi informacios
rendszer kiépitdjének rendelkezésére. Ebbél adodik az a lehetéség is, hogy egy
adatbazis hiba tobb szolgaltatonal is azonosan jelenik meg, igy gyakran a hibas vagy
lehetetlen tervezést csak masik alaptérképet hasznalé programmal lehet kikiiszobalni.
Ezen adathibak megfelel6 algoritmussal kiszlrhetok és felllvizsgalhaték. Nagyobb
mennyiségu felhasznald él6 utadatainak elemzésével észrevehetd mindkét tipusu
hianyossag, majd az automatikus hibajelzések alapjan az aktualis adatok — hiteles
forrasbdl — potolhatok.

2.6.2. Féldinamikus, kdzepesen hosszu érvényességi ideji adatok
A féldinamikus adatok aramlasa gyakran kvazi automatikusan torténik. Ezeket

altalaban az adatok gazdai, sajat érdekeiket figyelembe véve bocsajtiak az
integratorok rendelkezésére. Ennek ellenére ezen adatok egy része hasonléan a
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statikus adatokhoz monopol helyzetben lévé szerepl6ktdl ered, melyek aktualitasa,
valtozasai nehezen ellendrizheték. llyen informaciok példaul az utépitések, terelések,
lezarasok, utvonaljellegek adatai, melyek gyakran hamarabb érzékelhetbk az utazok
— az integratorok szamara adott — bejelentései alapjan, mint az érintett hivatalok,
palyafenntartok iranyabol. A felhasznaldi bejelentésekre tamaszkodva azonban nem
hajthatok végre hosszabb tavu valtoztatasok a féldinamikus adatokban, azok csupan
rovid érvényességu jelzésként szerepelhetnek, mivel hiteles érvényességgel nem
rendelkeznek. Ezért szukséges a megfeleld6 szamu bejelentés alapjan az érintett
informacioért felelés adatforras felé rendkivuli hibajegy készitése, mivel az erre adott
valasz alapjan meghatarozhaté az informacié érvényessége, amivel mar teljes értéki
adatkent kerulhet az integralt rendszerbe.

Hasonl¢6 féldinamikus adat egy menetrend is, melyet rendszerint évente, de akar ennél
jelentésen sidrGbben is valtoztathatnak. A menetrend hibainak felhasznaldi
visszajelzés alapjan torténd felfedezése nem lehetséges, mivel ez nem egy szemmel
lathato, egzakt mdédon megtapasztalhato eltérésként jelentkezik a rendszerben,
raadasul a kollektiv kozlekedés utasai jelentdsen kevesebb informatikai lehet6séggel
rendelkeznek, mint az egyéni kozlekedést hasznaldk. Ezért egy menetrendi hibarol a
szolgaltato munkatarsainak kell jelentést készitenilk — amennyiben azt felfedezték —,
ez alapjan pedig a felel6s szervezetnek kell megtennie a szikséges modositasokat és
azokat haladéktalanul az integrator rendelkezésére kell bocsajtaniuk. Ehhez azonban
egy jol kiépitett jelzérendszer szukséges, mely a helyi személyzettl az integratorig a
hibajelzés minden Iépését leirja, szabvanyositja és ahol csak lehet automatizalja.

Ugyanilyen fontos, de ma még csak agazatilag, illetve teruletileg korlatozott mikodeésu
rendszerekben felhasznalt adatok, az utazasi koltségek szamitasanak alapjat képez6
informaciok. A jegyarak viszonylag konnyen Osszefoglalhatok és tervezhetok,
ervenyességuk nem teszi szukségesse a tul gyakori frissitést. Az Gzemanyagarak mar
gyakrabban valtoznak és a szabad arképzés okan nehezen kovethetdok, hatalmas
szamu vallalkozas miatt a rendszeres adattovabbitas nem megoldott. A bérjarmivek
arai szintén egyszeriibben rogzithetbk az adatbazisban, am a fentebb emlitett
uzletpolitikai nehézségek miatt altalaban ezekbdl is csak néhany, messze nem teljes
lefedettséget biztositd adat kerul egy-egy integralt rendszerbe.

2.6.3. Dinamikus, rovid érvényességi ideji adatok

A dinamikus adatok forrasai a legvaltozatosabbak. A legnagyobb mennyiségi, am
egyenkeént alacsony megbizhatésagu informaciot az egyéni kozlekedék altal hasznalt
eszkozOkbdl lehet beszerezni. Ezek megbizhatosaga kell6 sokasag mellett statisztikai
modszerekkel elfogadhaté szintre javithatdé, amivel mar aktivan az informacios
rendszerek adatforrasaiva valhatnak. Ezen adatok folyamatos uUjraszamitast
igényelnek, igy a hattérrendszer adatkapacitasa, szamitasi teljesitménye a csak
statikus és féldinamikus adatokkal dolgozo rendszerekének sokszorosa kell legyen.
Az informacidkat raadasul hamisitani is lehet: tdmeges hibas bejelentésekkel elérhet6
bizonyos téves informacidk megjelenése a rendszerben. Esetleg attételesen ra lehet
venni a jarmdvezetdket, hogy olyan utvonalat valasszanak, ami egyébként nem
indokolt. Ez lehet hibas vagy kint felejtett forgalomiranyitd tablakkal, vagy akar az
RDS-TMC adatok manipulalasaval is, melynek lehet6ségét a 2007-es ,,can secwest”
biztonsagtechnikai konferencian mutatta be két olasz etikus hecker, akik a kovetkez6
megallapitasokat tették:
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- a TMC nagyon gyengén tikositott, ahhoz képest, hogy kereskedelmi
szolgaltatas;

- az ISO 14819-6 szabvany irja le;

- ajelek felismerésére hasznaljak, nem titkositasra;

- csak a tertileti kod van titkositva, az lizenet nincs;

- bitenként dolgozza fel az adatokat, kulcsos titkositassal szemben;

- ez a kod is kénnyen feltérhetd a mintak megfigyelésével;

- az aterminal is elfogad titkositatlan adatokat amelyik tamogatja a titkositast, igy
Szabotalhatd.” [61]

A dinamikus adatok eérvényessége is nehezen meghatarozhaté. Egy forgalmi
sebességbdl szamitott torlédasjelzés gyakran a megsziinése utan is hosszabb ideig
érvényben maradhat, mivel nehéz kiulonbséget tenni, hogy egy atmeneti probléma,
vagy egy be nem jelentett, lampaval iranyitott félpalyas lezaras okoz-e fennakadast.
Utobbinal kis forgalmu utszakaszon is szamolni kell néhany perces varakozassal, mig
elébbi torlédas mértéke csupan a forgalom nagysagatol fugg. Ezért fontos, hogy az
egyéni kozleked6k szamara biztositott bejelentési lehet6ség tartalmazzon részleteket
a torlodas okardl is, amivel annak érvényességi ideje pontosabban meghatarozhato.
Ennek megtétele azonban kameras képfeldolgozas nélkul nem lehet automatikus, az
mar kulsé beavatkozast igényel.

Ennél sokkal megbizhatobb adatokat szolgaltathatnak a kdzOsségi kozlekedés, a
szallitmanyozas jarmivei, valamint a taxik. Bar mint korabban mar emlitettem, ezek
adatai altalaban nincsenek megkulonboztetett modon, kozvetlenul bekotve az
integratorokhoz, szolgaltatasi kozpontjaik a legtobbszor rendelkeznek adat- és
élészavas kapcsolattal a jarmiveikkel és azok vezetbivel. Ezek alapjan a megfelel
platformon képesek lehetnek értesitéseket kiuldeni az integratorok felé, hasonldan a
magyarorszagi utinform adatokhoz, melyek a RDS-TMC rendszeren keresztul
viszonylag gyorsan megjelenhetnek a kozlekedOk eszkozein. Ezek a kereskedelmi
rendszerek teszik lehetdveé, hogy a szolgaltatast igénybe vevok, a kozOsseégi
kozlekedésen, esetleg az Uber®-rel vagy a Bolt®-tal utazdk a sajat rendszereikbél
azonnali informacidékhoz juthassanak. Itt is fennall azonban az adatok uzletpolitikai
alapon torténé meghamisitasanak lehet6sége.

Erre példa a mar emlitett és az esettanulmanyban is megfigyelt OBB Scotty rendszere,
mely az 6sszes ausztriai, menetrenddel rendelkez6 kozosségi kozlekedési jarmivet
megjeleniti éléadatos térképén, azokat is melyekrél valdjaban nem kap él6adatos
informaciokat. Ezeket csupan szimulalt mozgassal abrazoljak a térképen, melynek
egyetlen jele, hogy nem szerepel megnevezésuk mellett id6adat.

8 https://uber.com/
9 https://bolt.eu/
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3. abra

A bécsi 8A autdbusz éléadatos, a Lokalbahn és a 6-os foldalatti szimulalt megjelenités az OBB Scotty
térképén (Forras: scotty.at)

Bar a nagy mennyiségi dinamikus adat feldolgozasa folyamatos algoritmusfejlesztést
és nagy szamolasi, valamint adattarolasi kapacitast igényel, mégis ezzel lehet
vonzova, valéban informativva, attraktivva tenni az utazasi informacios
szolgaltatasokat, melyekkel igy az egyéni utazas szabadsagat és biztonsagat
megkozelitd szolgaltatasi szinvonal érhet6 el.
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3. Adatgyiijtés, adathozzaférés
Adatgyljtés, adatforrasok kapcsolddasa a rendszerhez

3.1. Az adattarolas nehézségei

A manapsag hasznalt utazasi informacidés rendszerek integraltsaga csak lokalis,
esetleg kisebb foldrajzi teruleteket foglal magaba, gyakran agazatokra korlatozodik.
Emellett vannak a foldnek olyan kevésbé fejlett régioi, ahol ezek szinte egyaltalan nem
hozzaférhetdk. Bar a miholdas felvételek 6sszevetése a hianyos adatokkal segithet a
kozuti kozlekedés adatbazisanak felépitésében, a vasuti és vizi kozlekedés
nyomvonalairél ezzel a moddszerrel nem készitheté megfeleléen hasznalhatd
adatbazis. Ezért szikséges egy integralt szolgaltatas szamara a legszélesebb kor(
adatgydjtési rendszer kiépitése, mellyel egy minden lehetséges informaciét tartalmazo
adatgydjtemény készllhet. Az adatbazis egyes elemei nem szikségszerien allnak
azonos helyen rendelkezésre, azonban a komplex feldolgozasi feladatok
végrehajtasanak sikeressége céljabodl elengedhetetlen ezen adatok kozvetlen és gyors
elérése, melynek biztositasa az integratorok feladata. Az adatok petabyte-os
nagysagrendben tarolodnak, melyek feldolgozasara és elérésére csak tobb ezer,
foldrajzilag is megosztott szerver alkalmas. A legnagyobb ilyen integrator a Google,
mely a Google Earth adatait és a valos ideji adatokat is az ugynevezett Bigtable
formaban tarolja. Az adatbazisok kialakitasanal, azok funkcidja szerint alkalmaz
kulonb6z6 implementaciéos modszereket, melyek a skalazhatésagot és a kivant
teljesitmeény elérését szolgaljak. A Google Bigtable nem tamogatja a teljes relacios
adatmodellt, hanem egyszeribb, de jobban paraméterezhet6 hozzaférést biztosit az
adatokhoz.

A Google Earth adatbaziasa — mely a Google Maps alaptérképeit és kulonbozé
felbontasu miholdfelvételeket is tartalmaz a teljes foldfelszinrdl — egy kisebb, kilonallo
tablat hasznal az adatok el6feldolgozasara, valamint tobb kalonb6z6 tablacsoportot az
adatigények kiszolgalasara, melyben a képek eleve tomoritve tarolodnak, igy a tablak
tomoritése és el6toltésuk nem szukséges. Az el6feldolgozashoz a Google kulon
eljarast hasznal, melyet MapReduce to Bigtable-nek neveznek. Az adatok
indexallomanya egy relativ kis méretl tablaban tomoritve és a koztes memoriaba
el6toltve talalhatd, melyet a vilag tobb szaz pontjara hosztol a rendszer, ezzel
O0sszességében jelentdsen meggyorsitva a kivant adatok eléréset [61].

Ezen nagysagrendeket latva érthetd, hogy a viszonylag kis méretl statikus
adatmennyiség mellett a féldinamikus adatok tomegének és a dinamikus adatok
oceanjanak feldolgozasa nem kis feladat elé allitia az integratorokat, ami érthetéve,
am nem elfogadhatova teszi a kulonbozé terlleti és funkcionalis korlatozasok
bevezetését.

3.2. Alapadatok beszerzése, sszegyujtése
3.2.1. Alaptérképek

Az alaptérkép elkészitésének egyik legkézenfekv6bb modja a térképekkel rendelkezd,
teruletileg illetékes hivatalok és utkezel6k megkeresése. Ez azonban hosszadalmas
és faradsagos eljaras, amikor egy integrator gyorsan szeretne alaptérképhez jutni,
ezért a meglévd, részben vagy egészeében feldolgozott térképadatok megvasarlasa
célravezet6bb modszer. Ezen adatok 6sszedolgozasat sokaig nehezitette, hogy bar
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az elsd digitalis formaban tarolt GIS (Geographic Information System) térképek mar a
60-as években elkészultek [63], a koordinatarendszer szabvanyositasara megis az
ISO 6709-es szabvany 1983-as megjelenéseéig varni kellett. A térképek informnatikai
szabvanyainak megjelenésére még tovabbi 19 évre volt szikség, de 2002-t6l adott
volt a lehet6ség, hogy minden forras azonos, egymassal 6sszedolgozhato térképeket
biztositson az intergratorok szamara. Ezek az 0Osszedolgozott térképek az id6
elérehaladtaval tovabb bévultek, pontosodtak. Az integratorok ma mar minden eszkozt
bevetnek azért, hogy a felhasznalok maguk fejlesszék az alaptérképeket, hogy
azoknak érdekében alljon 6nkéntes alapon informaciot nyujtani szamukra.

Az OpenStreetMap példaul alaptérképek ingyenes biztositasaval foglalkozik, melynek
keretében Magyarorszag térképének pontositasahoz, részletezéséhez a CORINE
(Coordination of Infrormation on the Environment) felszinboritasi térképet hasznalja,
ami az Eurdpai Kérnyezetvédelmi Ugynokség ingyenes adatbazisa. A vasuti halozat
rétege a GySEV vektoros térképébdl készul, az elektromos halézati térképnek a
MAVIR vektoros térképe az alapja, a turistautak pedig a turistautak.hu ODbL (Open
Data Commons Open Database License) adatai alapjan kerulnek a térképre. Mindezek
alapjaul Eurépaban az EU Copernicus, az europai Fold-megfigyelési program (GMES
[64]) adatai szolgalnak, de a Humanitarius OpenStreetMap Csapat (HOT) is juttat
ingyenes adatokat a krizistérképekhez, melynek az Airbus, a MAXAR, a Google, az
Egyesiilt Allamok kormanya, a mexikéi kormany, valamint a Planet Labs INC. is tagja
[65]. Az OpenStreetMap lehetévé teszi barki szamara, hogy alaptérképei
felhasznalasaval maga is integratori babérokra torjon.

A Google ezzel szemben fizetds forrasokat is hasznal térképei fejlesztéséhez, mivel
uzleti terve alapjan nem csak alaptérképet allit 6ssze, hanem valddi integratorként is
muakodik. A vektoros alaptérképek frissitéséhez ezen felul maga is fogad ingyenes
segitséget szervezetektdl vagy kormanyzatoktol, melyeket megbizhatéva minésitésuk
utan maga is térképadatokkal lat el [66].
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4. abra
A Google Maps légifelvételeinek készit6je megjelenik a képek jobb alsé sarkaban (Forras Google
Maps)

3.2.2. Koncesszios utvonalak és megallohelyek

Az integralt utazasi informacios rendszer statikus alapadatainak fontos része a
koz0sségi kozlekedés utvonalainak és megalldinak ismerete. Magyarorszagon csak
nevluk és koordinataik alapjan kulonboztetik meg a kozosségi kozlekedés megallait,
nincs egy egyseges nemzeti rendszer, melyben egy kéd alapjan pontosan
beazonosithatd lenne a megalldé és annak eltérd iranyu megallohelyei. A kulonb6z6
tarsasagok adatkezelési okbol meégis hasznalnak egyéni kédokat, am ezt ezidaig nem
egysegesitettéek. A mellékletként szereplé esettanulmanyban is felfedezheté a BKK
azon torekvése, mely minden megallot egyéni kdddal és az ezt tartalmazé QR-kéddal
lat el. Ausztridban ezzel szemben a tartomanyi kdzlekedési szOvetségek kezelik a
megall6adatbazist és a jarmlvek utvonalkoncesszidit is. Ezen adatbazis illeszkedik
egy nemzeti rendszerbe, mely a tartomany szama utan a megallé6 szamat, majd a
megallasi pont szamat tartalmazza. Ezek alapjan egy karintiai megallé szama 42-essel
kezd6dik, a megallasi pont szama pedig a kéd végeén talalhato (at:42:1234:01). Ezen
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adatokat az Osszes, az orszagban mikodé szolgaltaté egységesen hasznalja, igy a
szolgaltatasi teruletek talalkozasakor is egységes formaban flizheték rendszerré a
kulonbozé helyrdl érkezé adatok.

A tartomanyi egységesités, azonban nem mindig zékkenémentes. 2021-ben fordult
el6 az a 2022-re is atnyuld eset, amikor egy helykdzi autébuszjaratot Karintia hataran
tul, egy steiermarki fordulépontig meghosszabbitottak, Az itt igénybe vett — a karintiai
kozlekedési szovetség teruletén kivil es6 — megalloknak azonban mind karintiai, mind
steiermarki szamai is voltak, melyek nem egyeztek egymassal. Ez nem is okozott
gondot addig, amig az orszagosan egyseéges jegyrendszer alapjan nem Kkellett a
vonalra automatikusan jegyarakat szamolni. Ekkor azonban sem a Scotty
menetrendtervezt, sem az autobuszokban elhelyezett jegykészulékek nem tudtak
jegyarat kalkulalni az eltér6 megallészamok miatt. A probléma felfedezése is tdbb
hénapba tellett, de ezutan a megallészamok harmonizalasanak végigfuttatéasa a teljes
rendszeren is igénybe vett néhany hetet, mely folyamat e sorok irdsakor (2022.03.12.)
még nem zarult le.

= BB Reise wahlen

MO, 14. MAR 2022 WER FAHRT?

11:25 ab | StVeit/Glan
an | Wildbad-Einod

1 x Erwachsene:r

BEARBEITEN

@ lich vorgeschrieb Mund-Nasen-Schutz/Reisebestimmungen innerhalb Osterreichs/behdrdliche
Vorschriften

Meine
Tickets

Ticket ab

FRUHER

11:25 = 1225
’ Ticket nicht

Th x verfiigbar

von St.Veit/Glan Bahnhof (Busbahnhof)
nach Wildbad-Eindd Kurhaus

5. abra

A tartomanyi hatart atszel6 vonal jegyértékesitési problémaja az eltérd tartomanyi megalloszamozas
miatt (Forras: https://tickets.oebb.at/ 2022.03.12-i allapot)

A megallok és uj utvonalak létesitése koncesszios kérelem leadasaval lehetséges,
mely a kdzlekedési szovetség adatbazisaban valé megjelenéstdl Iép hatalyba. Bar a
rendszer ugyan egyseges képet alkot, annak integratorokhoz tovabbitasa a
szolgaltaték egyéni akaratara van bizva, a szdvetség csak a Scotty felé biztosit
automatikus adattovabbitast.
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6. abra
Hasznalatban 1évé megallok a Google Maps térképén, melyeket a hianyzé menetrendek miatt
hasznalaton kivilinek jelez (Forras: Google Maps,
https://www.google.com/maps/place/Niederd%C3%B6rfl+im+Rosental+Haus+Hainsche/@46.5407606
14.4225617,14z/data=!14m9!1m2!2m1!1shaltestelle+niederd%C3%B6rfl!3m5!1s0x477009dc5edcade3
:0x4e18c9a9de010f4al8m2!3d46.53923314d14.437162!15sChhoYWx0ZXN0ZWxsZSBuaWVkZXJkw7
ZyZmySAQhidXNfc3RvcA Letdltve: 2022.03.19.)

3.2.3. Parkoldk, jarmitarolasi pontok

A jol hasznalhaté multimodalis rendszer kiépitéséhez elengedhetetlen a jarmuitarolasi
lehet6ségek pontos ismerete. A parkoldk és parkoldhazak informaciéi az uat
kezdetének és végének nagyvarosi kornyezetben torténd biztos és pontos
tervezhetbségét segitik el6, a P+R és B+R parkolok a jarmuivaltas lehet6séegét
biztositjak, a bérjarmivek (kerékpar, roller, autd) elhelyezési helyeinek ismerete pedig
a koltséghatékony, gyors, széles spektrumon gondolkodo utvonaltervezeést segiti.

A probléma azonban az, hogy a parkoldk és jarmutarolasi pontok Uzemeltetdi vagy
nem is rendelkeznek elektronikus felugyeleti rendszerrel, vagy annak adatait — a
korabban emlitett Uzletpolitikai megfontolasbdl — nem biztositjak harmadik fél
szamara. Mas esetben el6fordul, hogy egy nyilvanos P+R parkolot kis mérete miatt, a
helyi utazok védelmében nem helyeznek el a térképeken, igy megakadalyozva a
tervez6programoknak azok hasznalatat. Ezek az adatok altalaban egyéni, kézi
adatfelvitellel kertlnek a térképre, melyek megbizhatésaga sokszor szintén kérdéses.

3.3. Az adat kezel6jének sajat adatgyuljtése

El6fordul, hogy a szolgaltatdé sajat kezébe veszi bizonyos utvonalak alapadatainak
pontositasat. Ezt altalaban 0sszetett modon, kulonb6zd felhasznalasi célok
egybegyujtésével teszi. llyen példaul a Google StreetView szolgaltatasa, vagy a
Garmin navigacio autopalyalehajto-megjelenitése, melyekhez az adatgydjtést sajat
eszkozeikkel, kamerakkal, GPS-adatok rogzitésével végzik. Ez azonban egy draga és
hosszadalmas modja az adatgydjtésnek, viszont kétségtelenll a legpontosabb, a
rendszeruzemeltet6 szamara a legidealisabb adatbazist szolgaltatja. Ez adatgydjtés
torténhet kulsé szerepld bevonasaval, sajat eszkozokkel vagy Onkéntesek
segitségével is.
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3. kép
Gyalogos adatgytijtés Budapesten, az Uri utca 64-66 elétt (Forras: Google Maps,
https://www.google.com/maps/@47.5032172,19.0290434,3a,75y,60.45h,72.4t/data=13m6!1e1!3m4!1s

4hNgyvocbfF3tJeNUh1wuQ!2e0!7i13312!8i6656 Letdltve: 2022.03.19.)

A kuls6 szerepl6é bevonasaval gyUjtott adatok altalaban nagy pontossagu, megfelel
formatumban elkészult 1égifelvételek, foldmérési eredmények lehetnek. A kifejezetten
az integrator elvarasainak megfelel6 adatformatumban atadott informaciok
segitségeével az alaptérkép gazdaja gyorsan képes helyzeti elényt szerezni bizonyos
terlleteken, ahol a versenytarsak még lemaradasban lehetnek. A sajat jarmavel vagy
gyalogosan veégzett adatgyljtés eredménye szintén pontos adatokat szolgaltathat
olyan teruletekrdl is, ahova mas médon nem lehet eljutni, oda nem lehet belatni. Az
igy 0sszegyUjtott adatok késébb mas projektekben is felhasznalhatok, mint példaul
intelligens  vezetéstamogaté vagy virtualis valésagon alapulé navigacios
rendszerekben. Ezzel szemben az Onkéntesek altal gyUjtott adatok kevésbé
megbizhatéak, am olcsébbak és elérnek olyan helyeket is, melyeket az alapadatok
gyUjtdje sajat erejebdl nem térképezne fel.

3.4. Palyakezel6ktdl szarmazd adatok

A kozuttal szemben a vasuti, vizi és |égi utvonalak nem nyilvanos vagy nem lathato
palyak, melyeket az utazok ugyanugy igénybe vesznek, mint a kozutakat. Ezeken a
palyakon ritkabban fordul el6 az egyéni médon torténd kozlekedés, mivel sajat hajoval,
repulével vagy vonattal csupan kevesen rendelkeznek. Az innen szarmazo adatokkal
tehat a ko0zOssegi kozlekedést is igénybe vevék igényeit lehet kielégiteni, ezekkel lehet
szamukra megfelel6 min6ségu alternativakat nyujtani.

3.4.1. Vasuti alapadatok
A vasuti alapadatok tovabbitasanak egy szabvanyos mddja a railML, a railML.org

nonprofit szervezet altal fejlesztett adatrendszer, mellyel egy szabvanyos
adatkapcsolati méd hozhato Iétre a vasuti szolgaltatok szamara. A railML képes a
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menetrendek, az infrastrukturalis adatok, a jelzési tervek és utvonallezarasi tablazatok,
valamint a gordulé allomany adatainak leképezésére és tovabbitasara [67]. Az
infrastrukturalis adatok tartalmazhatjak a halozati topologiat, mint éimodellt, a halozat
és az infrastruktura elemeinek geometriajat ketté vagy harom dimenzios formaban,
valamint sebességprofilokat és palyaviszonyokat is. A railML az ISO (International
Organization for Standardization), az ERA (European Railway Agency), az UIC
(Intenational Union of Railways) és az EUROCONTROL (European Organisation for
the Safety of Air Navigation) tamogatasaval dolgozik és Magyarorszagon a Tran-SYS
Kft. BEST és BEST-Plan szoftvereiben alkalmazzak, mikézben a MAV és a GySEV
nem szerepel a railML hivatalos felhasznaldi kozott. A railML alkalmas arra, hogy
szabvanyos modon osszon meg haldzati adatokat a térképkészitékkel, igy azok palyai,
egyeb tulajdonsagaikkal egyutt megjelenithet6k.

3.4.2. Vizi és légi alapadatok

A vizi és légi palyak nem kotddnek szorosan a foldi infrastrukturahoz. A viziut
természetesen a folyok, tavak, tengerek és o&ceanok vizfeliletén vezet, annak
altalaban az utazasi informacios rendszerek szempontjabdl csupan allomasai és
menetidejei ismertek. Mivel a palya nem kotott, forgalmi torlodasok ritkan és specialis
modon fordulnak el6. Hasonlé a helyzet a légiutakkal is, ahol még a természeti
adottsagok sem befolyasoljak jelentés mértékben a repulés utvonalat. Itt sokkal inkabb
a be- és kiszallashoz szikséges id6 meghatarozasa lehet fontos feladat, amennyiben
egy multimodalis utazas tervezéseérdl, iranyitasardl van sz6. A mai napig jellemz6
emellett, hogy mind a vizi, mind a Iégi utazasok adatait kilon rendszerben kezelik az
integratorok. Ezzel a helyzettel talalkoztam a mellékelt esettanulmanyban is. A kompok
kozlekedése is nehezen kiszamithatd, mivel menetrendjukon kivll az igényvezérelt
kozlekedeés is jellemzé rajuk. Mindezekbdl kovetkezik, hogy pontos, jol hasznalhato
alapinformaciokhoz nehezen juthatunk kozvetlenll a szolgaltatoktol, azokat altalaban
a menetrendjeikben szerepl6 menetidokbél és megalldhelyekbdl lehet leképezni az
adatbazisba.

3.5. Szolgaltatoktol szarmazo6 adatok

Az eddigi targyalt, az integratorhoz beérkez6 adatok a statikus és féldinamikus adatok
csoportjaiba tartoztak. A szolgaltatoktdl, az utazast konkrétan lebonyolitd
szervezetektdl szarmazé adatok a féldinamikus és dinamikus csoportbdl kerulnek ki.
Ezek altalaban a kozuti, vasuti, vizi és 1égi kozlekedés szolgaltatoi és a bérjarmivek
uzemeltet6i lehetnek. Az altaluk hasznalt infrastruktura, utvonalak, megalléhelyek
gyakran kotottek, szolgaltatofuggetlenek, mikdézben a menetrend kialakitasaban sem
mindig vesznek részt. Ezért szolgaltatonak tekintjuk a menetrend tervezésével, az
utazasi igények kielégitésével foglalkozd, az arakat meghatarozo, sajat jarmivel
gyakran nem rendelkez6 kdzpontokat is.

3.5.1. Utvonalak, megallok, teriiletek korlatozasa

Az alapadatokban leképezett utvonalak, megallohelyek, utszakaszok némelyike
gyakran hosszabb id6re kiesik a forgalombdl. Nem csak atmeneti lezarasok, hanem a
kozlekedési stratégia megvaltozasa is eredményezhet olyan helyzetet, amikor egy
megallé tartésan kiszolgalas nélkil marad. Ezesetben érdemes ezen megalld
megjelenitését mell6zni azzal a kiegészitéssel, hogy adatait nem szabad eltavolitani
az alapadatok kozul egészen addig, mig az végleg felhagyasra nem kerul. Ugyanigy
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kell eljarni minden mas infrastrukturalis 0sszetevOvel abban az esetben, ha annak
Uzemi zavarat egy megbizhatd szolgaltatd vagy uUzemeltet6 jelezte az adatok
integratora felé. Ezen jelzés elmaradasa esetén, kozosségi kozlekedésben
egyszerlbben, elére, a menetrendek megfeleld elemzésével, egyéni kozlekedésnél az
el adatok vizsgalataval bizonytalanabbul, utélag, automatikusan is felfedezhet6k
ezek a valtozasok, melyek szolgaltatéi megerdsitésére torekedni kell.

A hasznalati teruletek korlatozasa bérjarmivek esetén johet széba. Ezen jarmivek
altalaban bizonyos terlleten belll kolcsonozhetbk és visszaadhatdk, némelyikuk
rogzitett tarolasi ponton, masok a terulet barmely pontjan, hasznalatuk pedig altalaban
ennél nagyobb teruleten engedélyezett, azzal a feltétellel, hogy az utnak ott nem
szakadhat vége. Ezen paraméterek az egyéb infrastrukturalis adatokhoz hasonl6an
tarolhatok a rendszerben, mely adatok valtozasanak kovetése a pontos tervezés
feltétele, igy a szolgaltato érdeke. Ennek bejelentés nélkili megvaltozasa csak
felhasznalbi panaszok utjan érhetd tetten, ami mindenképp kerilendé helyzet.

3.5.2. Menetrendek, arak

A jarmivek menetrendjei és a kulonb6zd jegyarak, utazasi koltségek a legtipikusabb
féldinamikus adatok, melyek az utazasi informacios rendszerbe kerllnek. Ezek
frissitése a szolgaltatod részérdl altalaban nem felejtédik el, mivel ezen adatok az lzem
egyik legalapvet6bb meghatarozoi. A menetrendek legjellemz6bb atviteli formaja a
railML kozuti alternativaja, a GTFS (General Transit Feed Specification). A GTFS
projektet a Google egyik alkalmazottja, Chris Harrelson 2005-ben inditotta, akkor még
Google Transit Feed Specification néven, mivel ekkor kezdtek megoldast keresni a
koz0sségi kozlekedés adatainak az utvonaltervezébe integralasara. A projekt késébb
altalanos szabvannya fejl6dott, emiatt 2009-ben elhagyta a Google sz6t a nevébdl. Ma
mar a railML-hez hasonl6an egy nyilt forraskodu adatatviteli forma, melyet a non-profit
MobilityData tulajdonol [68], és immar nem csak statikus adatokat tartalmazo valtozata
elérhet6 (GTFS Schedule [69]), hanem az él6adatok tovabbitasara alkalmas GTFS
Realtime formaja is létezik.

A GTFS formatum nyitottsaganak koszonhetben a legtobb kozlekedési szolgaltatd —
igy a MAV, a BKK, valamint sok mas magyarorszagi véllalat is — hozzaférhetévé teszi
sajat GTFS adatait, melyeket barki szabadon felhasznalhat, alkalmanként ingyenes
regisztracidhoz kotve. A Google is ebben a formaban varja partnereitél az adatokat,
de az OpenTripPlanner'® nyilt forraskodu utvonaltervezébe is GTFS formatumban
importalhatok az adatok, mellyel akar otthon is multimodalis utvonaltervezét
épithetunk magunknak a vilaghalon fellelheté GTFS forrasok segitségeével.

A menetrendek mellett az arak importalasa is fontos feladat, amire a GTFS is
lehet6séget ad. Bonyolultabb viteldijrendszereknél, esetleg csoportos utazas esetén
azonban komoly problémaba Utkozhet az utazd, mivel a legoptimalisabb
jegyosszeallitas a multimodalis utvonal tervezésével megegyezd nehézseégul feladatot
allit a rendszerek elé, melynek megoldasa egy jol mikodd integralt rendszer esetében
alapkovetelménye lenne.

A GTFS nemzetkozi szabvany mellett hasonlé6 menetrendi, utvonal és jegyaratviteli
lehet6séget biztosit a CEN-TS 116441 eurdpai szabvannyal 6sszhangban Iétez6 VDV

10 https://www.opentripplanner.org/
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462-es ajanlas is. Ezen ajanlas alapjan létrehozott exportadatok mar kezelni tudjak a
német nyelvterulet kozosseégi kozlekedésére jellemzd zénarendszert is.

Fontos még a parkolasi, behajtasi és egyéb utfuggd koltségek ismerete is, melyek hol
konnyebben, hol nehezebben beszerezhetd adatok, de automatikus frissitésik a
korabban emlitett okok miatt szintén nehézségekbe Utkozhet. A bérjarmivek arai
szintén rogzitendd tételek, melyekhez szolgaltatoi partnerség keretében lehet a
legegyszeribben hozzajutni.

3.5.3. Valos ideji adatok

A valos ideju jarmlU és infrastruktura adatok megszerzése altalaban csak tobb
lépcsbben lehetséges. Nehéz feladat minden szolgaltatéval kulon-kuldon kapcsolatot
létesiteni, inkabb meg kell keresni azt a legnagyobb egységet, ahol ezek az adatok
megbizhaté mindségben és aktualitassal Osszegydljtésre kerulnek. Ezzel némi
er6forras is megtakarithato, mivel az el6zetes adatfeldolgozast ezen csomoépontokon
altalaban mar elvégezték. A csoportositott adatgyljtés hatranya, hogy az el6zetes
adatfeldolgozas mindségére jellemzGen nincs rahatasa az integratornak, igy a Big
Data analizis [70] nyujtotta elonyok egy részétdl eleshet.

Az el6z6 pontban emlitett GTFS Realtime adatatviteli forma tartalmazza a késések,
jarattorlések, utvonalvaltozasok, megalldathelyezések, elére nem lathatd, a
megallokat, utvonalakat vagy az egész haldzatot érinté események mellett a jarmdvek
valos idejli adatainak atviteli lehet6ségét is, mely a pontos helymeghatarozas mellet a
menetrendi eltérések kozlésére is alkalmas [71].

A koOzOsségi kozlekedés adatai mellet szukség lehet még az utak allapotanak, a
parkoldk telitettségének ismeretére, valamint a bérjarmi allomasokon tartozkodo és
elérhet6 jarmlvek, valamint szabad helyek megjelenitésére. Ez utdbbi informaciok a
korabban mar emlitett nehézségek lekizdése utan egyedi médon beszerezhetbk, mig
a kozutak forgalmi allapotanak beszerzésére tobb iranybdl is lehetbség van.

A korabban emlitett modon az integrator sajat alkalmazasan keresztul — kell6
mennyiségu felhasznaléo mellett — is gydjthet adatokat, melyekbél sajat adatbazist
készithet. Ez olyan nagy szolgaltatoknal (pl. Google, Apple), melyek
térképalkalmazasait a felhasznalok magatol eértetédéen, napi rendszerességgel
hasznaljak, nem utkozik nehézségekbe. Kisebb, kevesebb felhasznaloval rendelkez6
cégeknek azonban meg kell vasarolniuk ezt a szolgaltatast, melyet a piac tobb
szerepl6jénél is megtehetnek. Egyik ilyen a TomTom, mely a TomTom Traffic API-n
keresztul baleseti és utvonalterheltségi adatokat szolgaltat, de vektoros
alaptérképadatok beszerzésére is lehetéség van [72].

3.5.4. Eseti Informaciok, tervezett és rendkivuli helyzetek

Minden informacios szinten szukség van rendkivili informaciok gyors atadasanak
biztositasara ahhoz, hogy a kozlekedd ne csak az esetek kilencvenkilenc
szazalékaban bizhasson meg a rendszerbdl szerzett informaciokban, hanem a hibas
tervezeés lehet6sége valoban csak rendkivili, elére nem lathato helyzetekben, a lehetd
legrovidebb ideig meruljon fel. Az alapadatok — mint korabban irtam — nem, vagy csak
ritkdn és lassu utemben valtoznak, mégis el6fordul, hogy atmenetileg egy-egy
utszakaszt, parkoldt, atszallasi pontot ki kell zarni a rendszerbél, esetleg ideiglenes
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téerképadatokkal kell kiegésziteni azt. llyen esetben biztositani kell az adatok
forrasanak vagy az abban érintett szereplének, hogy el6re tervezett és rendkivuli
modon, surgdsséggel is adhasson at jelentéseket. Az ilyen informacios kapcsolat
kidolgozasa rendkivul kritikus pontja a mindségi tajékoztatasnak, mivel kulonosen
feszult, cselekvéskényszeres helyzetben nehezen teljesithetd elvaras egy
szolgaltatotol, hogy egy hosszu listan sorra vegye az értesitendé kapcsolatokat,
ahelyett, hogy a probléma megoldasara koncentralna. Ezért elengedhetetlen egy
szabvanyos értesitési halozat kiépitése a partnerekkel, ami nem teszi sziulkségessé a
személyes kapcsolatfelvételt, hanem mind a munkatarsakat, mind az ugyfeleket, mind
pedig a kulsé szereplbket a nekik megfelel6 adattartalommal tajékoztatja egy tervezett
vagy rendkivuli helyzetrél és annak megszinésérdl is. Erre is megfelel6 eszkdz lehet
GTFS Realtime adatatviteli forma.

3.6. Felhasznal6tdl szarmazo adatok

Az utazasi informacidés rendszerek felhasznaloitél mind automatikusan, mind
felnasznaléi beavatkozas kovetkeztében érkezhetnek adatok a kdzponti adatbazis
iranyaba. Az automatikus adatok a korabban emlitett eszk6zfliggé modon juthatnak el
a szolgaltatohoz, melyet az sajat APl-jan keresztul fogadhat és feldolgozhat. Erre
kulon szabvanyos formatum, a zart rendszeren bellli adattovabbitas miatt nem elvart,
de az esetleges szélesebb korl felhasznalhatosag érdekében mégis ajanlott,
mikozben figyelni kell arra, hogy az adatkezelési el6irasok maradéktalan betartasaval,
atlathato adatkezelési eljarasok alkalmazasaval a lehet6 legnagyobb mértékben meg
lehessen &rizni a felhasznaldk bizalmat, valamint az adatok integritasat. Egy esetleges
tomeges bizalomvesztés pont a rendszer leglényegesebb Osszetevéjét, a Big Data
elemzések legfontosabb adatforrasat, a felhasznalot tavolitana el a rendszert6l, mely
egy erre alapozott projekt rovidtavu vesztét okozna. Ezzel egyultt fontos megértetni a
felhasznaldkkal, hogy az adatmegosztas, az ebben val6 egyuttmikodésuk a rendszer
pontos mukodésének érdekében elengedhetetlen, igy az ingyen kapott adatokért
valojaban adatokkal fizetnek. Amennyiben sikerul az automatikus adatatvitelt a
kolcsonds bizalom alapjan megvalositani, mikozben azzal egyik fél sem él vissza,
abbdl a teljes rendszer és annak minden résztvevéje profitalhat.

Az automatikusan tovabbitott adatok mellett a felhasznal6 altal az utazas folyaman
tapasztalt események jelzésére is modot kell adni. A korabban leirtak szerint ezen
jelzések sokkal kisebb mennyiségben allnak rendelkezésre, mint az automatikusan
gyUjtott adatok, am kisebb eréforrasfelhasznalas mellett feldolgozhatdk, helyességuk
néhany bejelentés alapjan valdszinlsithetd. A fejlesztdknek azonban oda kell figyelni
arra, hogy milyen nehézségek elé allitiak a felhasznaldt egy-egy jelzés elkildése
soran. Ha ez nem tehet6 meg egyszerlen, vezetés kdzben, akkor a legtobb egyéni
kozlekedd nem fogja hasznalni a funkciét. Bar minden ilyen alkalmazas figyelmezteti
a jarmi vezetdjét, hogy vezetés kdzben ne hasznalja készuléket, — a Waze meég arra
is rakérdez, hogy biztosan az utas kivanja-e megtenni a bevitelt — a valosagban mégis
szamolni kell azzal, hogy a jarmi vezetdje lesz, aki a bejelentést megteszi. A
bejelentés tartalma mellett elengedhetetlen a bejelentés helyének ismerete is.
Gyakran tobb szaz métert is megtesz egy jarmi, mire a bejelentés folyamata lezarul.
Ezen probléma kikiszobolésére a bevitel megkezdésének, a jarmi
sebességvaltozasanak figyelésével torekedni kell.

3.7. Nem kozlekedéssel kapcsolatos adatok
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A koOzlekedés szempontjabol nem relevans, am az utvonaltervezés folyaman mégis
fontos az utvonalak mellet talalhato intézmények és egyéb helyek (éttermek,
benzinkutak, boltok, rendeldk, stb.) adatainak, a POI-k (Point of Interest)
Osszegyljtése. Ezen helyek legtobbje gazdasagilag is érdekelt abban, hogy
megjelenjen a térképeken, ezeért fontos ezt azok tulajdonosaiban tudatositani és egy
egyszerl format biztositani szamukra, adataik beviteléhez, frissitéséhez. A nem uzleti
alapon mikodé helyek adatai nyilvanos adatbazisokbdl, a felhasznalokon keresztul
és az Uuzemeltetbk oOnkéntes tevékenysége altal is beszerezhetok. Szintén
elengedhetetlen egy szlrb6rendszer kidolgozasa, mely a kézi bevitelek
valosagtartalmat kulonb6zd algoritmikus modszerekkel megbecsuli és a gyanus
adatokat tovabbi ellendrzésig nem jeleniti meg. Egy téves adat tobb kart tud okozni
egy utazonak, mint egy meg nem jelend informacid, mig a szolgaltatassal szembeni
bizalmat is jelentdsen rombolhatja.

3.8.  Egy konkrét adatatviteli forma — GTFS Schedule és Realtime [73], [74]

Mint korabban sz6 volt rola, a GTFS formatumu adatatadas ma mar az egyik
legelterjedtebb a kozuti kozosségi kozlekedésben. Ez a formatum — sok mas nyilt
rendszerhez hasonldéan — szoveges fajlokban tartalmazza az atvinni kivant adatokat.
Ezen fajlok, mint egy adatbazis egyes tablai, elére meghatarozott tartalmi szerkezettel
és strukturaban épulnek fel, melyek egyedi kulcsokkal kapcsolédnak egymashoz.

3.8.1. GTFS Schedule

A GTFS féldinamikus adatokat tartalmazé adatatviteli forma, mely a jarmivek
utvonalat, kozlekedését és opcionalisan annak arait tartalmazza. Ennek a strukturanak
hat kotelez6 eleme van, ezek kozul a megalldk (stops), a kozlekedési naptarak
(calendar) vagy a naptari datumok (calendar dates) és a szolgaltaté szervezet adatai
(agency) az alapadatok. Ezeket a jarmiivek megallasanak és elindulasanak idépontjai
(stop times), a jaratok tobb megallot 6sszekotd adatai (trips), valamint az jaratokat
tartalmazo utvonalak (routes) kapcsoljak rendszerbe.

stops.ixt
- els6dleges kulcs: a megalloé azonositoja (stop_id)

stop_times.txt
- els6dleges kulcs: a jarat azonositdja és a megalldk sorrendi azonositéja (trip_id,
stop_sequence)

trips.txt
- elsbdleges kulcs: a jarat azonositoja (trip_id)

calendar.txt
- els6dleges kulcs: a szolgaltatas azonositdja (service_id), ha nincs
calendar_dates.txt, egyébként a naptari szolgaltatdas azonositdja
(calendar.service_id)

calendar_dates.txt
- els6deleges kulcs: a szolgaltatas azonositoja (service_id), ha nincs
calendar.txt, egyébként a naptari datumok szolgaltatas azonositdja
(calendar_dates.service_id)
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routes.txt
- els6dleges kulcs: az utvonal azonositéja (route_id)

agency.txt
- els6dleges kulcs: a szervezet azonositéja (agency_id)

A naptar és a naptari datumok egyutt is szerepelhetnek, am legalabb az egyik kotelezd
eleme az adatbazisnak. Ezek mellett opcionalisan bekerulhetnek a rendszerbe az
atszallasi lehetéségek (transfers), az utazasi utvonalak, élek térképes leirasai
(shapes), utemes kozlekedés esetén a kovetési idok (frequencies), a jegyinformaciok
(fare attributes), és az utvonalakhoz kotott jegyalkalmazasi szabalyok (fare rules) is.

transfers.txt
- els6dleges kulcs: az érkez6 és induld kapcsolatok, a megallok, jaratok és
utvonalak azonositoi (from_stop_id, to_stop_id, from_trip_id, to_trip_id,
from_route_id, to_route_id)

shapes.txt
- els6dleges kulcs: az él azonositdja, az él pontjanak sorrendi azonositdja
(shape_id, shape_pt_sequence)

frequencies.txt
- els6dleges kulcs a jarat azonositdja és az idépont, amikor az elsé jarmu elindul
az els6 megallébdl (trip_id, start_time)

fare_attributes.txt
- elsédleges kulcs: a jegyfajta azonositéja (fare_id)

fare_rules.txt
- els6dleges kulcs: az Osszes mezd, melyek koziul a jegyfajta azonositoja
kotelez6 (fare_id)

Mindezen tul lehet6ség van egy allomason belul a megallasi helyeket 0sszekotd
nyomvonalak (pathways), ha ezek az utvonalak egymashoz képest szintbeni
eltolédassal helyezkednek el, akkor a szintek (levels) leirasara is.

pathways.txt
- els6dleges kulcs: nyomvonal azonositéja (pathways_id)

levels.txt
- els6dleges kulcs: a szint azonositoja (level_id)

Mdd nyilik tovabba az adatbazis adatainak minésitésére, a metaadatok, a kozzétevo,
a verzio, az érvényesség meghatarozasara (feed info), az adatbazis attributumainak
felsorolasara (attributions), valamint a nyelvfiggd értékek megadasara (translations).

feed_info.txt

- els6dleges kulcs: nincs, mivel csak tajékoztatd tabla, nincs kapcsolata a tobbi
tablaval
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attributions.txt
- els6dleges kulcs: az attributum azonositdja, mely a nyelvi értékek
megadasahoz fontos (attribution_id)

translations.txt
- els6dleges kulcs: az 0sszes mez6, melyek kozul a forditandé tabla, annak
mezéjének neve, a nyelv kédja és a mez6 nyelvi valtozata kotelezd, emellett
egyes tablaknal a rekord azonositoja, masodfoku azonositdja vagy tartalmanak
megadasa is kotelez6 lehet (table_name, field_name, language, translation,
record_id, record_sub_id, field_value)

Az export fajlok helyes elkészitésében, az elbirt tablakapcsolatok helyességében, a
konzisztencia megtartasaban sok tervezéprogram tud a felhasznal6 segitségére lenni.
Ezek alkalmazasakor azonban szukség lehet egy GTFS-elemzé szoftverre is, mely az
elkészult fajlok szabvanyos formajat és konzisztenciajat tudja ellendrizni [75]. Ezen
szoftverek legtdbbje a referenciak valtozasaval, a fejlesztésekkel egy idében fejlodik,
hogy a lehet6 legjobb eredményt adhassa ellenérzéskor. Példaként a MobilityData
gtfs-validator'! futtatasa utan kapott kimeneti szoveges fajl tartalmazza a hibak és a
figyelmeztetések listajat is, melyek kozul az els6k mindenképp javitandok, a masodik
csoportba tartozo értesitések pedig a felhasznal6 altal tudomasul vehetd, a mikodést
nem ellehetetlenitd, am a szabvanytdl mégis eltéré elemekre utalnak.

3.8.2. GTFS Realtime

Mig a koz0sségi kozlekedés egyes szolgaltatojanak napi kozlekedési tervét tartalmazo
GTFS Schedule adatcsomag hosszabb idére, el6re elkészithet6 és atadhatd az ezt
feldolgoz6 integratoroknak, addig a valos ideji informacidkat tartalmazé
kommunikacié kisebb, rovidtavu érvényességgel rendelkez6 adatcsomagokkal,
uzenetekkel (FeedMessage) dolgozik.

Ezek az Uzenetek automatikusan generalodnak és tovabbitédnak a fogado felekkel
létesitett csatornakon keresztul. Az Uzenet egy fejlécbél (FeedHeader) és az Uzenet
torzsébdl (FeedEntity) all. A fejléc meghatarozza a kozolt Uzenet verzidjat
(gtfs_realtime_version), annak formajat (incrementality) és tartalmazza az Uzenet
létrehozasanak id6bélyegzéjét (timestamp). Az Uzenet formaja lehet teljes
adatcsomag (FULL_DATASET) vagy kiegészitd (DIFFERENTIAL), melyek kdzll az
utobbi jelenleg, az aktualis, 2.0 verzional még nem hasznalt, fejlesztés alatt all. Emiatt
egyelére minden adatcsomag felllirja azon korabbi, azonos témaban kuldott
adatcsomagok adatait, melyek id6bélyegzdje régebbi a frissen beérkezd Uzenet
id6bélyegzdjénél. Erre a megkotésre azeért van szukség, mivel az atvivé csatorna
altalaban nem FIFO (First In First Out) kialakitasu, hanem eltéré utvalasztasok miatt
parhuzamos, kulonb6z6 sebességl adattovabbitast is lehetévé tevd, ahol egyes
Uzenetek szerencsétlenebb utiranyvalasztas, esetleg egy csomagrészre varakozas
miatt késhetnek az ujabb Uzenetekhez képest.

A GTFS Realtime Uzenet torzsének elején rendelkeznie kell egy azonosité szammal
(id), valamint arra val6 utalassal, hogy az Uzenet valds ideji menetrendi eltérést
(trip_update), jarmdpoziciét (vehicle), riasztast (alert) vagy utiranymodositast, terelést

" https://github.com/MobilityData/gtfs-validator
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(shape) tartalmaz. Ezek kozul egyszerre tobb is szerepelhet egyetlen Uzenetben, am
minimum egy Uzenettipus megadasa kotelez6.

A menetrendi eltérés a valds ideji megalloba érkezés (stop_time_update), valamint a
tervezett menetrendi eltérés (delay) adatait adja at. Utdbbi egyarant lehet pozitiv
(késés) vagy negativ (sietés). Emellett lehet6ség van a GTFS Schedule adatbazisban
stop_time.txt adattablajaban a megallékra megadott adatok atmeneti modositasara,
amennyiben az uzenet StopTimeUpdate részében a megfelel6 megallohely azonosito
(stop_sequence) hivatkozasra kerul. A ScheduleRelationship részben mdéd van
tovabba egy meghatarozott jarmimegallé eredeti indulasi adatainak visszaallitasara
(SCHEDULED), a megallo jarm altali kihagyasara (SKIPPED), valamint az adathiany
jelzésére (NO_DATA) is. Ezen adatokon kivul a menetrendi eltérések kategoriajaban
a jovében tovabbi fejlesztések varhatok, mint példaul a megallovaltozasok megjegyzés
nélkuli megjelenitése olyan esetben, amikor a valtozas megtorténte irrelevans az utazé
szamara (StopTimeProperties), illetve a jarat adatainak moédositasa (TripProperties).

A jarmladatoknal a valés pozici6 (position) és az érintett megalld
(current_stop_sequence, stop_id) mellett a torlodas szintje (congestion_level),
valamint a jov6ébeni fejlesztések utan a jarmifoglaltsag allapota (occupancy_status,
occupancy_percentage) és a tobbjarmives szerelvények Kkocsijainak adatai
(multi_carriage_details) is elérhet6k. Utdbbi a perontablak él6adatos aktualizalasat
tamogatja majd. A jarmi haladasi statuszanal (VehicleStopStatus) a beérkezd
(INCOMING_AT), a megalléban all6 (STOPPED_AT) és az uton I1év§
(IN_TRANSIT_TO) allapot adhat6 meg. A torlodas szintjei ismeretlen
(UNKNOWN_CONGESTION_LEVEL), lassu haladas (RUNNING_SMOOTHLY),
akadoz6 forgalom (STOP_AND_GO), torlédas (CONGESTION) és er6s torlédas
(SEVERE_CONGESTION) lehet.

A riasztas tipusu Uzenetek szOveges riasztasokat tovabbithatnak kulon az irasos
megjelenitéshez (description_text), kilon az automatikus TTS hangbemondashoz
(tts_description_text), melyhez tartalmazhatjdk a riasztas érvényességét
(active_period), annak okat (cause), hatasat (effect) és sulyossagat (severity_level).
Emellett képek tovabbitasara is alkalmasak (image).

Az okok kozott elére definialt valtozatok valaszthatok, mint ismeretlen
(UNKNOWN_CAUSE) és egyéb ok (OTHER_CAUSE), miszaki probléma
(TECHNICAL_PROBLEM), sztrajk (STRIKE), demonstracic (DEMONTRATION),
baleset (ACCIDENT), unnepnap (HOLIDAY), id6jaras (WEATHER), karbantartas
(MAINTENANCE), épitkezés (CONSTRUCTION), rend6rségi (POLICE_ACTIVITY) és
mentési tevékenység (MEDICAL_EMERGENCY). A hatasok lehetnek Uzemszunet
(NO_SERVICE), csokkentett Uzem (REDUCED_SERVICE), jelentbés késések
(SIGNIFICANT_DELAYS), terelés (DETOUR), bovitett uzem
(ADDITIONAL_SERVICE), modositott uzem (MODIFIES_SERVICE), egyéb
(OTHER_EFFECT) és ismeretlen hatas (UNKNOWN_EFFECT), megallé athelyezés
(STOP_MOVED), nincs hatas (NO_EFFECT) vagy megkozelitési probléma
(ACCESSIBILITY_ISSUE). A riasztas szintjei pedig az ismeretlentdl
(UNKNOWN_SEVERITY), az informacion at (INFO), a figyelmeztetésen keresztil
(WARNING) a sulyosig (SEVERE) terjedhet.

A riasztasoknal megadhaté tovabba a lehetséges atszallasok valtozasa is
tervezettként (SCHEDULED), extra jaratként (ADDED), id6épont nélkul
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(UNSCHEDULED), toroltként (CANCELED) vagy mentesit6 jaratként (DUPLICATED).
Emellett lehetéség van az informaciok el6re definialt nyelvi valtozatainak
megjelenitésére (Translation) a nyelv kdédjanak megadasaval (language), valamint az
ennek megfelel6 képi megjelenitésre (localized_image) is.

Ezen eszkozOk segitségével a tervezett és valos kozlekedés paraméterei egyszeriien

és egyértelmlien leképezhet6k a képmegjelenitdé és hangbemondd informatikai
rendszerek szamara.
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4. Informaciok felhasznalasa

:::::

A feldolgozott adatok tehat rendelkezésre allnak egy integratornal, ahonnan ezeket el
kellene juttatni az utazokhoz, legyenek 6k egyéni vagy kozosségi jarmihasznalok,
multimodalis kozlekedbk, vagy csak érdeklédjenek az utazasok irant, akar éppen egy
jovBbeni utazast tervezgetve vagy csak almodozva arrol. Nem elég azonban
egyszerlien egy tokéletesnek gondolt informacidos adatbazisra bizniuk magunkat,
szukség lehet egyéb olyan informacidkra is, melyek nem kerultek be az integralt
rendszerbe, esetleg csak késébb jutnak majd el oda. Ezen adatok érkezhetnek mas
utazoktol kozvetlenul, mas jarmivektdl, jelzélampaktol, automatikus tablaktol, de a
kornyezet statikus elemeibdl is. A feladat tehat Osszetett: meg kell talalni a
kapcsolatokat az integralt utazasi informacidés rendszer outputjaival, mikézben
informaciokat kell gydjteni a kornyezetbdl is.

4.1. Utazasi informacidok szamitogépes rendszerei
4.1.1. Honlapok

Mai vilagunkban minden kozlekedéssel kapcsolatban |év6 szolgaltatoval szemben
alapvet6 elvaras, hogy a rendelkezeésre all6 informaciokat megossza ugyfeleivel. Az
autoklubok, az palyafenntartok, az utasszallitassal foglalkozé vallalkozasok, az ezeket
0sszefogo szervezetek mind-mind adatokat szolgaltatnak sajat tertletikon és gyakran
azon tul is. ldedlis esetben ezek az informaciok azonos, de legalabbis azonos
adatokon alapuld forrasokbdl szarmaznak és informaciétartalmuk is koézel azonos,
legfeljebb utdlagos feldolgozassal, az egyedi ugyfelkor igényeire, esetleg a szolgaltato
arculatara szabott megjelenitéssel kiegészitve. Nem szabadna el6fordulnia, hogy
egymasnak ellentmondé adatok jelenjenek meg kulonbozé feluleteken, barhonnan is
szarmazzanak azok. Ha ez meégis megtorténne, az azt jelentené, hogy valamely
adatfeldolgozasi folyamatba hiba csuszott, az algoritmus egyik, de akar tobb
integratornal is fejlesztésre szorul.

Az azonos adatokon alapul6 kulonb6zd informacios rendszerekre j6 példa Ausztriaban
a Verkehrsauskunft Osterreich VAO GmbH, melyet 2015. november 20-an azzal a
céllal hoztak létre, hogy minden Ausztrian belul utazét egységesen és j6 minéségben
informalhassanak [76]. A cégben 26-26%-0s részesedéssel vesz részt az osztrak
allami vasuttarsasag (OBB), az autopalyafenntartd (ASFINAG) és a kozlekedési
szOvetségek munkakozossége (ARGE OVV), a fennmarado részen a kdzlekedésért
felelés szakminisztérium (BMK), a nagyobb autoklub (OAMTC), valamint a forgalmi
adat infrastruktura intézet (OVDAT) osztozik rendre 12-5-5%-ban [77]. A VAO 2020-
ra kifejlesztett egy univerzalis utvonaltervezét, mely a kovetkez6 Osszetevékkel
rendelkezik [78]:

- webes utvonaltervez6 felulet (Webmandant);

- megalléadatok, megallofigyel6 (Reiter);

- megtervezett utvonal hivatkozasa egyértelm linkkel (Deep Link);

- webes beagyazott modul (Widget);

- egyeni Widget-ek (Widgetgenerator) utvonaltervezéshez (Routenplaner-
Widget), indulé jaratokhoz (Monitor-Widget), zavarok megjelenitéséhez
(Storungs-Widget), egyéni térképnézetekhez (Karten-Widget);

- harmadik félnek atadhatoé sajat térkép (Spiegelmandant);
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- kozlekedési informaciok, zavarok megjelenitése egyéni és kollektiv
kozlekeddknek (IV/OV Stérungskarte);

- indulasi kijelz6k vezérlése (Tafelgenerator);

- utvonaltervezd, indulasi kijelz6 mobil applikacié (Smartphone App);

- mobil applikacidba illeszthetd utvonaltervez6 (Library Version);

- utvonaltervezd, indulasi kijelz6 tablet applikacio (Tablet Version);

- VAO interfész (ReST-API): helymeghatarozas, monomodalis és multimodalis
utvonal-lekérdezés, megallokijelzb szlrési lehet6ségekkel (Variante 1),
korlatozott napi eléréssel, Ugyféltamogatas nélkul (Variante 2);

- webes biciklis utvonaltervez6 (Radrouter Web) orszagos felhasznalasra
(Variante 1) és kisebb teruletek, tartomanyok egyedi GIS-térképeihez igazodva
(Variante 2);

- biciklis utvonaltervezé mobil applikacio (Radrouter App)

- interaktiv, személyre szabott Ugyfélkommunikacios felulet a webes és a mobil
utvonaltervez6h6z (TRM, Traveler Relationship Management);

- statisztikai adatok értekelése a VAO interfészhez (Statistik Plus);

- tesztkornyezet (Testmandant);

- szoveges formatumu utadatok ipari célu elemzése (Routenrechner).

Miutan a VAO elkészult programcsomagjaval, megkezd6dott az atallas az osztrak
kozuleti felhasznaldk korében. Az Osszes tartomanyi kozlekedési szovetség, az
autoklub, a vasut, a bécsi tomegkozlekedés (Wiener Linien) és még sokan masok
alltak at egy idében a VAO rendszereinek egy-egy egyedileg konfiguralt valtozatara.
Ezzel nem csak fejlesztési koltségeken sporoltak, hanem bar kulonb6z6 szervezetek,
kulonb6z6 adatokat tartanak fontosnak megjeleniteni sajat térképeiken, az integraltsag
miatt elkertlhetd az adatok ellentmondasossaga, mikozben a felhasznalok egy-egy uj
térképes tervez6szolgaltatas meglatogatasakor mar ismerésnek talaljak majd azt, igy
egyre inkabb készségszinten tudjak azokat hasznalni.

Az esettanulmanyban leirt utazasok soran én is belefutottam a VAO rendszerébe.
El6szOr az utazas tervezésekor a Scotty oldalan hasznaltam az akkor még béta
verzioju utvonaltervezst, az utazas kezdetén meég Klagenfurtban, véletlenul tévedtem
a VGK tervezbjéhez, majd a Sopron - Wiener Neustadt utvonal tervezésekor
talalkoztam a VOR oldalaval, amely a magyarorszagi szakaszrol mar nem rendelkezett
megfelelé mennyiségl informacioval. Az OAMTC és az ASFINAG oldalan ugyanakkor
megjelennek az egyéni kozlekedéshez szukséges lezarasok, terelések informaciai is,
ami annak is kdszonhetd, hogy ezek adatforrasa az ASFINAG maga.

Hasonlo utvonaltervez6t kinal az egyik legnagyobb integrator, a Google is, mely egyéni
és koOzoOsségi utvonaltervezéshez is kell6 informaciéval rendelkezik, de az el6z6
fejezetben emlitett okbdl, adatbazisa mégsem mindig teljes. Vezetdi dontés alapjan
példaul a Karnten Bus'? altal izemeltetett autobuszvonalak adatai a mai napig nem
kerultek a rendszerbe, igy azokkal nem tervez a Google. Emellett a legtobb fuggetlen
alkalmazas, igy a Google sem ad informaciét a kulonb6z6 szarazfoldi utvonalak
arairdl, err6l csupan a légi utazasok tervezésére alkalmas Google Flight szolgaltat
informaciokat.

Magyarorszagon — Ausztriaval szemben — tobb kulonallé projekt is folyamatban van
integralt utazastervezd létrehozasara, am egyik sem jutott még abba a fazisba, hogy

12 https://kaernten-bus.at/
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altalanosan hasznalhatonak nevezhetnénk. A BKK Futar alkalmazasa nagyon
hasonléan miikédik, mint a VAO rendszere, de a BKK és a MAV-HEV menetrendjeinél
egyel6re nem lat messzebb. Egyéni utazashoz példaul az utvonalterv.hu, kollektivhez
a menetrendek.hu is hasznalhatd, am ezek nem rendelkeznek dinamikus, valds idejl
adatokkal.

Magyarorszagon néhany helyi szolgaltatén kiviil csupan a MAV és GySEV rendelkezik
éléadatos jarmikovetéssel. Ez nem is meglepd, mivel a vasuti kozlekedésben, a
kornak megfelel6 biztonsagi szint és az iranyitas biztositasa érdekében, valamint az
Eurdpia Bizottsag 454/2011/EU rendelete (TAP TSI) alapjan elengedhetetlen a kvazi
folyamatos jarmikovetés. A rendelet 4.2.15.1. pontja szabalyozza a vonatkozlekedés
soran tovabbitandd adatok korét [79]. A MAV és a GySEV éléadatos vonatinformacidi
— utvonalkeresOvel kiegészitve — elérhetbk a vonatinfo.mav-start.hu oldalon, mig a
mozdony fedélzeti eszkdzének és menetrendjének részletes informacioi az iemig.mav-
trakcio.hu oldalon koévethet6k nyomon. Az EMIG oldala néhany évvel ezelbtt még a
kuls6 hémérseékleti adatokat, a mozdony sebességét, valamint annak tipusat is minden
vonatnal nyilvanos adatként kezelte, egy ideje azonban ezek csak a menetrend nélkuli
vonatoknal, illetve bejelentkezés utan érhetok el.

4.1.2. Mobiltelefonos, tabletes applikacidk

Mig a honlapok jellemz6en az otthoni utvonaltervezés eszkozei, addig a mobil
applikaciok utkozben, otthonrdl tavol segitenek a tervezésben, navigacioban,
utvonalkdvetésben. Ma mar elvaras a webes fellletekt6l, hogy mobiltelefon kijelzéjén
megnyitva, ahhoz igazodva, teljes funkcionalitas mellett hasznalhatdak legyenek. Ezt
kihasznalva néhany alkalmazas csupan beagyazott honlap funkcidban (Library)
mukodik, valédi tobbletszolgaltatast nem nyujt a honlap megnyitasahoz képest. A
valodi nativ applikaciok nagy elénye, hogy képesek a hattérben is dolgozni, térképuk
kisebb méretben, kép a képben modon is megjelenithetd, esetleg mas
alkalmazasokon keresztul is vezérelhetok, azokban kozlekedési utasitasokat képesek
megjeleniteni. Ez kulondsen egyeéni kdzlekedés soran elényos, amikor az applikaciod
folyamatosan nyomon koveti és informalja az utazot. Kozosségi kozlekedés esetén
ezzel szemben az alkalmankénti informalodas jellemzébb, amikor atszallasi
kapcsolatok megjelenitésére, olyan rendkivuli helyzet kezelésére van szikség, mint
amilyennel az esettanulmanyban leirt egyik utazasom soran, Hegyeshalom allomason
talalkoztam. llyenkor fontos lehet egy indulasi kijelz6 megjelenitésének lehetésége az
adott allomasrol, mivel az utazonak nem mindig van lehet6sége elhagyni a helyet, ahol
éppen jarmire var. Ausztriaban az OBB a Scotty és sajat él6 adatai alapjan szolgaltat
ilyen indulasi és érkezési adat megjelenitési lehetéséget, de mint ahogy Sopronban
megfigyeltem a GySEV-nél is van erre méd. Mindkét vallalatnal allomasonként
jelenithetbk meg a kijelzk képei.

Az applikaciok sokszinlsége, — olykor viszonylag szik funkcionalitast nyujtva —
gyakran nehéz helyzetbe hozza az utazoét. Budapesten kilon applikaciot kell hasznalni
a kozoOsségi auto bérléeséhez, a kerékparbérléshez, a rollerkdlcsonzéshez, a helyi
kollektiv utazasokhoz, valamint a varoson beldli vasuti kozlekedéshez is. Csupan a
kOzOsségi koOzlekedési jegyvasarlas és a parkolas oldhaté meg egy kozos
regisztracioval, de a Mobilfizetés applikacio itt is atiranyit a Mobiljegy applikacioba, ha
parkolas helyett jegyet vasarolnank. Emellett néhany nemzetkdzi jarmikolcsonzé
alkalmazas (pl. Tier) miikédik minden, a szolgéaltatassal rendelkez6 varosban. igy volt
ez a BuBi bérbiciklikkel is, egészen a 2.0-s kerékparok megjelenéséig. A biciklik
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szolgaltatdja a nextbike'3, és megbizdja a BKK [80] az elsé verzional még elérhetévé
tette a kulfoldi regisztracioval rendelkezOk szamara a budapesti bérkerékparok
hasznalatat, ami mara mar nem elérheto.

4.2. Utazasi informacids tablak és kijelzdk az infrastrukturaban
4.2.1. Tablak és kijelzbk az egyeéni kozlekedésben

Az egyéni eszkoz nélkuli informalddas egyik legkézenfekvébb lehetbésége a festett
vagy nyomtatott, illetve valtoztathaté tablak, valamint kijelz6k megdfigyelése az utazas
soran. Minden kozlekedési forma elengedhetetlen eszkozei ezek, bar az egyéni
kozlekedésben inkabb a festett utiranyjelzd tablakhoz vagyunk szokva, melyeket
gyakran észre sem veszunk addig, mig nem szorulunk a segitségukre. Ezek mellett
ritkabban, de a forgalmi helyzet alapjan valtozo kijelzok is felfedezhetdk, melyek egy-
egy utirany vagy parkolo telitettségére hivjak fel a figyelmet. Budapesten belefuthat az
utazé ezek olyan valtozataba, ahol a bevezet6 utak mellett elhelyezett tablak a
kilonb6z6 hidak elérési idejét mutatjak. Ezzel azonban nem szolgaltatnak érdemi
informaciot, mivel aki tobb hid kozul is valaszthat, valészinileg nem tudja megitélni,
hogy egy kozelebbi és egy tavolabbi hid elérésének ideje milyen viszonyban van
egymassal. Aki pedig utiranya miatt nem valaszthat, azt legfeljebb csak elkedvetleniti
egy hid hosszunak tlin6 elérési ideje. Ez alapjan ez a kijelzési forma finom jelzésekre
nem alkalmas, csupan durva eltérések esetén adhat a helyben ismerés autdésoknak
figyelmeztetéseket. Ennél valamivel hasznosabbak a — szintén a bevezetd utaknal
lathato — szabad parkolohely kijelz6 tablak, melyek napkdzben gyakran minden P+R
parkoldéra O Ures helyet jeleznek. Ennek ellenére érdemes ilyenkor is megprébailni a
parkolast, mert a rendszer mikodésében van némi eltérés a rendelkezésre allo helyek
valodi és nyilvantartott szamat illetéen. Ez a kijelzés inkabb csak a tomeges
parkolokeresOk tovabbterelésére szolgal.

Hasonlé modon, bar nem a sorompok adatait, hanem kameraképeket és szenzorokat
hasznalva mikodnek a — Magyarorszagon és Ausztriaban is lathaté — kamionos
parkolok foglaltsagat jelz6 tablak. Ezek szintén alacsony pontossaggal jeleznek. Bar
Magyarorszagon a szabad helyek szamat, Ausztridban csak a szabad statuszt jelzik
z06ld vagy piros szinnel, mindkét orszagban tapasztalhato, hogy telitett parkolojelzés
mellett tobb szabad hely is rendelkezésre all még a kamionok szamara. Ezaltal hamar
elvesziti valodi funkcidjat a rendszer, ami az lenne, hogy a vezetési id6hoz kotott
kamionos el6re tervezhessen és letérhessen a palyarol, ha nem lat elérhet6
tavolsagban szabad hellyel rendelkez6 parkolot. A pontatlansag viszont rohamosan
csokkenti a tablakkal szemben kialakult bizalmat, a kamionok pedig ugyanugy, mint
ezek megeépitése elbtt, ott probalnak leparkolni, ahol lejar a sofér vezetési ideje. Ha
tele parkoléra szamithatnak, ha nem.

A korabbi fejezetben mar emlitett, nagy méretl, valtoztathatd feliratu informacios
tablak is hasznosak lehetnek, ha egy forgalmi torlédasrol, zavarrdl vagy egyeb
rendkivuli eseményrdl kell tajékoztatni a kozlekeddket. Ezen tablak hatékonysaganak
els6dleges szempontja azok gyakorisaga és elhelyezése. Egy jol megtervezett
rendszerben, rovid idén belul minden kozleked6hoz eljuttathatd a szikséges
informacio, a zavarok altal sirlbben érintett tertletek el6tt pedig mindenképpen ugy
helyezkednek el a tablak, hogy azok jelzései alapjan a jarmivezetok még érdemben

13 https://www.nextbike.net/
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megvaltoztathassak utiranyukat, viselkedésuket. Nem helyes példaul egy letérési
lehet6seg utan kozvetlenul elhelyezni egy ilyen tablat, mivel egy torlédas el6jelzésekor
konnyen tolatasra, visszafordulasra 6sztonozheti a kozlekedbket. Fontos azonban
utiranyvaltoztatasi lehetéség nélkil is informalni az utazdkat egy torlédasrol, utzarrol,
mivel a csoOkkentett sebesség, a megallasra vald felkészilés a balesetek
elkertlésének hatékony eszkoze.

Ezekkel a nagyméretl kijelzOkkel egyutt vagy kulon is alkalmazhatok kozponti
taviranyitasu vagy automatikusan mukodd jelz6lampak és valtoztathatdo keépi
kozlekedési tablak is. Ez utobbiak lehetnek ledes kivitellek vagy mechanikusan
atfordithatok. Az automatikus vezérlés hasznalata el6fordulhat példaul alagutak vagy
hidak el6tt, ahol oszlopokra szerelt érzékel6kkel figyelik az athaladd jarmivek
magassagat, melyek jelzésének hatasara azonnal riasztasi allapotba kerul a rendszer,
a jelz6lampakat piros fényre allitia, a kiegészitd jelz6tablakon pedig megjelenik a
behajtani tilos jelzés. Ezzel a rendszer a teljes forgalmat megallitja, a riasztast indukald
jarminek igy nem lesz mddja behajtani a szamara tul alacsony alagutba vagy hid ala.
Ezutan a jarmli megtalalasa és lekisérése az érintett utszakaszrol az elhelyezett
forgalomfigyel6 kamerak képei alapjan iranyithato.

4.2.2. V2V és V2|, azaz V2X

Az ut mellett elhelyezett eszk6zoket nem csak a kozponti vezérlés vagy helyi
szenzorok befolyasolhatjak, hanem lehet6ség van a jarmivek egymas kozti (Vehicle-
to-Vehicle, V2V) és ut mellett elhelyezett eszkdzokkel torténdé kommunikaciojara
(Vehicle-to-Infrastructure, V2I) is. Ezeket a lehet6ségeket manapsag mar nem
kezeljuk kulon rendszerként, igy a jarmi egységesen kommunikalhat mindennel,
amivel csak képes (Vehicle-to-Everything, V2X). Ezen fejlesztések élenjaro vallalata a
hollandiai székhelyl NXP, mely Eurdpa és a vilag tobb nagyvarosahoz hasonléan
Budapesten is rendelkezik irodakkal, ahol rendszer- és folyamatfejlesztéssel,
terméktervezéssel foglalkoznak elsésorban az analdg és radiofrekvencias folyamatok
terén [81].

Az NXP V2X technolégigjanak legjelentdsebb felhasznaloja és egyben a cég
fejlesztési partnere a Volkswagen, ahol a nyolcadik generaciés Golfba és az
elektromos ID. sorozat jarmliveibe mar a sorozatgyartas megkezdésétdl beépitésre
kerultek a rendszer alkalmazasahoz szukséges jarmdoldali eszk6zok. A V2X az ITS
(Intelligent Transport Systems) és C-ITS (Cooperative Intelligent Transport System)
rendszerek részekeént, azokkal kompatibilis médon hoztak létre, melyek bevezetését
az Europai Unidban az Eurdpai Parlament és az Eurépa Tanacs 2010/40/EU iranyelve
szabalyozza [82]. Az ITS célja az iranyelv szerint a kovetkez6:

LAZ intelligens kézlekedesi rendszerek (ITS-ek) fejlett alkalmazasok, amelyek célja,
hogy tényleges intelligencia megtestesitése nélkil innovativ szolgaltatasokat
nydjtsanak a kilonféle kézlekedési moédokhoz és a forgalomiranyitashoz
kapcsolodoan, valamint lehetbveé tegyek a kilbnb6zé felhasznalok szamara, hogy jobb
tajeékoztatast kapjanak, és biztonsagosabb, 6sszehangoltabb és ,okosabb” mddon
hasznalhassak a kbzlekedési hal6zatokat.” [82]

Az elsb6 eurdpai, sorozatgyartasu, ITS kompatibilis C2X (Car-To-Everything)

személyautd megjelenése utan egy évvel, 2020 novemberében az ausztriai
autopalyauzemeltetd (ASFINAG) eurdpai unids tarsfinanszirozassal (C-ROADS [83])
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elkezdte az infrastruktura oldali eszk6zok telepitését, melyet — tervei szerint — 2032-ig
Ausztria egész terlletén és nagyvarosaiban is elvégez. A végleges rendszer 525
darab utmenti egységet és egy kozponti vezérlét foglal magaba [84]. Az ut mellett
elhelyezett egységek ad-hoc médon, DSCR (Dedicated Short Range Communication)
technoldgia segitségével teremtenek kapcsolatot az infrastruktura és a jarmivek kozt,
mikdzben a jarmivek egymassal is kommunikalnak. Az informacidk igy kdzvetlenll a
jarmavek kijelz6in is megjelennek, mikdzben 6k maguk is ezen adatok forrasava vagy
tovabbitojava valhatnak, befolyasolva ezzel az ut menti kijelzések képét is.
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7. abra
A C2X jarmioldali sematikus felépitése
(Forras: Volkswagen Academy Sales & Service)

A C2X rendszerben lehet6ség van a maganszféra kulonbozé szintjeinek beallitasara,
ahol a maximalis maganszféra beallitasa mellet a jarmibe épitett eSIM segitségével
tortén6 kommunikacids folyamatok teljes mértékben leallitasra kertulnek. Ez azonban
legfeljebb harom honap id6tartamra lehetséges, mely utan a rendszer automatikusan
visszakapcsolja az eSIM-fuggd szolgaltatasokat.

<) Maganszféra és szolgaltatasok

Maganszféra beallitas Maximalis maganszféra

Automatizalt vezetés fejlesztés

A/Corsr
Car2X és veszélyhelyzet figyelmeztetés

220 250 Sziirés : ® Osszes

8. abra
A C2X jarmioldali rendszerének maganszféra beallitasai
(Forras: Volkswagen Academy Sales & Service)
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A WLANp DSCR technologia idealis korilmények koézott 800 méteres hatotav
elérésére alkalmas, igy a C2X jarmivek halézata képes lehet a teljes uthalézat
lefedésére, mikdzben folyamatos kapcsolatot tart az infrastrukturaval is [85]. Ez a
tavolsag elegendé arra is, hogy egy takarasban vesztegl6 jarmd altal sugarzott jel,
vagy egy megkulonboztetett jarmi érkezése idében észlelhetd legyen, mellyel a varosi
kdzlekedés biztonsaga is fokozhat6. Ezért Dél-Korea 2021 és 2025 kdzott nem csak
az autépalyakon, hanem 44 varosban is kiépiti a C-ITS rendszert, mely annak
elkészultekor 4075 kilométernyi autéutat fog lefedni [86].

\S

~ 7 o

9. abra
Az ausztriai C-ITS halézat els6 Gtemében érintett Utszakaszok 2021-ben
(Forras: c-roads.eu)

A WLANp az IEEE 802.11p szabvanyon [87] alapulé alacsony késleltetési kapcsolat,
mely lehetbvé teszi egységes kapcsolodasi technoldgiak kidolgozasat mas gyartok
szamara is, mivel természetesen az dsszes nagy szerepld, igy a Ford, a GM és a
Toyota is dolgozik sajat rendszereinek megalkotasan [88].
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10. abra
C2X rendszerrel felszerelt Volkswagen személyautd a hatulrdl érkezd, megkiilonboztetd jelzést
hasznalo jarmdire figyelmeztet
(Forras: volkswagen-newsroom.com)

4.2.3. Tablak és kijelz6k a koz6ssegi kozlekedésben
A kozOsségi kozlekedés tablai az utazd sajat hordozhatd eszkoze helyett, vagy az
azon elérhetd informaciok megerGsitésére, kiegészitésére szolgalnak. A

legalapvet6bb és legrégebben hasznalt tablak a palyaudvarok nagy indulasi kijelz6i,
valamint a peronkijelzék. Ezek kezdetben csak korlatozottan voltak alkalmasak a
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rendkivuli helyzetek kezelésére. Mara a LED, az LCD és a TFT technoldgia
fejlédésével alacsony koltségek mellett szerelhet6 fel szinte barhova kijelz6, ahol azt
a kozlekedés jellege indokoltta teszi. Az esettanulmanyban leirt utazasaim soran
szamtalan kulonb6z6 valtozatba futottam bele. Technologiajuk szerint voltak split-flap
lapozos, flip-dots pontokat athajtos, ledekbdl kirakott, LCD szegmenses és TFT
monitorokbdl kialakitott valtozatok is. Az elektromagneses elven mikodd split-flap és
flip-dots rendszerek kozul az el6bbi csak elére felfestett informaciok megjelenitésére,
mig utobbi — a ledes és az LCD szegmenses tablakhoz hasonléan — a rendelkezésre
allé pontokbdl kiirhatd szovegek és formak kijelzésére képes. A TFT kijelz6k is
lehetnek folyadékkristalyos kialakitasuak (IPS), melyek a split-flap és flip-dots
tablakhoz hasonléan hattérvilagitast igényelnek, mig az AMOLED (Active-Matrix
Organic Light Emitting Diodes) valtozatok a LED-tablakhoz hasonldéan sajat
fénykibocsatassal rendelkeznek. Ennek megfeleléen a LED alapu megoldasok jobb
olvashatosagot tesznek lehetévé, amennyiben a megfelel6 szinben és fényerdvel
kerulnek beépitésre.

Utjaim soran ezen tablakkal palyaudvarok és allomasok varécsarnokaban, folyosain,
peronjain, kocsiallasain, valamint kozlekedési csomdpontokban és gyalogos
megkozelitési utvonalak mellett talalkoztam. Kialakitasuk — méretlk, technologiajuk és
tokozasuk — altalaban a kozlendd informacioval és elhelyezésikkel 6sszhangban
tortént, mig a rajtuk megjelené informaciok is igazodtak az adott helyen elvartakhoz.

A kialakitasi és elhelyezési alapelvek betartasaval biztositani lehet és kell az utazo
folyamatos orientaltsagat, hogy utja soran kdnnyen jusson a szamara éppen fontos
informaciokhoz. Azok az informacidok, melyek megismerésére bdven van ideje, a
sorban hatrébb sorolhatdk, megjelenési frekvenciajuk alacsonyabb lehet, a rovid idon
bellil érvényét veszt6 és rendkivuli kiirasok el6nyére. Az adott informaciok
mennyiségét nem csak a tablakon, kijelz6kon, hanem teruletileg is szabalyozni
erdemes. A tul strlin vagy tul ritkan elhelyezett eszk6zok, — kalondsen, ha azok eltérd
formatumu informaciokat jeleznek — szintén zavarok, nehezen értelmezhetbk lehetnek.
A szinek, formak és egyéb alkalmazott jelek hasznalatanak egyértelmien és jol
olvashatd modon kell megtorténnie ugy, hogy a szolgaltatéra jellemzé grafikai
megoldasok mellett a rendszerek kozti atjarhatésagot, a grafikai és szinhasznalat
azonos eértelmét is biztositani kell. Ezen elvek alkalmazasairdl és azok hianyardl
részletesen a mellékelt esettanulmanyban irok.

A kijelz6knél, tablaknal ugyanugy, mint az applikaciok esetében fontos, hogy az adott
informaciok ne mondjanak ellent egymasnak, még inkabb, hogy ne legyenek tévesek,
félrevezet6k. Ehhez feltétlenul szukség van az el6z6 fejezetben bemutatott egységes
adatbazis meglétére, ahonnan szabvanyos mdédon tudnak informaciokat szerezni a
honlapok és applikaciok mellet a tablavezérlé rendszerek is. Eppen ezért fontos, hogy
a tablak és az applikaciok onalléan is alkalmasak legyenek egy utazas iranyitasara,
mikdzben a jol elosztott informacidk segitségével meégis kiegészithessék egymast. Az
applikacidkban elérhetd, az utazas szempontjabdl nem elengedhetetlen informaciok
megjelenitésére a kijelz6kon nincs szukség, mig megalldhelyek iranyat mutato nyilak
az applikacioban feleslegesek. A megfelel6 informaciok megfelelé helyen és idében
torténé megjelenitése tehat az utazas gyors és sikeres lebonyolitasanak kulcsa.

4.3. Hangbemondasok
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A tablak eés Kkijelzbk jelzéseit minden helyzetben fontos hangbemondassal is
kiegésziteni. Ezen szbvegek bemondasa ma mar a legritkabb esetben torténik él6
szoban. A nagy méretben rendelkezésre allo, gyorsan elérhetd taroldkapacitasnak
koszOnhetéen az elbre rogzitett hangok, a TTS (Text-to-Speech) rendszerek
fejlédéseének és a kell6 szamolasi kapacitasnak hala pedig a szovegfelolvasas ma mar
szinte mindenhol rendelkezésre all. Ezzel elérhet6, hogy a megfelel6 ténusu,
sebességl és nyelvl beolvasas torténhessen, melyet a jellemzé zajok forrasanak
figyelembevételével, a lehetd legjobban érthetben lehet eljuttatni minden utazéhoz. A
hangbemondasok automatizalasa mellett tovabbra is szukség van az elbre rogzitett
hangok kézi vezérlésére, utolso lehetdségkeént pedig az élészavas hangbemondasra,
mivel gyakran ez a leggyorsabb mddja egy surgds vagy rendkivuli informacio
kozlésének. Ehhez biztositani kell az adott terulet kezeldinek hozzaértését,
motivaciojat és a jol mikodd eszkozoket, melyekkel mindez egyszeriien megoldhaté.

4.4. Ajarmlvek eszkozei
4.4.1. Az egyéni kozlekedés informacios berendezései

Az egyeéni kozlekedésben — mint ahogy az el6z6 fejezetekben bemutattam — a
beépitett eszkd6zok és a mobileszk6zOk viszonylag egységes modon kerulnek a
jarmivekbe. A beépitett radiok, az ezekhez érkez6 RDS és TMC informacidk a
legrégebbi modjai az elektronikus tajékozodasnak, ugyanigy a gyarilag vagy utdlag
behelyezett navigacios eszkdzok is hétkdznapinak szamitanak. A korabban targyalt
C2X rendszerek informacidit megjelenité miszerfali kijelz6k ezzel szemben napjaink
ujdonsagai kozé tartoznak, ahol a kulonboz6 forrasokbdl szarmazé adatok
O0sszedolgozasa mar a szokasos muikodés részeévé valt. Ezek az eszk6zok a
legtobbszor valamilyen kilsé adatszolgaltatotol jutnak informaciokhoz, mikdzben a
modern jarmivekben tovabbi rendszerek, kamerak, radarok, ultrahangos és egyéb
szenzorok tajékoztatjak a jarmui vezet6jét ugyanezen kijelz6kon keresztul.

A blokkolas- és kiporgésgatlo, a menetstabilizalo, savelhagyasra figyelmeztetd, a
tablafelismerd, az éjjellato, a tavolsagtartd és a jarmi kozvetlen kdrnyezetét figyeld
rendszerek mind-mind informaciokat gyUjtenek és tovabbitanak, melyek kozul az adott
helyzetben relevansakat megjelenitik a vezet6 szamara, szikség esetén hangos
figyelmeztetés kiséretében. Ezen informaciok egy V2V, illetve a C2X rendszeren
keresztul akar masik jarmd kijelzéin is megjelenhetnek, mikozben Osszefésllésre
kerUlhetnek az utazasi informacios rendszerek adataival. Ezen az elven, a helyben és
a navigacios rendszerbdl szerzett adatok kombinaciojaval mikodott a DaimlerChrysler
altal 2006-ban, Papenburgban, egy Mercedes-Benz Actros-ban bemutatott
kanyarfigyelmeztetd rendszer is, mely a navigacioban rogzitett utvonalvezetés, a
jarmi aktualis sebessége, valamint a kamerak és radarok altal érzékelt palya alapjan
dontott arrdl, hogy figyelmeztesse-e a jarmui vezetdjét egy kozeledb kanyarra.
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Kisérleti kanyarfigyelmeztet6 rendszer egy Mercedes-Benz Actros tesztjarmiiben (Fot6: Gracza
Zoltan)

4.4.2. A kozosségi kozlekedés informacios berendezései

A KkOzOsségi koOzlekedés jarmivezet6i az egyéni kozlekedésben résztvevo
jarmivezetékon felil specialis, a tevékenységuket segit6, ahhoz gyakran
elengedhetetlen informaciokhoz is juthatnak. Bar a vonali kozlekedésben a navigacio
hasznalata nem jellemzd, jarmivezet6hianyos id6kben, esetleg rendkivuli helyzetben
mégis el6fordulhat, hogy a jarmivezet6 a navigacio segitségére szorulhat. llyenkor
egy kozpontbdl kikuldhetd utvonalleiras és ennek térképes megjelenitése segithet az
erre alkalmas fedélzeti eszk6zon, amilyet példaul a Knorr-Bremse tulajdonaban 1évo
Zelisko is kinal ugyfeleinek.

O
13:45:58

g it

5. kép
Navigacios rendszer vonali jarmiiveken (Fotd: Zelisko)

A navigacié mellet szoveges és hangutasitasok is segithetik a jarmivezet6ket,
melyekkel olyan informacidékhoz jutnak, amihez civil autdésok kdzvetlenul nem, mivel a
buszokat iranyité vagy feligyel6 kozpont kdzvetlen kapcsolatban allhat sok kulonb6zé,
az informaciokat kezel6 rendszerrel.
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11. abra

A koOzoOsségi jarmi vezet6jének informalasa azonban csak ahhoz elengedhetetlen,
hogy a kijelolt megallokat a lehetd legpontosabban elérhesse, az informaciot a kollektiv
kozlekedésben mégis leginkabb az utasok igénylik. Az utasokat a felszallaskor a
jarmivon elhelyezett tablak informaljak annak utvonalarol és célallomasarol. Ezek a
tablak vagy kijelz6k az infrastruktura részét képzo kijelzOkkel szemben nem mindig a
legmegfelel6bb meéretben és kivitelben készulnek, mivel egy jarmd élettartama
jelentésen hosszabb, mint egy kultéri berendezésé, a kijelz6in csak modernizacio
alkalmaval, akkor is csak a rendelkezésre all6 helyen és méretben lehet valtoztatni.
igy fordulhat el6, hogy egyes jarmivek viszonylag régi, nehezen olvashatd,
miszakilag sem kifogastalan kulsé kijelzokkel kozlekednek. Az utastér LED-tablai és
monitorai ezzel szemben konnyebben cserélhetbk, igénybevételuk is kisebb,
kOzvetlen napsutés nem éri Oket, igy olvashatéosaguk jellemzéen jobb az oldalfali
kijelz6knél.

Az utastéri informaciok igy biztosabban eljuttathatok az utasokhoz, amennyiben
gondos tervezés eredmeényeképpen kerulnek megjelenitésre. A tervezés folyaman
figyelembe kell venni a fényerét, szineket, méreteket, mely attdl is fugg, hogy mi az a
legnagyobb tavolsag, ahonnan a kijelz6nek meég jél olvashatonak kell lennie. Ezen
informacioknak tartalmazniuk kell a jarat szamat, mellyel az minden utazasi
informacios rendszerben egyértelmiien azonosithato, az utiranyat, az aktualis és a
kovetkez6 megallokat, az atszallasi kapcsolatokat azok érkezési és/vagy indulasi
idejével, valamint a pontos id6t is. Ezeket az informaciokat nem kell, s6t nem is
érdemes egyidejileg megjeleniteni, hanem a jarmi helyzetétdl, a kozlekedési
szituacioktol fuggden kell ezeket fontossaguk szerint sulyozni és az egyeértelmiséget
szem el6tt tartva kijelezni. A fenti alapinformaciokon kivul szikség van a rendkivuli
kozlemények megjelenitésének lehet6ségére is, melyeknek egyeértelmieknek,
pontosaknak és a lehet6 legrovidebbeknek kell lenniuk. Ezeket altalaban
hangbemondas is kiséri, melyet a kiltéri hangbemondd rendszerekhez hasonléan,
mentett vagy TTS szovegekkel érdemes megoldani, elére jol behangolt modon. Utolsé
lehet6seégként a jarmi vezetdjéen keresztul vagy kozponti, élészavas hangatvitellel is
adhato tajékoztatas, de ezek pontossaga és érthet6sége mindig kérdéses marad.
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Hangbemondast kell még hasznalni a megalldk elbre jelzésére is, ahol tobb nyelven,
a fontosabb atszallasi kapcsolatok megemlitésével érdemes tajékoztatni az utasokat.
A bemondas id6zitésénél oda kell figyelni a jarmd és a palya sajatossagaira, példaul
egy allomasrol kihaladdé vonat informacids rendszere ne a valtokorzetben adjon
hangos tajékoztatast, amikor a vontatdmotorok és a kerekek zaja egyarant nagyobb.

9-10. kép
Hasznalhato ajtdk és szabad Ul6helyek jelzése (Fotd: Mercedes-Benz, EvoBus)

A leggyakrabban hasznalt tajékoztatasi modok és ezek eszkdzei mellett emlitést
érdemelnek még a jarmd utasterében elhelyezett kulonb6zé fényjelzések is. Ezek
szintén a kornyezet allapotardl adnak informaciokat, melyeket a kozponti integralt
adatbazis nem tartalmaz. llyenek a leszallasi szandék jelzésének visszajelentése,
mely altalaban piros fény, vagy kulonb6z6 szévegl, erre utalo felirat lehet. Emellett a
felszallasra hasznalhaté ajtokat is jelezheti fényjelzés, az szabad Ul6helyekre az
uléseknél elhelyezett szenzorok segitségével valtozo szinl lampak utalhatnak, de az
ajtd elbterében lévo, lehajthatd Ulések lezart allapotara is felhivhatja fényjelzés az
utasok figyelmét.

11. kép
Lehajthato Ulések reteszelésének jelzése egy MAN Lion’s City GL autébuszon (Fotd: Gracza Zoltan)
4.5. Szolgaltato alkalmazottai, jarmi személyzete
Amikor mar az elektronikus informacioforrasok nem segitenek, és nyomtatott

tajékoztato sem érhetd el — melyekbdl jellemzben egyre kevesebb készil —, kénytelen
az utas a vak szerencse helyett a szolgaltatd alkalmazottaihoz fordulni. Ezen
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alkalmazottak informaltsaga meg kell hogy haladja egy atlagon felul informalt utazo
szintjét, melyhez minden elérhet6 eszkozt és képzést biztositani kell szamukra. Ezen
felul tanul6 idejuk és munkajuk soran tapasztalatokat kell szerezniuk az 6ket korulvevo
rendszerekrél, melyeknek 6k maguk is részei, igy az atlagos utazonal joval szélesebb
perspektivabdl képesek a kozlekedés rendszerére tekinteni. Sohasem szabad
azonban elfelejteni, hogy a kérdéssel hozzajuk fordulonak nem biztos, hogy megvan
ugyanez a ralatasa a rendszerre, igy a lehet6 legegyszeriibben, mégis pontosan és
érthetbéen, a kérdez6 — talan altala nem is ismert — szukségletei szerint kell 6t
tajékoztatni ugy, hogy a kovetkezd tajékoztatd pontig magabiztosan eljuthasson.
Mindez a terUleten dolgozoknal szinte magatdl értet6dd, a jarmivezetéknek azonban
gyakran nincs meg a motivaciojuk, esetleg a képességuk sem, hogy a tajékoztatast ily
modon elvégezzék. Ezért fontos torekedni arra, hogy az esetek nagy részében ne
legyen szikség a személyzet, féleg ne a jarmivezetok kozvetlen megszolitasara,
ehhez pedig a jarmiveken és azok kornyezetében is biztositani lehet szamukra
megfelel6 eszkozoket. Ebben segithet az el6re beprogramozott, automatikusan induld
vagy kézzel indithatd bemondasok és kijelzések, a kulsé jarmihangszérok és
informacios tablak hangszordinak taviranyitassal vagy gombnyomasra torténé
aktivalasa, mely az erre raszoruloknak ad a kijelz6kével azonos tartalmu
hangbemondast. A jarmikovetés, a palyaudvari rend megfontolt kialakitasa és még
sok apro részlet, mind-mind szintén ezt a célt is szolgalja.

46. Kozlekedbdtarsak

A teljes értékd, az integralt adatbazisokat és a helyben keletkezé informaciokat is
megfelel6 modon hasznald, céltudatosan kialakitott rendszerrel elkerulhetd, hogy az
utazoknak kozlekeddétarsaiktol kelljen segitséget kérnituk, ami némelyeknek nem okoz
gondot, s6t élvezettel kérnek segitséget vagy segitenek masoknak, vannak azonban
olyanok, akiknek ez kellemetlenséget okoz. Mivel a szolgaltatonak, az adatbazis
kezel6jének, az integratornak, sét az egész rendszernek alapvetd célja, hogy mindig
kézben tartsa a kozlekedés menetét, mindenrdl tudjon, mindenrdl informaljon, emellett
megbizhato legyen, megtalalja az optimalis megoldast az utazasi igény kielégitésére,
végul pedig a bizalom létrejottével ismét a rendszerhez forduljanak egy ujabb utazas
megkezdésekor, sét mar az el6tt, ezért a lehetd legkisebb mértékire kell csokkentenie
a bizonytalan 0sszetevOk szamat. Ennek a rendszernek viszont egy masik utazoé csak
bizonytalan szerepl6je lehet, akinek széban adott informaciéi nem mennek at az
ellen6rz6 és elemz6 algoritmusok kontrolljan, igy nem garantalhato, hogy az helyes és
hasznalhatd, nem pedig a zavart fokozé mddon jut el a kérdez6hoz. llyen helyzetbe
kényszeriteni tehat senkit sem szabad, ami az integralt utazasi rendszerek megfelel6
kialakitasaval — elIméletileg — minden esetben megoldhato.
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5. Javaslat egy optimalis informaciés utazasi rendszer
alkalmazasara

Az eddig leirtak alapjan jol latszik, hogy egy jol mikodé integralt utazasinformacios
rendszerhez ma mar a technikai hattér és a szabalyozasi kornyezet is rendelkezésre
all. A legnagyobb nehézségeket ezek alapjan a magas koltségek és a sok helyen
hianyz6 szandék okozza. Az elhivatottsag hianya legtobbszor szintén pénzigyi okokra
vezethet6 vissza, amennyiben egy szolgaltaté nem rendelkezik elegendd forrassal egy
sajat rendszer kiépitéséhez, valamint kell6 elhivatottsaggal ahhoz, hogy mas
rendszerek kiépitését el6segitse. Ezen nehézségeken hivatottak segiteni az
ingyenesen hozzaférhet, nyilt forraskddu, meégis hosszu évek alatt alaposan
kidolgozott és folyamatosan fejl6d6 adatbazisok, valamint rendszerleirasok. Ez az
uzleti forma segit ezek széleskorl elterjedésében és altalanosan ismertté tételében.
Emellett tobb Uzleti és kozuleti szerepld hozott létre munkakdzOosséget annak
érdekében, hogy érdekeiket 6sszehangolva, koltségeiket megosztva dolgozhassanak
integralt utazasi informacios rendszereken. Az ily modon fejlesztett rendszerek teruleti
elérhetésegeérdl elmondhatd, hogy altalaban a szdvetségben résztvevd szerepl6k
szolgaltatasi teruleteire korlatozodik.

A manapsag legtobbek altal hasznalt rendszerek jellemzbje mégis az, hogy egy
tOkeer6s szerepld épiti €és Uzemelteti azokat, aki a beszerzett adatokat pénzért vagy
adatért értékesitve tartja fenn mikodését. Ezesetben a fejl6dés iranya kdnnyen
korlatozotta valhat, melyet a pénzlgyi hatasok, valamint a cég sajat, valamint
partnereinek Uzleti érdekei befolyasolhatnak. A jol mikodd, idealis rendszerrdl ezért
mar annak pontos megalkotasa el6tt eimondhato, hogy csak egy motivalt, globalis
érdekeket szem el6tt tartd, pénzugyi nehézségekkel nem rendelkezé vilagban johet
létre, ahol mindenki szabadon, sajat valasztasa szerint kozlekedhet barmikor,
barhonnan, barhova, az 0Osszes szikséges és rendelkezésre all6 szolgaltatas
igénybevétele  mellett, sajat igényeinek és  pénzugyi lehet6ségeinek
figyelembevételével. Ezen cél tamogatasara pedig a vilag barmely pontjan, minden
idében a lehet6 legszélesebb korl informaciohoz juthat akkor is, ha a legmodernebb
személyautoban vagy a kollektiv kozlekedés jarmivein utazik.

Atgondolva a feladatokat, jol lathatd, hogy egy ilyen idedlis rendszer megvalésitasa a
lehetetlennel kozel egyez6 valosziniségl, mégis érdemes elképzelni ahhoz, hogy a
mindennapjainkban mikodd szolgaltatasokat oly modon bdévithessuk, azokon ugy
valtoztathassunk, hogy ezzel — az utazok érdekeit szem el6tt tartva — a szolgaltatok, a
rendszer szereplGinek megitélésén is javithassunk, ezzel pedig fenntarthassuk a
rendszerek fejlédési potencialjat. igy ezek a kiilon fejlédd rendszerek egyre kdzelebb
kerulhetnek egymashoz, mignem egy ponton Osszeérnek majd. Ha ezeknél a
talalkozasoknal az idealképek hasonléak, a kapcsolati pontok pedig kompatibilisek
egymassal, akkor megkozelithetjuk az idealis allapotot. Ha nem, akkor hosszu idére
egymastol elvalasztva maradhatnak teruletek, szolgaltatdk, lehetéségek, végul pedig
az utazok és célpontjaik is.

5.1. Az idealis rendszer strukturaja

Az integralt utazasi informacios rendszerre, mint két egymasra helyezett grafra
gondolhatunk, melyek kozul az egyik csucsai az adatszolgaltatasban résztvevd, mig a
masiké az adatokat igényl6 szereploket szimbolizaljak. Ezen szerepl6k részt vehetnek
mindkét grafban, de akar csak az egyikben is. igy a két graf egymasra helyezhetd,
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néhany specialis esettdl eltekintve jol egymashoz igazithatd. A csucsokat 0sszekotd
élek a szerepl6k egymas kozti informaciés kapcsolatat jelképezik, melyek lehetnek
egy, valamint kétiranyuak is, s6t a két graf kozti atmenetet is lehetévé tehetik,
amennyiben egy adatatadas nem tovabbitas vagy feldolgozas céljabdl, hanem a
helyben jelentkezd adatigényre adott valaszként jon létre. Az idealis rendszerben tehat
minden adat elérhetd, am nem mindegy, hogy egy adatigényre adott valasz hany
csucspont érintésével, milyen sebességgel és biztonsaggal valésul meg. Mivel a két
graf kozti atjarasra nem minden ponton van lehet6ség, ezért a rendszer nem teljes
mértékben redundans, a kies® kapcsolatok nem minden esetben helyettesithetok.
Még inkabb igaz ez a graf againak veégén elhelyezked6 szerepl6kre, akik
adatforrasként leszakadva a rendszerrél, potolhatatlan hianyt okozhatnak abban. A
hiany mértéke nagyban fugg a téluk szarmazo6 adatok jellegétdl és a leszakadas
id6tartamatdl. Egy valds idejl, dinamikus adat hianya rovid tavon is észrevehet6, am
ezek nélkul még — korlatozasokkal ugyan — de mikodéképes marad a rendszer.
Emellett egy statikus adat forrasanak hosszabbtavu elérhetetlensége sem kelt azonnal
feltinést, mégis amikor szikség van ra, rendelkezésre kell allnia, vagy hianyat
surg6sen potolni kell.

Az adatelérési utak leroviditésére idealis megoldas bizonyos adatok lokalisan
elérhetbve tétele. Ez kulonosen igaz a helyi jellegd, rovid érvényességgel rendelkezd
informaciokra, melyekre az utazas lebonyolitdsa soran van leginkabb szikség. Az
adatbazisok kulonboz6 terlletekre hosztolasa is segit a gyors elérés és a redundancia
megvalositasaban, ennek kivitelezhetésége azonban nyilt hozzaférési adatokat vagy
globalis szolgaltatot feltételez. Mindezek alapjan az idealis rendszer esetében
élhetink azzal a kitétellel, hogy minden adat gyorsan és teljes mértékben elérhetd,
csupan azok keletkezésének helyét és az azokat igényl6 szerepl6ket kell megfeleld
modon 0sszekapcsolnunk.

5.2. Szerepl6k

Az utazasi informacids rendszer egy célért Iétezik: hogy kiszolgalja az utazokat. Tehat
a legfontosabb szerepl6, mindenképp az utas. A jarmiivek ezen utazasi cél egyértelm
eszkozei, melyeket jarmivezet6k, esetleg automata rendszerek iranyitanak. A
jarmlvek folott, egyéni utazas esetén az utas rendelkezik, kollektiv utazaskor azonban
egy szolgaltatdo Uzemelteti azokat, ugyanugy ahogy a jarmivek altal igénybe vett
palyakat is. Az integratorok Osszegyljtik az ezen szolgaltatoktol és egyéb
adatgazdaktol érkez6 informaciokat, esetleg kiegészitik azokat sajat informaciodikkal,
mikozben kapcsolatban allnak a hattérrendszerek fejlesztbivel is. Ez az egész
kapcsolati halé végul a szabalyozok altal megteremtett kornyezetben mikodik, mely a
kiszamithat6 utazas alapfeltétele.

5.2.1. Utazok - jarmivezetdk

Az utazok sokféle egyéni tulajdonsaggal rendelkezhetnek. Sok rendszer kialakitasakor
feltételeznek alapvetd képességeket az utazordl, am ez altalaban csak kényszer(
szlkitése a felhasznaldk korének. Valojaban barki utazéva valhat. Ha egy utazo
jarmivezet6 is egyben, akkor feltételezhet6é egy minimalis képesseégi szint, melyre az
egyéni kozlekedést segitd rendszerek tervezésekor alapozhatunk, igy a minimalis
kozlekedési ismeretek, a latas képessége és az iskolazottsag egy bizonyos szintje is
elvarhato. A kozlekedésben azonban egy idealis utazé ennél tobbre kell, hogy képes
legyen. Olyan nagykoru ember &, aki minden érzékszervével jol érzékel,
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mozgasszerveit jol hasznalja, értelmileg ép, a kozlés nyelvét, a kornyezetét és a
kozlekedési rendszert ismeri, valamint az elvart kommunikacios eszkozokkel is
rendelkezik. Ha ez mind adott, akkor az informacids rendszer funkciéi mar kizarolag
az él6 forgalmi adatok tovabbitasara és a meglévé ismeretek ellendrzésére
korlatozodnak. Ezzel szemben készulni kell vak és gyengénlatd, hallassérult,
mozgasaban vagy értelmileg akadalyozott, olvasni egyaltalan, vagy csak bizonyos
nyelven nem képes, a kornyezetet, a rendszert, a kozlés nyelvét nem, vagy csak kis
mértékben ismerd, kommunikaciés eszkozzel nem, vagy csak korlatozottan
rendelkezd, esetleg fiatalkoru utazékra is. Ennek megfeleléen szikséges az
informacios csatornak kialakitasa oly modon, hogy azok felfelé kompatibilisek
legyenek, tehat egy egyszeribb vagy képi jelolést egy helyi felnétt, egy
hangbemondast egy jol 1até utazd is megérthessen. Emellett szikség lehet olyan
kozlési formakra is, melyek a fogyatékkal él6k egy bizonyos csoportjat célozzak meg,
példaul egy hangbemondas igény szerinti elinditasara.

5.2.2. Jarmivek

A jarmivek a rendszer allapotat leginkabb befolyasold szerepl6k, mivel terjedelmuknél
fogva az utak, palyak legnagyobb részét foglaljak el. Funkciojuk az utazé szallitasan
kivul adatforrasként is jelent6s. Célszerli a lehetd legtobb elérheté informaciot
tovabbitani a jarmlvekrél, akar tavoli adatkdzpontokba, akar kozeli informacios
allomasokra vagy kozvetlenul mas utazokhoz is. Ezek vonatkozhatnak a jarmivek
vagy a palya allapotara, a forgalombol szerzett informaciokra, de akar olyan idéjarasi
adatokra, mint a kuls6é hémeérséklet, illetve a fény- és az esdszenzor allapota. Ezzel
egyutt a jarmivekre telepitett eszk6zokbél nem csak adatok nyerhetok, hanem az
adatok tovabbitasa is ezekre a legkonnyebb. Ezek azon eszk6zok, melyek mindig az
utazé kozelében vannak, ugymond részt vesznek az utazasban, és szabvanyos
modokon lehet a segitségukkel informaciokat kozolni. Az pedig, hogy ez a kozlés
kozvetlenul a jarmi vezetdje, vagy kozosségi kozlekedésben az utas informalasara
szolgal, mar csak a rendszer kiépitésének kérdése, miutan az utazasi formanak és az
informalni kivant szerepl6 statuszanak megfelel6 adatok megérkeztek a jarmire.

5.2.3. Szolgaltatok

A jarmivek Uzemeltetbje kozOsségi kozlekedés esetén egy kozlekedési szolgaltato
vagy annak megbizottja, aki sajat jarmiveirdl adatokat gyUjthet. Azok pontos helyét,
menetrendi pontossagukat, terheltségét, sebességét és még sok mas adatot is elérhet
ezekrOl, ezen felll sajat hataskorben adatokat is tovabbithat rajuk, mind a
jarmivezetének, mind az utasoknak cimezve. Ezen informaciok nem csak a jarmi
beépitett eszkdzein, hanem a mobil és egyéb készulékeken is megjelenithetok,
csupan az adott jarmivon utazok szamara, esetleg egyéb érdekl6dbknek is. A
kozlekedési szolgaltatok ala tartozik még egy csoport, akik az utasokon és a
jarmivezetékon kivll részt vehetnek az utazasban vagy annak segitésében, ezek
pedig a szolgaltatok utaskapcsolattal rendelkez6 munkatarsai. Szamukra is adhat6
specialis, nekik cimzett informacio, mellyel munkajuk és az utasok informalasa is
megkonnyithetd.

A szolgaltatok korébe tartoznak meég az infrastruktura Uzemelteték, az ut- és

palyafenntartok, a parkolo-, valamint bérjarmi Uzemeltet6k. Bar ezek kdzvetlenul nem
vesznek részt az utazas lebonyolitdsaban, mégis megfelel6 eszkbzeik révén olyan
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informacioforrasokka valhatnak, melyek nélkul egy jol mikodd multimodalis rendszer
nem valodsithaté meg.

5.2.4. Integratorok

Az integratorok a komplex utazasi informacios rendszerek gazdai, iranyitoi, szivei. Az
imént elképzelt graf csucsai és élei az integratorok korul sdrisodnek. Minden olyan
adat, mely tarolasra érdemes, el6bb-utobb eljut egy ilyen integratorhoz és bekerul
annak adatbazisaba, hogy ott feldolgozzak, megfelel6en beépitsék, ezzel pedig
ertelmet nyerjen a gomolygd adatmasszaban. Az integratoroknal gyakran nem
szuletnek uj adatok, csupan a hozzajuk beérkezd informacidokat dolgozzak fel és
juttatjak el kozvetlenul, vagy egyeéb szerepl6kon keresztul az utazokhoz. Ezzel egyutt
felvehetnek mas szerepkoroket is, igy egyidejlileg akar szolgaltatoként is
uzemelhetnek. A komplex rendszer szolgaltatasi szinvonalanak szempontjabal
jelentds, hogy az integrator milyen motivaciokkal és elképzelésekkel rendelkezik sajat
szerepérél, hogy ezt milyen formaban kivanja megvaldsitani, illetve kapcsolatait
milyen feltételek mellet hozza létre és tartja fent, esetleg szakitja meg. Az idealis
integrator, a teljes hozza kapcsolodo halozattdl megkoveteli a szabvanyos nyelv
hasznalatat, ami a gyakorlatban sokszor csak a kisebb csomoépontokig valosul meg,
annal lejjebb ad-hoc kommunikacios formakkal is gyakran talalkozhatunk. Az
egyseéges nyelv hasznalatara mégis a legkisebb szerepl6knél is torekedni kell az
egyértelmlség, a redundancia, valamint az atjarhatésag biztositasa érdekében.

Az integratorok kulonb6zd profilu vallalkozasokbdl is kialakulhatnak, igy akar a
térképadatbazis épitése, akar navigaciés rendszer mikodtetése is lehet az
alaptevékenységuk, de kozlekedéssel kapcsolatos tevékenységet végz6 szolgaltatok,
illetve infrastruktura, esetleg informatikai rendszerizemeltet6k is gyakran vallalnak
magukra integratori feladatokat.

5.2.5. Fejleszt6k

Az integratorokkal egyuttmikodésben, gyakran azokkal teljesen 6sszefonddva vegzik
munkajukat a hardver-, szoftver-, illetve strukturafejleszték. A hardverfejleszték a
rendszer fizikai elemeinek kidolgozasaiért felelnek, igy a jarmivektél kezdve, a
miholdak tervez6in at, az atjatszoallomasok, szenzorok és kijelz6k megalkotoiig
mindenkit ide értink. A szoftverfejleszt6k a hardvervezérl6-szoftverektdl kezdve a
felhasznal6i interfészekig mindennel foglalkoznak, ami valamilyen implementacios
formaban megvalosithato. A strukturafejlesztok feladata a rendszerek megtervezése,
azok funkcioinak, csatlakozoinak 6sszehangolasa, egy bizonyos lokalis vagy globalis
szinten, a — legrovidebb létrehozhaté utakat is tartalmaz6 — teljesértékl grafrész
biztositasa érdekében. Ezen szerepkorokbél egy-egy szereplé gyakran tobbet is
magara vallal.

5.2.6. Adatgazdak

Az adatgazdak azon szerepl6k, melyek az adatok keletkezési helye felett befolyassal
rendelkeznek, az adatokat maguk gydjtik vagy tovabbitjak. Ezek lehetnek kozuletek,
allami vagy privat cégek, de akar maganszemélyek is, ahol a hivatali szervek
kotelez6en ellatandd feladatként is gydjthetnek és gondozhatnak informaciokat. A
struktura jellemzbje, hogy mig alacsonyabb szinteken az adatok akar ingyen is
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elérhet6k lehetnek, addig méretben felfelé haladva, mar az uzleti és stratégiai alapu
adatmegosztas dominal.

5.2.7. Szabalyozok

Szabalyok nélkul nincs rendes mikddés. Viszonylag kis komplexitasi szintig még
fenntarthaté az a helyzet, amelyben mindenki sajat elképzelései szerint épit fel
rendszereket, e szint folott azonban nincs arra lehetéség, hogy a szerepl6k egymas
egyéni gondolatképeinek értelmezésébe fogjanak. Ezért egyarant fontos a magasabb
szintl, altalanosabban fogalmaz6 és az alacsonyabb szintl, konkrétumokat is
tartalmazé szabalyok megalkotasa, hogy egy harmadik fél mindig szamithasson ra,
hogy a rendszerbe beilleszteni kivant 6sszetevé megfeleld csatlakozokkal rendelkezik,
csatlakozo6in az elvart moédon, az elvart dolgokat fogadja és ugyanigy szabalyozottan
adja azokat tovabb. Ez alapjan egy adott 6sszetevé — mely lehet hardver vagy szoftver
is — funkcidiban a dokumentaciojanak megfeleléen miakodik, mig legtdbb
Osszetevljénél elég a szabvanyok és ajanlasoknak valé megfelel6séget igazolni.

A kozlekedésben az utak és palyak tervezdi is szabalyozoként mikodnek, mivel azok
kialakitasanak maédjaval bizonyos keretek kozé szoritjak a kozleked6k lehetéségeit. A
szabvanyok és ajanlasokhoz hasonléan ezen a téren is van felhasznaldi visszahatas,
mivel a felmerul6 Uj és toleralhatd igényekhez, ha lassan is, de alkalmazkodik a
szabalyozasi rendszer. Ennél rugalmasabb, bizonyos idGintervallumon belll szintén
szabalyozast végz6 szerepl6k a kulonféle menetrendek készitdi, legyenek ezek akar
kozlekedési, lezarasi, lampavaltasi vagy egyéb ,menetrendek”. Ezek a paraméterek
az igények szerint konnyen és gyorsan valtoztathatok, mivel tervezésukkor sokkal tobb
helyes megoldas talalhat6 egy feladatra, mint magasabb szinteken.

Mindezen szabalyozasi szintekhez teremt hatteret az a jogszabalyi kdrnyezet melyben
a rendszereket kiépiteni és mikodtetni kell. Ezen jogszabalyi hattér teruleti eltér6sége
gyakran a legnagyobb akadalya a lokalisan egységes informacios rendszerek
O0sszekapcsoldédasanak. Az adatkezelési szabalyozasok és a kialakult szokasok
eltér6sége gyakran évekkel visszaveti egy szolgaltatas elterjedését bizonyos
régiokban. Emellett az infrastruktura épitési modjanak kulonbozdseégei is jelentds
akadalyokat gordithetnek egy-egy globalis rendszer teruletilieg azonos szinvonalu
szolgaltatasainak megvalositasa elé. Ezeért a legkisebb lokalis rendszer tervezését és
kiépitését is ugy kell végrehajtani, hogy az globalis szinten is mikodoképes lehessen,
amivel sok késébbi gond elkerulhetdvé valik.

5.3. Klls6 adatforrasok

A szerepl6kon kivll 1éteznek olyan adatforrasok, melyeket adataihoz kdzvetlenul vagy
feldolgozatlanul is hozzajuthatnak a rendszer jogosult tagjai. Ezek gazdai gyakran nem
vesznek részt szerepl6ként a rendszerben, csupan adataik jelennek meg annak
valamelyik pontjan. Ezek kozul legfontosabbak a hely- és kozlekedési adatok forrasai.
A helyadatok lehetnek elektronikusan vagy vizualisan feldolgozhatdk. Mig el6bbihez
szukségunk van egy erre alkalmas eszkozre, addig az utiranyjelz6 és utcanévtablak,
valamint egyéb szinek és formak értelmezéséhez a rendszer és a kontextus ismerete
is szukséges.

A kozlekedési adatok barhonnan érkezhetnek. Szinte barmi lehet kozlekedési adat, a
kOz0Osségi oldalak egy bejegyzésétdl, egy tavolban villogd kék fény felfedezéseéig.

75



Ahhoz, hogy az elektronikus adatok eljussanak hozzank szikségunk van valamilyen
adatatvitelre alkalmas eszkozre, amivel a nyilvanos vagy =zart hal6zatokhoz
hozzaférhetunk. Ezen adatkapcsolat segitségével akar mozgo eszk6zokbél, mint egy
auto vagy mobiltelefon, akar egy muholdrdl, akar az internetr6l, otthon Ulve vagy
utazas kozben is kaphatunk informaciokat. Az elektronikus helymeghatarozasra a
madholdak jelein kivll a palyaba épitett hurkok, a helyadémarkerek, de alacsony
pontossaggal a GSM haldzat is alkalmas.

5.4. Kapcsolatok

A fent elképzelt graf élei bizonyos kapcsolatokat szimbolizalnak a rendszer szerepldi
kozott. Ezen kapcsolatok informaciok tovabbitasara szolgalnak, akar elektronikus,
akar természetes modon valosul az meg. A természetes adatatvitel jellemzéen lato-
vagy hallétavolsagban elhelyezkedé ado és vevé kozt, hang- vagy fényhullamok
segitségeével jon létre. Bar ez is informaciotovabbitas, a szigoruan vett adatatadas
valamilyen elektronikus ado és vevOegység jelenlétét feltételezi. Ily modon
megkulonboztethetink analdg és digitalis jeltovabbitast is, aminek a kapcsolati
rendszer felépitése szempontjabdl nincs jelentésége, mivel megfelel6 eszkozokkel az
analdg jelek is digitalizalhatdok. Sokkal kézenfekvébb megkuldnboztetési szempont a
hangatvitel és az adatatvitel kulonvalasztasa. Ennek f6 oka az, hogy az informacios
adatok altalaban képi uton jutnak el a felhasznaldékhoz — legfeljebb ezen képek helyben
torténd hangga alakitasa torténhet —, mig a hangatvitel mas érzékszervunket célozza,
jelentéstartalmanak felfogasahoz pedig ért6é odafigyelés szikseéges.

5.4.1. Hangatvitel

Az analdég hangatvitel — a beszéd utan — az audio-kommunikacio legegyszeriibb
formaja, melyet altalaban, vezetéken keresztul vagy modulalt radidhullamok
segitségével tovabbitanak. Ezen jelre egyéb, alacsony adattartalmu jelek is
fektetheték, de nagyobb mennyiségl vagy védett adat atadasara digitalis
jeltovabbitast érdemes hasznalni. A  digitdlis hangtovabbitas  egyben
adattovabbitasnak is értelmezhetd, azzal a megkotéssel, hogy a végsd kimeneti
eszkoz itt egy hangszoéro lesz. Az adattartalom szempontjabol nem feldolgozando
hangatvitel él6szavas kommunikaciéra hasznalhatdé, melyet elsésorban operativ
tevékenységek lebonyolitasara alkalmas telefonrendszerekkel oldanak meg. Az
utasok felé torténé kozvetlen hangatvitel nem ajanlott, mivel annak forditasa,
megismeételhetésége nem biztositott. llyen célokra a helyben tarolt vagy generalt
hangok megfelel6bbek, melyek adatcsomagok feldolgozasa utan keletkeznek.

5.4.2. Adatatvitel

A graf csucsait 0sszek6t6 kommunikacionak — a szabvanyossag biztositasa
érdekében - lehet6leg adatkommunikaciokéent kell Iétrejonnie. Ezen
adatkommunikacidos formak igen sokfélék lehetnek, attol fuggben, hogy milyen
eszkOozon, milyen célt szolgalnak. A vezeték nélkdli, ultrardvid tavolsagu
kommunikacidéra példa a mar megszint ARI, rovid tavolsagu, gyors kommunikaciéra a
DSCR, tavolabbra az RDS, valamint legelterjedtebben a GSM technoldgia
alkalmazhat6. Ezen kivil a miholdakrél érkezé jelek is fontosak a kapcsolati halézat
felépitésekor, ennél azonban csak jelentds tobbletkoltséggel oldhatdé meg a kétiranyu
kommunikacié. A vezetékes és kozvetlen, csatlakozon keresztuli kommunikacios
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formakat szintén szabvanyok szabalyozzak, melyek a kor fejlettségétol és a
felhasznalas teruletétdl fUggben valtoznak.

A: Adatgazda
EA: El6feldolgozd adatkdzpont J: Jarmd

F: Fejlesztd K: Kiils6 adatforras Adatszolgaltatas
HA: Helyi adatkdzpont M: Munkatars . Adatigénylés 5,
I: Integrator U: Utazé Hibajelzés

IA: Infrastruktira aktiv eleme SZ: Szolgaltaté/Rendszeriizemeltetd

IP: Infrastruktira passziv eleme

12. abra
Az idedlis rendszer kapcsolati grafjanak egy altalanos formaja

5.5. Eszkozok

Az atvitt adatok értelmezéséhez a szerepl6knek szukséguk van valamilyen eszkozre,
mikdzben ezen eszkd6zOk maguk is adatokat generalnak és gyakran tovabbitanak is.
A hang-, kép és adatatvitel eszkozeirdl mar volt sz, ezek specialis valtozatai az utazok
taskaiban, az utazashoz hasznalt jarmiveken, illetve az infrastruktura egyes pontjain
kerulnek elhelyezésre. Emellett rendelkezik specialis eszkozOkkel maga az
infrastruktura is, mikbzben az adattarolas eszkdzigénye is hatalmas.

Az utazok és jarmiveik eszkodzei folyamatos mozgasban vannak, ezért az altaluk
kijelzett informacio is mindig valtozik. llyenek a mobiltelefonok, melyek mikrofonjai és
kamerai hang és képadatok tovabbitasara is képesek. Informacios képatvitelre a
jarmlvon elhelyezett, a kornyezetet és az utasteret figyel6 kamerak is alkalmazhatok,
mikozben altalaban a jarmivezetd is rendelkezik mikrofonnal egyéni és kozossegi
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kOzlekedésben egyarant. A helymeghatarozas kiegészitésére kerékjeladd és
ajtéérzékeld szolgalhat, ezen adatok feldolgozasara pedig a muiholdvevdk és
navigacios berendezések mellett céleszkdzOk is beépitésre kerulhetnek. A képi
megjelenités mobiltelefon, tablet vagy szamitégép kijelz6jén lehetséges, esetleg a
jarmibe beépitett kijelz6k adhatnak tajékoztatast, mig a hangok a rendszerben
elhelyezett hangszorokon szolalnak meg.

A szolgaltato szolgaltatasi teruletein is telepit eszkozoket. Ezek lehetnek kulonb6zo
tablak és informacios helyek, ahol kiegészit6 funkcioként hangbemondas is kiépitésre
kerulhet. A hangbemondas egyik fontos eleme a megfelel6 kalibralas, mely a telepitési
kornyezet jellemz6 zajainak figyelembevételével teszi érthetébbé az informaciokat.

A telepitett kijelzOk kialakitasa igen sokféle lehet, de méretével és technoldgiajaval,
valamint a megjelenitett informaciokkal mindig igazodnia kell az adott hely
forgalmahoz és informacios igényéhez. A legosszetetteb rendszerekkel nagy
palyaudvarok teruletén talalkozhatunk, de el6fordulhatnak a vilag barmely pontjan. Az
elektronikus tablak felhasznalasi lehet6sége veégtelen, kialakitasuk teruletfuggd
atgondolasa elengedhetetlen egy jol mikodo rendszer kiépitéséhez. Az infrastruktura
eszkozei ezen felul nem csak kijelzdk, hanem kulonboz6 festett tablak, megallohelyi
berendezések, szenzorok, lampak, de maguk az utak és palyak is lehetnek, melyek
nem csak informaciot adnak, hanem azok értelmezésében is segithetnek. Példaul egy
kozeled6 veszélyes helyre az ut megfelel6 vonalvezetése is figyelmeztethet.

Emellett nem szabad megfeledkezni az el6z6 évezred navigacios és tajékoztatod
eszkozeir6l sem, melyek még elektromossag nélkul is mikodnek, bar adataik
érvényessége csak megjelenésuk idépontjaban volt ellenérzott. Ezek a kuldnb6zo
festett jarmifedélzeti tablak, nyomtatott menetrendek, valamint a jarmdvon
kifuggesztett és az utazok altal magukkal hozott térképek. Egy Balckout helyzet esetén
csak ezek maradnak az utazoknak, melyekkel biztonsagosan hazajuthatnak.

5.6. Strukturalis elemek

Megvan tehat a graf minden szukséges 0sszetevldje ahhoz, hogy munkaba alljanak
egy idealis integralt utazasi informacidos rendszer részeként. A szereplék az
adatforrasok, a kapcsolatok és ezek értelmezéséhez az eszk6zok is meghatarozasra
kerultek. A rendszer tervezésének kovetkezl lépése annak eldontése, hogy mely
teruleteken hasznaljuk a piacon elérhetd 0sszetevOket, €és mely esetben allunk neki
sajat fejlesztéseknek. Alapvetéen elmondhatd, hogy a szabvanyok és ajanlasok
lelkiismeretes figyelembevételével készult rendszerdsszetevdk rovidebb id6 alatt és
olcsébban beszerezhetdk, mint egy sajat fejlesztés azonos szinvonalu végrehajtasa.

5.6.1. Statikus és féldinamikus adatok

Egy jol mikodd utazasi informacids rendszernek mindenekel6tt szuksége van egy
olyan alaptérképre, mely rendszeresen frissul vagy frissithetd és tartalmazza a
tamogatni kivant kozlekedési modok utvonalait. Ez idealis esetben az 0Osszes
lehetséges koOzlekedési modot jelenti. A szarazfoldon szemeélyautos, kerékparos,
rolleres, gyalogos utvonalakat, utébbiakat magassagadatokkal kiegészitve, valamint a
kOzOsségi kozlekedés altal hasznalt iranyokat, igy a buszos, vasuti, vizi és légi
jarmivek kozlekedésének jellemzéit, egészen a legkisebb szolgaltatoig. Ezen kivul
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tartalmaznia kell a parkolokat, bérjarmutaroldkat, valamint a palyaudvarok, atszallasi
helyek adatait és részletes térképét is.

A megdfelel6 térkép, illetve térképek kivalasztasa utan szikséges kidolgozni azok
frissitési modszereit. Szintén stratégiai dontés, hogy mar eleve feldolgozott adatokkal
frissitjuk a térképet, vagy kulon adatkapcsolatot létesitink minden érintett féllel,
esetleg ezek milyen kombinaciojat hasznaljuk. EI6bbi eset gazdasagosabb, utdbbi
gyorsabb elérést, valamint tobb és pontosabb analitikai lehet6séget biztosit, mellyel az
adatok megbizhatésaga javithatd. Szukséges ezen felul minden vonalhal6zat és
menetrendszer( adat beszerzése és rendszeres frissitése ahhoz, hogy a forgalmi
lezarasok, terelések, megallok, utvonalak, atszallasok és kozlekedésmod-valtasi
lehet6ségek jol tervezhetdk legyenek. Emellett be kell épiteni az arakat és koltségeket
is. A kdozOssegi kozlekedés, a bérjarmivek, a parkolas, az uthasznalati és a behajtasi
dijakat rogziteni és frissiteni kell, valamint lehet6séget kell adni, az utaz6 egyeéb
koltségeinek és kedvezményeinek szamitasara.

Ez utébbihoz felhasznaldi profil alkalmazasa célszeri, ahol a meglévé uthasznalati
jogosultsagok, bérletek, jegyek, el6fizetések rogzithetbék, valamint egyéni
kozlekedésben megadhatd a hasznalt jarmire vetitett kilométerkoltség, melyhez egy
el6zetes felhasznaloi kalkulacido elvégzése a rendszerbe épitett kalkulator
segitségével végrehajthato.

5.6.2. Statikus és féldinamikus adatok érvényessége

Amennyiben az alapadatok, tehat a statikus és féldinamikus adatok szolgaltatoi
oldalrol torténd megszerzése és frissitése megoldott, szukséges atgondolni, hogy mit
varunk el felhasznaloinktdl, milyen lehet6ségeket biztositunk szamukra ahhoz, hogy
az alapadatokat kiegészitsék, valamint mi az, amit mindenképp megszerzunk téluk, ha
ennek jogi és technikai lehet6sége rendelkezésre all.

Ezen a ponton fontos leszdgezni, hogy az adatok modositasara minden esetben csak
attételesen szabad lehet6séget adni. Biztositani kell a modositasok megfelel6 gépi
ellenérzését ahhoz, hogy tévedésbdl vagy rosszindulatbol ne kovetkezhessen be
adathamisitas. Igaz ez a dinamikus adatokra ugyanugy, mint a statikus és
féldinamikusokra is. A kulonbozé helyekrél érkez6, kulonboz6 adatok ellendrzése az
adat felhasznalasanak igényeihez kell igazodjon, ezért peéldaul egy aktualis
figyelmeztetés feldolgozasanak prioritast kell élveznie, egy alapadat valtoztatassal
szemben, mig utdbbi validalasi folyamata alaposabb eljarast kivan.

Ha élni szeretnénk a lehet6séggel, hogy az utazok is végezhetnek aktiv adatgydijtést,
akkor ehhez biztositani kell szamukra a megfelel6 szoftvereket és informaciokat, hogy
a lehetd legtobb, valéban hasznos adat juthasson el az integratorhoz. Ezen
informaciok ellenérzése meég alaposabb munkat igényel, f6leg azokon a teruleteken,
ahol mar eleve pontosnak itélt adatokkal rendelkezink. Ennek végrehajtasahoz
szukség lehet egy mindsitési rendszer felallitasara, mellyel a rendelkezésre allo és
mar validalt adatok pontossaga, érvényessége kovethet6. Ez az érték nem minden
esetben hatarozhaté6 meg egzakt modon, féleg a rendszerben régebb ota szerepld
adatok esetében. Ezért érdemes kidolgozni egy eljarast, ami a bekerulés 6ta eltelt idé
€és az adat tipusa fuggvényében modositja annak mindsitését, aminek egy elére
meghatarozott szint ala csokkenése utan a rendszer elkezd annak aktualizalasara,
vagy ervényessegenek igazolasara torekedni.

79



llyen esetben lehet hasznos, ha a felhasznalék nem csak dinamikus, hanem statikus
adatokat is gyUjtenek akar olyan teruletekrdl is, mely az alaptérkép szamara ismert,
mivel ezzel egyes adatok mindsitésének javulasa koltséghatékonyan és egyszerien
megoldhat6. Emellett a felhasznaldktol beérkez6 dinamikus adatok is felhasznalhatdk
az alapadatok igazolasara, vagy akar minésitésuk csokkentésére is, mely esetén az
adatok szolgaltatdja is felkérhetd azok soron kivuli frissitésére. Ehhez szukséges lehet
egy megfelel6 ticketing-rendszer kiépitése, ami akar automatikus frissitéskérelmet
kuldhet egy adott partner rendszere felé, mely azt feldolgozva, rovid idén belll
valaszolhat arra.

5.6.3. Dinamikus, valds idejl adatok

A valos ideji adatok tehat a tobbi adat validalasaba is bevonhatdk. A felhasznalok
legtobbszor mégis a kozlekedési rendszer aktualis allapotanak megfigyelésekor
talalkoznak ezekkel a friss informacidkkal. Ezek alapadatait a rendszerben fellelhetd
0sszes — erre alkalmas — eszkozt6l érdemes begydjteni, még akkor is, ha azok
megjelenitését nem tervezzuk, hasznossaguk a begydijtés pillanataban nem tisztazott.
Ezen adatok alapjan lehet ugyanis a Big Data analizis nyujtotta el6nyoket kihasznaini,
ezzel kdvethetOk és josolhatdk a trendek, melyek segitségével a rendszer algoritmusai
folyamatosan tanulhatnak, fejlédhetnek. Ezen algoritmusok segitségével egyre
kevesebb kulls6 behatast igényel a rendszer, mig egy ponton megkozelithet6 az az
allapot, amikor minden elképzelhet6 helyzetet helyesen értékel, majd a megfelelé
modon, megfeleld helyre és id6ben tovabbitja a szukséges informacidkat. A valos idejl
adatok beszerzése mindig az adatforrassal rendelkez6 felhasznald onkéntességén
alapul. Ez az onkéntesség megjelenhet egy eszk6z megvasarlasaban, egy szoftver
hasznalatdban, de egyéni szerz6dések formajaban is. A nagy mennyiségben
rendelkezeésre allé, automatikusan kuldott helyadatok kevésbé specifikusak, mint a
koz0Osségi kozlekedés jarmiveinek, kisebb mennyiségben beérkez6, idébélyegzdvel
ellatott adatai, melyek altalaban tartalmazzak a vonal és a menet szamat is, amivel a
menetrendi pontossag is konnyen meghatarozhato.

A beérkez6 él6 adatok egy specialis formaja a jelentések, melyet partnerek és egyéni
felhasznaldk, ugyan kulonbozé modon, de egyarant létrehozhatnak. Az eltérés a
jelentések megbizhatdésaganak megitélésében és azok értékelésében mutatkozik
meg. Az egyéni felhasznalok jelentései altalaban kevésbé megbizhatok, am
mennyiséguk alapjan automatikusan is ellenérizheték. A partneri jelentések
megbizhatésagat az egyuttmikodés elbre lefektetett keretei biztositjak.

5.6.4. Dinamikus adatok érvényessege

A dinamikus adatok rovidtavu érvényességgel rendelkeznek, ezért feldolgozasukat a
legrovidebb id6 alatt, lehetbleg automatikusan kell elvégezni. Az adat feldolgozasa
soran meg kell hatarozni, hogy az adott informacié mily modon kerulhet ki a
rendszerbdl, azaz hogyan veszitheti érvényességét. Ennek keretében lehetéség van
automatikusan lejar6 vagy kulsé hatasra megvaltozé érvényességet meghatarozni, a
legtobb esetben mégis a két tipust egyutt érdemes hasznalni. Ez praktikusan azt
jelenti, hogy egy ellentmondd és igazolt informacio egy korabbi dinamikus adat
tartalmat, illetve érvényességét minden lehetséges mdédon megvaltoztathatja ugy,
hogy a két adat egyutt egy hosszabb érvényességl egységet alkosson.
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5.6.5. Az integratort elkerulé dinamikus adatok

A graf informacios csatornai, — az élek melyek 6sszekotik az adat forrasat és cimzettjét
— nem mindig haladnak keresztul az integratorokon, olykor csak lokalis kozpontokat
erintenek, maskor pedig kdzvetlenul is kapcsolatba Iéphetnek egymassal a szerepl6k.
A ITS rendszerek lehetévé teszik, hogy jarmivek egymassal — az infrastruktura
elemeinek kihagyasaval, vagy legfeljebb egy lokalis kozpont kdzbeiktatasaval —
adatokat cseréljenek. Ezek az adatok masok szamara egészen addig nem lathatok,
mig az erre hasznalt DSCR-kompatibilis eszkoz, tehat a jarmd vagy az infrastruktura
eleme valamilyen mas csatornan nem tovabbitja ezt az adatot az integrator iranyaba.
Ezeket az adatokat létrejottuk utan szintén érdemes minden lehetséges modon
begydljteni, mivel ezzel a kozlekedés azon résztvevéi is segithetdk, akik nem
rendelkeznek a DSCR technologia alkalmazasahoz megfelel6 eszkozokkel.
Lehet6ség lesz ezaltal egy ut szélén veszteglé DSCR-jarmi szinte azonnal
feltintetésére a térképen, amint egy olyan DSCR-kompatibilis jarmi érzékeli jelenlétét,
mely igazolja, hogy az akadalyt képez és ezt GSM vagy egyéb rendelkezésre alld
kapcsolatan keresztul tovabbitja a megfelel6 kozpontba.

5.6.6. Adatszolgaltatas a rendszerbdl

Még a rendszer kidolgozasanak kezdetén fontos meghatarozni azt is, hogy kiknek és
milyen moédon szolgaltatunk adatokat. Els6sorban az utazok azok, akiket a rendszer
adatokkal szeretne ellatni. Ehhez el kell érni az utaz6 eszkozeit, azokkal kapcsolatot
kell 1étesiteni és az informaciokat az eszkoz lehet6ségeinek és az utazé igényeinek
megfelel6en kell eljuttatni. A kommunikacié nagyban fugg attol, hogy az adott eszkoz
milyen meghajtéprogramot hasznal. Egy mobiltelefon, tablet vagy szamitégép az
integrator altal a megfelel6 rendszerre fejlesztett applikacion keresztul, vagy egy
univerzalisabb internetbongészd segitségével kaphat informacidokat. Egy
jarmifedélzeti berendezés vagy egy navigacios céleszkoz altalaban a gyartoja altal
fejlesztett csatolokon, API-kon keresztul juthat adatokhoz. Az ilyen eszk6zok
legtobbszor a gyartd altal elképzelt tartalmu és formatumu adatok fogadasara és
megjelenitésére képesek, melyeket gyakran az eszko6zokon tarolt adatokkal
osszefésulve jelenitenek meg. A kommunikacié modja attdl is fugg, hogy az utazo
egyéni vagy szervezeti felhasznaloja-e a rendszernek. Az egyéni felhasznalok
szamara biztositani kell ugyan a szamukra szikséges ingformaciokat, de az
adatokhoz, melyeken ezen informaciok nyugszanak kozvetlenul nem férhetnek hozza.
Ezzel szemben egy szerzGdéses partnernek joga lehet hozzaférni nyers vagy
el6feldolgozott adatokhoz is, melyeket sajat igénye szerint alkalmazhat vagy jelenithet
meg.

A felhasznaloi iranyu, kozvetlen adatszolgaltatason tul lehetéség van telepitett
eszk6zOk vezérlésére is, melyek egy elére meghatarozott formatumu adatcsomagot
varnak a rendszertdl. Ezek a szamukra relevans informaciokat egy egyszer(
feldolgozas utan, sajat kijelzési specifikacidjukhoz igazitva jelenitik meg. Ehhez
lehet6ség van egységes adatcsomagok készitéseére is, melybdl az adott eszkoz sajat
maga valasztia ki a szamara relevans informaciokat, de készllhetnek
eszkozspecifikus adatcsomagok is. Az el6bbi elénye, hogy gyorsan, kevesebb
energiabefektetéssel jonnek létre, annak utdéfeldolgozasara az eszk6zok erdforrasai
hasznalhatok. Hatranya viszont, hogy ezaltal nagyobb adatcsomagok keletkeznek,
melyek atvitele nehézkesebb lehet, mikozben az eszkozoldalon is elvarja az ennek
megfelel6 tarold és feldolgozokapacitast. Az optimalis megoldas tehat tobb
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adatcsomag készitése lehet, melyeket terllet és/vagy eszkoztipus szerint allit el6 a
rendszer. A megfelel6en kiegyensulyozott és koltséghatékony rendszer strukturaja
végul attdl is fugg, hogy az kdzponti és helyi er6forrashasznalat, valamint az adatatvitel
koltsége és megbizhatdosaga hogyan viszonyulnak egymashoz.

Az integratornak az eddig targyalt felhasznaldk és eszk6zok mellett lehetnek nagyobb
partnerei is, akik jelent0s adatigénnyel rendelkezhetnek. Ezek nem csak részadatokat,
hanem komplett adatbazisokat is atvehetnek. llyen partnerségi viszonyra az egyeéni
megallapodas jellemzd, mely alapjan az adatok mindkét fél szamara megfelel6en
elbkészithetok és atadhatok.

5.6.7. Nem utazas-relevans adatok

Az informacios rendszer felépitésekor arra is gondolni kell, hogy beépulhetnek-e a
rendszerbe olyan adatok, melyek kozvetlenul nem kotédnek az utazashoz. Ezt a
kérdést alaposan atgondolva fel kell ismerni, hogy minden adat, mely valamilyen
foldrajzi ponthoz kothet6, egyszer, valaki szamara szukséges lehet egy utazas soran.
Ezért ezek kizarasa nem ajanlott, beépitésik azonban alapos el6vigyazatossagot
igényel, mivel ezen adatok hitelesitése nehezebb automatizalhaté. Ennek oka gyakran
az elvont forma, példaul a nyitvatartasi id6 vagy egy kevéssé popularis elhelyezkedés
lehet. Fontos tehat a korabban részletezett médon lehet6séget adni a szerepléknek,
hogy ilyen jellegt POI-kat rogzithessenek az adatbazisban, de érdemes ravenni 6ket
ezek gondozasara is. Az igy felhasznalokhoz kotott elemek a késébbiekben atadhatok
vagy a gondozas elmaradasaval inaktivalhatok a rendszerben.

5.7. Rendszercélok, elvarasok, kiegészit6 funkciok

A struktura tehat rendelkezésre all, az adatok feltOltésre kerultek, ekozben ki kell
dolgozni az utazasi informacids rendszer céljait, melyek igazoljak a valasztott struktura
helyességét. A célok helyességéhez és az oda vezetd ut bejarasahoz szikséges
megismerni a rendszerrel szembeni felhasznaloi és partneri elvarasokat, majd
kidolgozni azokat a kiegészitd funkcidkat, melyekkel az teljesebbé,
felhasznal6baratabba, a felhasznalok kimondott igényein tulmutatéva tehet6.

5.7.1. Célok

A rendszer célja egyszerlen megfogalmazhatd: az utazasi tevékenységek
optimalizalasa utazas el6tt és kdzben; utazasi informaciok adasa igény szerint és
automatikusan; valasztasi lehet6ségek biztositasa az elkészithet6 utitervek kozott és
azok végrehajtasa soran; koztes utvonalpontok megadasanak lehet6sége;
jegyvasarlasi és dijfizetési lehet6ségek biztositasa. Részben a felhasznalo altal elvart,
a szamara nyujtani kivant makodési jellemzOket hivatottak kiszolgalni azok az
integratori célok, melyek egyben iizletpolitikai jelentéséggel is birnak. Ugy, mint
adatbazis épités, a lehets legszélesebb korl adatintegracioval megvalositva; valamint
ezen adatok uzleti célu megosztasa, felhasznalasa, mely az integrator valodi tokéjéet
képezheti.

5.7.2. A felhasznalok eszkozeinek alapfunkcioi

A felhasznal6 els6sorban elképzeléseinek megfelel6en szeretne eljutni céljahoz, vagy
utazasi cél nélkll csak tajékozédna a rendszerbdl. A kétféle igény bizonyos
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helyzetekben azonos adatokkal is kiszolgalhatd, de mig el6bbi esetén csak a célba
vezetés folyamata és annak elvart min6éségi eredménye szamit, addig utobbinal
részletesebb informaciokra, valéjaban soha meg nem valdsulé utazasok tervezéseére,
utazasok alkalmaval figyelmen kivul nem hagyhato kereséséi és tervezési szempontok
elhagyasara is szukség lehet. Ezért meg kell adni a lehetéséget a felhasznaldnak,
hogy kedve szerint paraméterezhesse az utja minden pontjat, ezt elvarni t6le azonban
nem szabad. Ennek lehetGségét jol lathatoan kell elhelyezni a felhasznaldi fellleteken
ugy, hogy annak megjelenése ne 6sztonozze a felhasznalot beavatkozasra a tervezesi
folyamatba, mivel az automatikus tervezésbe beépithetdk a felhasznalon kival esé
erdekek is, melyekkel iranyithatd, szabalyozhat6 a kdzlekedés folyamata.

A tervezés elején tisztazni kell, hogy a felhasznalénak milyen kozlekedési modok
igénybevételére van mddja és ezek kozul melyeket hasznalna utazasa soran. Emiatt
képesnek kell lennie a rendszernek ujraparaméterezés nélkul is a kozOsségi és az
egyeni kozlekedés kombinalasara, a jarmielhelyezésben torténd segitségnyujtassal
egyutt. A korabban emlitett felhasznaldi fiok segitségével érdemes rogziteni a
felhasznalé meglévé elbfizetéseit, utazasi és uthasznalati jogosultsagait, esetleg azon
jegyfajtakat, melyekkel rendelkezik. Emellett elengedhetetlen funkcio, hogy a
rendszeren keresztlli vasarlasok automatikusan Osszekotésre keruljenek a
felhasznal6 fidkjaval ugy, hogy meg kell hagyni a lehet6séget a harmadik fél részére
torténd vasarlasokra is.

Egy érzékeny, de fontos pontja a beallitasok 6sszegyljtésének az, ahol a felhasznal6
testi adottsagairdl és szocialis helyzetérdl kell adatokat gydijteni, hogy ezekkel az
elérhetd kedvezmények és korlatozasok is figyelembe veheték legyenek. igy az utas
kora, csaladi, iskolai vagy munkahelyi helyzete az utazasi kedvezményeknél, a
mozgas-, hallas- vagy lataskorlatozottsag a jarmivek és a tajékoztatasi formak
kivalasztasanal lehet a tervez6 segitségére. Ezen adatok beszerzése azonban csak
kulonos odafigyeléssel teheté meg, anélkul, hogy az 6nkéntesség elvét megsérteneénk.
MegfelelGen kell tajékoztatni az utazoét arrdl, hogy bizonyos adatok kihagyasa milyen
pontatlansagokat okozhat a tervezés soran. Emellett elengedhetetlen szakért6
jogaszokat alkalmazni és lobbitevékenységet folytatni az  adatgydjtés
megkonnyitésére.

A kozlekedési modok kivalasztasa utan, ezen paraméterek alapjan tervezheték meg
az utvonalak. Az utvonaltervezés soran, amennyiben a kdzlekedési méd kivalasztasa
nem a felhasznalo kérésére torténik, figyelembe kell venni a varhato iddjarasi,
domborzati és egyéb olyan tényezdket, melyek kényelmes hasznalata az utazo
oltozéketdl és fizikai allapotatol is fugghet. llyen lehet a bérroller vagy
kerékparhasznalat is, de lényegében minden koOzlekedési mod esetén érdemes
felhivni a rossz id6jarasi korulményekre az utazdé figyelmét. A fizikai erénlétet igényl6
kozlekedési modok tervezésekor — mint a gyaloglas és a kerékparozas — lehet6vé kell
tenni a maximalisan id6tartam beallitasat, enélkul viszont torekedni kell az adott
modon torténd tervezésekor a negyedérat meg nem haladé utszakaszok
Osszeallitasara. Kivéve, ha erre nincs mod, vagy a felhasznalo kifejezetten az adott
kozlekedési modra tervez utazast. ElGbbi esetben azonban fel kell hivni erre a
figyelmet.

Az utiterv elkészitése el6tt vagy utan lehet6séget kell adni koztes célpontok

megadasara, melyek sorrendjét — egyeéb beallitas hijan — automatikusan kell rendezni.
Ekkor az optimalis sorrend 0sszeallitasat is paraméterezhetdve lehet tenni, igy példaul
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bizonyos tipusu utak, terlletek vagy mandéverek elkerllése, esetleg el6nyben
részesitése is megengedhetd. Ezzel segithet6 egy csomagszallitdé munkaja, de
hosszabb utvonalak esetén a tankolasok Osszeallitasa is. A tervezés megkezdése
el6tt lehet6séget kell adni a keresendd minimum-, optimum- és maximumparaméterek
kivalasztasara és kombinalasara, amilyen a legrovidebb ut, a legkisebb koltség, a
legkevesebb atszallas, melyek az ajanlott indulasi és érkezési idbvel, valamint
legmagasabb atlagsebességgel is sulyozhatdk. A tervezés soran figyelembe kell venni
a beallitasoknak megfelel6, vagy azok hianyaban az alapértelmezett maodon
létrehozott egymddu vagy multimodalis utazas koltségeit, ahol pedig ezzel szamolni
nem lehet, ott részdsszegeket csak elkulonitett médon szabad feltuntetni ugy, hogy
azokat a teljes utazast tartalmazo6 dijakkal 6sszekeverni ne lehessen.

Az eredményekbdl el6szor legfeljebb harmat szabad megjeleniteni. Ennél tobb
elembdl — felkészuletlenul — nehéz optimalisan valasztani. Ha a felhasznalé minden
beallitast mell6zott, akkor ez lehet harom kilonb6z6 szempont szerint elkészitett
utvonalterv is. Ha a felhasznalé paraméterezte a tervezést, akkor a paramétereknek
megfeleld utitervvariaciokbdl lehet a harom legidealisabbat megmutatni szamara, ha
talalhato ilyen. Ha nem talalhaté megfelel6 mennyiségl kulonb6zd utvonal, akkor a
megjelenitett eredmények szama csokkenthetd. Tobb megfelel6 utvonallehetbség
esetén arrdl is jol lathatéan informalni kell az utazot, hogy ezeket kilon-kulon is
megtekintheti.

A megfelel6 utiterv kivalasztasa fel kell ajanlani a megfelel6 jegyek és uthasznalati
jogosultsagok megvasarlasanak lehetéségét, emellett pedig az utvonal részleteit is
elérhet6évé kell tenni szamara, mikozben az utazas elinditasara is lehet6séget kell
biztositani. Az utazas megkezdése utan egyéni és bérjarmives kozlekedésnél — tehat
ott, ahol az utazo jarmivezet is egyben —, folyamatosan figyelni kell a felhasznalo
haladasat, szUkség esetén, az utiranytdl vald kisebb mértéki eltérést érzékelve
automatikusan kell hozzaigazitani az utat az aktualis poziciohoz. Nagyobb eltéréskor
figyelmeztetés kiséretében kell Ujratervezni az utat, az els6 tervezés paramétereinek
felhasznalasaval, a megvasarolt jegyek és uthasznalati dijak figyelembevétele mellett.
llyen esetben elegendé egy kozel azonos variacid tervezése, melynek kulon
elfogadtatasa is mell6zhetd.

Olyan utvonalakon vagy utszakaszokon, ahol az utaz6 nem maga vezet, a
lehetéségekhez képest kell az utazast kovetni. Figyelembe kell venni a kovetés
energiaigényeét, azt elérevetitve ki kell szamitani a teljes utra, ennek megfeleléen pedig
biztositani kell, hogy a szukséges helyeken rendelkezésre alljon a megfeleld energia
az informaciok célbajuttatasahoz. llyenkor nem minden esetben szukséges a térképes
megjelenités, ehelyett az adott kozlekedési modnak legmegfelelébb szimbolikus
abrazolas is alkalmazhatd. Ezen abrazolasi méddal ugyanugy kell nyomon kovetni az
utazast, mint térképes nézetben, mikdzben az utasnak adott informacidkat is ehhez
kell igazitani. Emellett szikséges idejében és megfelel6en informalni az atszallasokrol
vagy modvaltasokrol, a rendkivuli helyzetekrdl, melyek esetén javaslatot kell tenni uj
utiranyokra a korabbi beallitasok szerint, figyelembe véve azok lehetséges
pluszkoltségét. Jarmivaltaskor a jarmivek indulasi helyére, tobb ajtés jarmivek
esetén a megfelel6 ajtbhoz iranyitas is szikséges, nem csak szdveges, hanem —
megallok, vagy kozlekedésmoddvaltd pontok kozt — térképes modban is. A
nehézsegekkel kozlekedd utazok részeére, a beallitott paramétereknek megfeleléen a
szukséges kulonleges targyakhoz is biztositani kell az odavezetést, mint a liftekhez,
rampakhoz, specialis tablakhoz.
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A multimodalis vagy k0zosségi kozlekedést is magaban foglalé utazasok megkezdése
el6tt szukséges egy konnyen megjegyezhetd vagy felirhatd, csak korlatozott ideig
ervenyes kod elkészitése is, mely az utazas folyaman tobb célra is felhasznalhaté. Ez
lehet a rendelkezésre all6 jogosultsagok igazolasa olyan esetben, amikor a
felhasznalé készuléke valamilyen okbol nem hasznalhaté. Ekkor a szolgaltatok
alkalmazottainak készulékei segitségével kulon magyarazkodas nélkul, barmilyen
nyelven megadhaté a tovabb haladashoz szikséges segitség és ellenérizheté az
utazas jogosultsaga is. Ezen ipari készulékeknek minden informaciéval rendelkeznitk
kell, melyekre az utazas soran az utasnak szuksége lehet, de olyan specialis
informacios rétegekkel is fontos kiegésziteni az alkalmazottak altal hasznalt
szoftvereket, melyek a gyors és biztos, professzionalitast sugarzé tajékoztatashoz
elengedhetetlenek. llyen informacid lehet egy hivatal nyitvatartasi idejétél, egy tavoli
allomas kozlekedési eszkbzének jarmidsszeallitasaig sok minden. Bar ezen dolgozok
kozul sokan egy terulethez vagy utvonalhoz vannak rendelve, ez még fokozottabban
igaz a jarmlvek vezetbire. Részikre egyéb olyan informaciok adasa is szikséges,
melyek a jaratok zavarmentes lebonyolitasat el6segitik. Kilondsen fontos az atszallasi
lehet6ségek adatai, melyek nem csak az érkezd, hanem az induld jarmi vezetdjének
is rendelkezésére kell alljanak. Erre fokozottan oda kell figyelni, ha a rendszerben mar
valaki tervezett erre az utvonalra, ebben az id6pontban utazast. Egy atszallasi
lehetéség jovdbeni, de mar bizonyossa valt meghiusulasarol haladéktalanul értesiteni
kell az utazokat azért, hogy még idében atgondolhassak lehetbségeiket, a helyzet ne
érje O6ket varatlanul, az utvonal modositasat automatikusan elvégz6 eszkozok
informacioinak értelmezésére kell6 id6 alljon rendelkezésukre. Amennyiben mod van
ra, minden informaciot a rendszer eszkozeinek segitségével kell megadni az utasok
szamara, tehat kerulni kell az él6szavas tajékoztatast.

5.7.3. Az infrastruktura és a jarmivek informacios eszkozeinek funkcioi

Minden, az integralt utazasi informacios rendszerrel kapcsolatban all6 eszkoz
kiegésziti vagy helyettesiti az utazé sajat eszkozének funkcioit. Az egyéni utazas
soran, sajat jarml hasznalatakor ez viszonylag egyszerl feladat, mivel ilyen esetben
ezeket az utazé mar elbére testre szabhatja ugy, hogy azok csak a szukséges
informaciokat juttassak el szamara. Ezen informaciok tovabbi kiegészitésére az altala
hasznalt palya mellett elhelyezett informacids berendezések szolgalnak, melyek
altalanosan, de akar egy kisebb utazoi kornek vagy egy-egy utazonak célzottan is
adhatnak informacidkat ahhoz, hogy a terv szerinti kozlekedés biztosithato legyen. Ez
az informacios kapcsolat mikodhet forditott iranyba is, amikor a jarmivon elhelyezett
eszkoOz az infrastruktura egyes elemeihez kapcsolhato informaciokat ad az utazénak,
mely tajékozodasi pontokkal az orientalédast segitheti, vagy valamilyen célbdl
felhivhatja azokra a figyelmet.

A kozOsségi- vagy bérjarmivek, valamint multimodalis utazas esetén az eszk6zok az
utazé altal altalaban nem, vagy csak korlatozottan szabalyozhatok. Mégis lehet6séget
kell biztositani arra, hogy egy-egy meghatarozott helyen, bizonyos mértékben
befolyast gyakorolhasson ezekre a készulékekre. Mikoddé mobileszkdz segitségével
lehetdve lehet tenni egy helyhez kotott kijelzb szamara, hogy az utazasi terv alapjan
informaciokat adjon a tovabb utazasrol. Hosszadalmas keresgélés nélkll, egyszerien
biztosithaté, hogy a kovetkezd jarmi tartozkodasi helye és annak iranya
megjelenithetd legyen. Emellett a korabban létrehozott egyedi kéddal, nem miikodé
mobileszkoz esetén is lehivhatd az utiterv az utazas folytatasahoz, ahhoz ily modon is
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segitség adhato. Ezek mellett hangbemondasok elinditasara is lehetéséget kell adni,
mikdzben nem szabad azt specialis felhasznaldi eszk6zok meglétéhez kotni, mivel
nem biztosithatd, hogy csak a helyi rendszert jol ismerd, vagy abbdl jol felkészult
utasoknak van szukseéguk ilyen jellegi kiegészitdé informaciokra. Lehetéve kell tehat
tenni ezek eszkozfuggetlen vezérlését, vagy adataik felhasznald eszkozre tortend
atadasat. Mindkett6ére alkalmas a DSCR technoldgia, mellyel egyarant elindithaté vagy
fogadhat6 egy hangbemondas vagy egy méretében megnovelt kijelzés, esetleg egy
informacios Uzenet a jarmivezetd és az utasok felé a kulonleges igényl utazétars
erkezéserdl. Ezek mellett mas megoldasok is talalhatok a legegyszeribb
nyomdégombos bemondasinditastol a szolgaltaté alkalmazottjanak kdzremikodéseig.
Ezeket azonban lehetbleg kerulni kell, mivel latassérult embernek, idegen helyen egy
nyomogomb megtalalasa sem egyszerl feladat, mig az alkalmazotti kdzremikodés
gyakran mas feladatoktol vonja el azok a figyelmét.

A mindenkori elbirasok betartasa mellett j6l at kell gondolni, hogy milyen informaciokat
hol ad a rendszer. Az él6 adatok értelmezése és megfelel6 elhelyezése elsédleges
feladat. Nem mindig az informacié egyszerli, modositas nélkuli kijelzése a
legcélravezet6bb. Ezeket inkabb az el6zetesen elvégzett hataselemzés
eredményének megfeleléen, az érintettek szamara célzottan veégrehajtott
valtozasokkal kiegészitve, utvonaltervezési javaslatokkal egyutt érdemes
megjeleniteni. Egy informacio, ami aggodalmat kelt, majd bizonytalansagban hagy
karosabb, mint egy késon jovo vagy meg sem érkezd tajékoztatas.

Fontos mindemellett az egységes megjelenités és hangbemondas, nem csak grafikai
szempontbdl, hanem az adatok milyenségét és mennyiségét illetéen is. Torekedni kell,
hogy azonos funkciéju eszk6zOk azonos modon mikdodjenek. Hangbemondasnal
tartalmuk mindenhol azonos, nyelvuk pedig teruletileg megfelel6 legyen. Kijelz6k
esetében a kijelzés méretének és mennyiségeének is egyeznie kell, ami azt jelenti, hogy
kilénb6z6 forgalmu allomasokon kulonb6zé méretl tablakat kell hasznaljanak azonos
célokra ugy, hogy ezek — funkcibikat tekintve — mégis felismerhetdk legyenek. A terven
kivali megjelenitési és bemondasi lehetésegeket kerulni kell annak érdekében, hogy
barhol, a helynek megfeleld funkciok mindig, kiszamithatoan elérhet6k legyenek.

A kijelzések szinének, fényerejének, grafikus elemeinek, valamint a hangbemondasok
tonusanak, hangerejének, iranyanak megtervezésekor fel kell hasznalni az e
téemakban készult legfrissebb tudomanyos kutatasok eredményeit, mint amilyen az
esettanulmanyban idézett Sinn? kutatds. A helynek megfelelé informaciotipusok
Osszeallitasahoz figyelembe kell venni a jellemz6 utasaramlasi iranyokrol szerezhet6
informaciokat, aminek segitségével minden olyan helyen informaciot kell adni, ahol
erre — még ha ritkan is — de rendszeres igény merul fel.

5.7.4. A kornyezet kialakitasa

Ahhoz hogy a rendszer tulzott bonyolultsaga elkerilhet6 legyen, szikséges az abban
résztvevd halézatok megfeleld kidolgozasa. llyen példaul az utszamozasi rendszer, a
vasutvonalak és jaratok jelolése, melyek O0sszhangba kell legyenek a kozOsségi
kozlekedés egyeb részeinek jeldlési rendszereivel is. Korjaratok keét felének kulon
vonalszammal kozlekedtetése, kulonb6z6 végallomas felé halado, egyezd jaratszamu
jarmivek azonos megalléba fogadasa, helyileg kozeli, de eltérd kdzlekedési moédok
jarmlveinek azonos jelolése mindenképpen kerulend6. Ez nem csak az utazokat
zavarhatja, hanem a rendszert sem lehet minden esetben felkésziteni az eltérd teruleti
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sajatossagokra ugy, hogy a tervezési modok hatékonysaga az elvart szinten maradjon.
Emellett a hasznalt strukturajellemz6k leirasi moddjanak szabvanyositasa is
elengedhetetlen, mellyel lehet6séget lehet biztositani a halozatokert felel6s
szolgaltatok szamara haldzatuk implementalasara. Vannak teruletek ahol ennek
ellenére szukséges egyfajta kdzponti szabalyozas megteremtése is azért, hogy az
infrastruktura egyes elemei jol elkulonithetdk legyenek egymastol, mint példaul egy
keresztez6dés tobb megalld és tarolohelye, vagy a halézati 6sszefonddasok kdzos
szakaszai.

5.8. Azidealis rendszer megvalositasanak nehézségei

A szolgaltatoknak tobb kozos feladatuk is van a rendszer megfeleld mikodésének
biztositasahoz. Ezek kozul kiemelhet6 a lehet6 legatjarhatobb jegy és utdijrendszer
megalkotasa, valamint az integralt utazasi informaciés rendszer tamogatasa azzal,
hogy a szukséges informacidkat ezen keresztul osztjak meg utazoikkal. A kdzos
dijrendszernek nem csak atjarhatonak és konnyen értelmezhetének kell lennie, hanem
lehet6séget kell biztositania az integralt rendszeren keresztuli értékesitésre is. Ezt a
célt Europaban, de a vilag legtobb részén a szolgaltatok még nem tudtak elérni. Egy
kOzlekedésre kényszeritett vilagban egy komplikalt dijrendszer csak tovabbi
komplikaciokhoz vezethet, mely az informacids rendszer létrehozasat, végul pedig az
utazasokat is megneheziti. Nehézségeket okoz ezen kivil az oOnkéntes
adatszolgaltatas biztositasa, mely a rendszer tervezésekor sok alapveté funkcio
muikodéseének feltétele. Probléma lehet a szolgaltatd nyilt kommunikaciojanak hianya
is, melyet gyakran a vallalat marketingérdekei akadalyoznak meg. Problémas lehet a
vizi és légi kdzlekedés specialis, viszonylag zart szabalyozasu vilaganak integralasa,
de ugyanigy gyakran atugorhatatlan akadalyt jelent egy igazgatasi terulet hatara is.
Hasonléan sokszor megakasztja az utazas folyamatat egy Uzemi id6szakvaltas,
példaul nappalibol éjszakai Uzemre, de egy Uzemkezdéskor vagy Uzemzaraskor is
létrejohet fennakadas. Az utak és palyak melletti mobilhalézat lefedettségének
hianyossagai nem csak az utazdk, hanem a kozlekedési dolgozok feladatait is
megnehezitik, akiknek igy nincs esélyuk a folyamatos, j6 minéségl informacidadasra
egy olyan helyzetben, amikor ez az utas eszkdzének segitségével sem oldhatdé meg.
Ezen mobileszk6z0k arammal torténd ellatasa sem mindig biztositott, igy a folyamatos
rendelkezésre allas is nehézségekbe Utkdozhet. Az eszkdzOk hasznalatanak masik
akadalya, hogy az utazé altalaban csak tapasztalati uton tud fejlédni, — a szolgaltato
alkalmazottaival ellentétben — szamara oktatas nem tarthaté. De hiaba kapnak oktatast
a munkavallalok, az él6szavas hangbemondas minfsége ezutan sem garantalhato,
raadasul nem is ellendrizheté automatikusan. Sokszor nem kerul sor az elavult tablak
lecserélésére, a meglévok tisztan, jo allapotban tartasara, a régi vagy nem relevans
informaciok eltavolitasara sem. De nem csak az informacidok, hanem a nem hasznalt
kijelzOk is zavart okozhatnak, melyek javitasa vagy leszerelése is gyakran varat
magara. De még ha rendelkezésre is all az informacid, sokszor csupan azért nem jut
el az utazéhoz, mert az a rendszer tervezésének egy pontjan tartalma trivialisnak tdnt,
igy fel sem merult, hogy atadasa nélkul hianyos maradhat az utazasrdl kialakitott kép.
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Osszefoglalas

Dolgozatomban annak lehet6ségét kerestem, hogy a technikai jelenlegi fejlettséqi
szintjen, az elérhetd eszkozokkel elkészithet6-e egy utazasi adatokat gyUjtd és
megfeleléen eloszté komplex rendszer. Megvizsgaltam, hogyan jutott el modern
tarsadalmunk a mai varosi uthalézat Gseitél, az els6 modern kozlekedési térkép
megrajzolasan at, a vékonyréteg tranzisztorok kulcsfontossagu elterjedésének
segitségével, a Big Data analizis jelent6ségéig. Végig kovettem, hogy milyen modon
épultek be a kozlekedésben és mas teruleteken megjelend talalmanyok, fejlesztések
az utazok mindennapjaiba és hogy ezek segitségével hogyan valhatott, illetve valhat
egyre inkabb barmi adatta és informaciéva, valamint hogy ezek az utazasrelevans
adatok hogyan kezdtek az elmult évtizedekben egyre intenzivebb modon visszajutni
az utazokhoz, segitve azok utazasait.

Végig vettem az adatok tipusait és azok sajatossagait, majd azokat az informatikai
megoldasokat, melyekkel ezek az adatok gyljtheték és tovabbithatok. Ennek
apropojan az adatformatumok, az adatgydjtés és az adattovabbitashoz szukséges
szabvanyi és ajanlasi hatteret is attekintettem, majd megvizsgaltam az
informacioigények kulonbozéségét az eltérd utazasi formak kozott. Dolgozatomban
kitértem az adatok eérvényességeire és zavaraira, amik ismerete és kezelése
elengedhetetlen egy megbizhato és helyesen mikodé rendszer szamara. Mindezeket
a mai kozlekedésinformatikai gyakorlatokbdl hozott példakkal szemléltettem.

Attekintettem az adatkezelés nehézségeit, a komplex utazési informacioés rendszer
szamara fontos adatok gydjtésének lehetdségeit, a kilonbo6z6 teruletrdl érkezd adatok
eltér6 jellegét, valamint bemutattam néhany, kozlekedési mddspecifikus adatatviteli
szabvanyt, melyek kozul egyet részletesen, strukturalisan és funkcionalisan is
elemeztem.

Attértem az informaciok utazékhoz juttatasanak témakdrére, ahol mind a felhasznaloi,
mind a jarmudoldali megoldasokat végig vettem a kapott informaciok, az informaciokat
feldolgoz6 eszk6zOk, valamint az ezeket 0sszekotd rendszerek attekintésével. It
tértem ki az infrastruktura eszkozeire is, ahol a jarmi és infrastruktura elemek
kapcsolatat is attekintettem. Kulon figyelmet szenteltem az egyéni kozlekedés mellett
a kozOssegi kozlekedésre specialis strukturajara és igényeire, a képi €s hangos
informaciokra, a fejlesztésekre, valamint az él6szoban kaphato informaciok szerepére
is.

Elkészitettem egy optimalis utazasi informacids rendszer elméleti felépitését, a
rendszer strukturgjanak felvazolasaval, melyben a szerepl6k, az adatforrasok, a
szukséges eszk0zOk, valamint a struktura eszkozeit ismertettem az idealis
kapcsolatok és adataramlasok attekintése mellett. Ek6zben definialtam egy optimalis
rendszer céljait és a vele szemben tamasztott elvarasokat, a szukséges funkciokat, az
elvart kornyezetet és attekintettem a rendszer megvaldsitasanak nehézségeit is.

Mindahhoz, hogy ezen 0sszetevok mikodésérél, a rendszerben betdltott szerepukrol,
fontossagukrol meggy6z6djek dolgozatom irasa kozben tobb szakmai szereplével is
egyeztettem, akik a rendszerdsszetevék fejlesztésében, azok aktiv felhasznalasaban
is részt vesznek. llyen volt tobbek kozott a Volkswagen, a Karintiai Kozlekedési
Szovetség és a BKV is. Ezen kivll tamaszkodtam korabbi ismereteimre melyeket a
Daimler és mas markak fejlesztési kdzpontjaiban, valamint kilonb6zé magyar, osztrak
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és német kozlekedési szolgaltatoknal szereztem. A felhasznald szemével is
igyekeztem tapasztalatokat gydjteni, mely célbdl tobb utazast is folytattam, melyeket
fényképekkel és jegyzetekkel dokumentaltam. Ezen utazasok, a ttmahoz kapcsolodo
tapasztalatait a 2. mellékletben foglaltam 0ssze, mely tapasztalatokra szintén erésen
tamaszkodtam a dolgozat megirasa soran.

Az igy tapasztaltak és a dolgozatban megfogalmazott észrevételek alapjan
megallapithatd, hogy érdemes, s6t mar tiz éve is érdemes volt nekiallni egy integralt
utazasi informacios rendszer fejlesztésének. Ezt a folyamatot ma mar senkinek sem
kell az alapokrol kezdenie, el6re elkészitett, hardveres, szoftveres és strukturalis
eszk6zOk segitik az épitkezést. Emellett rendelkezésre all megfelel6 mennyiségl
feldolgozott adat és él6 adatforras is ahhoz, hogy az elmult husz év technikai
ujdonsagait kihasznalva minden tipusu utazé szamara megfeleld, egyeértelml és
azonos helyrdl érkezd segitséget nyujthasson, aki ilyen munkaba kezd. Az idealis
rendszer megalkotasahoz azonban szikség van az adatvédelmi nehézségek és az
uzleti ellentétek feloldasara, valamint pénzben és adatban kifejezett tOkére is. Ezek
alapjan valdszinUsithetd, hogy a jovo els6é valdoban mikodd integralt utazasi
informacios rendszerét az az integrator épiti majd fel, aki ezeket a nehézségeket
el6szor lekuzdi, valamint széles korben meggydzi partnereit arrdl, hogy az informaciok
gyljtése és tovabbadasa mindannyiuk, mindannyiunk érdeke. Mindezt pedig oly
modon tudja megtenni, hogy kézben fenn tudja tartani a szolgaltatasaval és az altala
kezelt adatokkal szembeni bizalmat azaltal, hogy maga is etikus modon Uzletel
azokkal.

Ehhez pedig mindenképpen szukséges teljes képet alkotni a strukturarol, az igényekral

és a lehet6ségekrdl, melyet megprébaltam megtenni dolgozatomban, ezzel pedig
bemutatni, hogy a munkanak célja és értelme van.

89



[1]
[2]
[3]

[4]
[5]

[6]
[7]
[8]

[9]
[10]

[11]

[12]
[13]

[14]
[15]
[16]
[17]
[18]

[19]

[20]

[21]

[22]

Irodalomjegyzék

David Gibson: The Wayfinding Handbook, Princeton Architectural Press, New
York, 2009, [pp.37-39]

Kamody Miklés: Indul a postakocsi, 200 éves a Miskolci posta, 1790-1990,
Herman Otté6 Muzeum, Miskolc, 1990, [pp. 9-11]

Vukan R. Vuchic: Urban Transit Systems and Technology, John Wiley & Sons,
Inc., New Jersey, 2007, [pp. 9-11, 17]

Legat Tibor: Kozlekedik a févaros, Scolar Kiadd, Budapest, 2018, [p. 12-13]
Etimoldgiai szétar, Magyar szavak és toldalékok eredete, F&szerkeszt§ Zaicz
Gabor, TINTA Konyvkiado, Budapest, 2006, [pp. 525]

Dr. Kisgyorgy Lajos: Utak Typotex Kiadd, Budapest, 2014 [6.4 KoOzOsségi
kozlekedés]

Dr. Horvath Ferenc: A magyar vasuthalézat kialakulasa és fejl6édése, Sinek
Vilaga, 2006/3-4, [pp. 2]

Magyar Kozponti Vasut: Meghivas a kitizott megnyitasra
https://mandadb.hu/dokumentum/420179/17562.jpg (Letoltve: 2021.08.14.)
Budapesti Hirado, 1846. julius 23. [pp. 16]

Grof Széchenyi Istvan: Javaslat a magyar kozlekedési Ugy rendezésérul [pp. 34-
44]

Mercedes-Benz AG: Der erste Motor-Omnibus der Welt aus dem Jahr 1895 ist
ein Benz
https://www.mercedes-benz.com/de/lifestyle/classic-magazin/der-erste-motor-
omnibus-der-welt-aus-dem-jahr-1895-ist-ein-benz/ (Letoltve: 2021.06.16.)

A févaros tomegkozlekedésének masfél évszazada |., BKV, Budapest, 1987 [pp.
74]

Budapest (1867-73) — Pest és Buda kataszteri térképsorozata az 1872-1920
kozotti valtozasok utolagos jelolésével, Arcanum Térképek

Agocs Peéter: Budapest villamoskozlekedésének kartografiai feldolgozasa,
Diplomamunka, ELTE IK, Térképtudomanyi és Geoinformatikai Tanszék, 2013,
[pp. 11]

Konrad Reif: Fundamentals of Automotive and Engine Technology, Bosch
Professional Automotive Information, Springer Vieweg, Wiesbaden, 2014, [pp. 2]
Balint Sandor: Autézasunk héskora, Gondolat Kiadd, Budapest, 1986 [pp. 12]
Kozponti Statisztikai Hivatal, STADAT-rendszer: 24.1.2.2. A kozuti gépjarmivek
Szama megye és regio szerint, december 31.

https://www.ksh.hu/stadat files/sza/hu/sza0040.html (LetOltve: 2022.02.19.)
Kozponti  Statisztikai Hivatal, STADAT-rendszer: 22.1.2.4. Népesség
telepuléstipus szerint, januar 1.
https://www.ksh.hu/stadat_files/nep/hu/nep0037.html (Letoltve: 2022.02.19)
Eurostat Data Browser: Passenger cars per 1000 inhabitants
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road _eqs carhab/default/table?l
ang=en (Letoltve: 2022.02.20)

International Organization of Motor Vehicle Manufacturers: World Vehicles in Use
— All Venhicles, 2015

https://www.oica.net/wp-content/uploads//Total _in-use-All-Vehicles.pdf
(Letoltve: 2022.02.20)

Donald F. McLean: Seeing Across Oceans: John Logie Baird’'s 1928 Trans-
Atlantic Television Demonstration, Proceedings of the IEEE, Vol 107. No. 6,
2019. junius, [pp. 1206-1218]

Federal Communications Commission: The Technology of Television, 2003

90



[23]
[24]
[25]
[26]

[27]

[28]

[29]

[30]

[31]

[32]
[33]

[34]
[35]
[36]
[37]

[38]

[39]
[40]

[41]

[42]

https://transition.fcc.gov/omd/history/tv/documents/76years tv.pdf (Letoltve:

2021.06.22.)

Magyar Orszagos Levéltar: Orszagos autobusz allomany megoszlasa
gyartmany, tipus szerint, 1980. december 31., XIX-H-11-2d., 20. [pp. 69-70]
Fejes Balazs: Villamos jarmiallomany
https://villamosok.hu/balazs/jall/index.html (Letoltve: 2021.06.22.)

John Norman White: A History of Inflight Entertainment, Design Affiliates Inc.,
2012 [pp. 1]

Overview - IBM C117 17-inch FST CRT Monitor (Type 4938)
https://www.ibm.com/support/pages/node/807312 (Letoltve: 2021.08.15.)

In Memoriam: Thomas Peter Brody, SID Fellow and Display Pioneer, Dies at 91
http://archive.informationdisplay.org/id-archive/2011/october/sid-news (Letdltve:
2021.06.22.)

History of IFE Systems: From communal screens to personal screens
https://www.Ihsystems.com/blog-entry/history-ife-systems-communal-screens-
personal-screens (Letoltve: 2021.08.15.)

Sharp History — 1988-1989 : Optoelectronics, the Core Technology
https://global.sharp/corporate/info/his/h_company/1988 1989/index.html
(Letoltve: 2021.06.23.)

Lufthansa System: History of IFE Systems: From communal screens to personal
screens
https://www.Ihsystems.com/blog-entry/history-ife-systems-communal-screens-
personal-screens (Letoltve: 2022.02.06.)

B/E Aerospace, Inc. — Company Profile, Information, Business Description,
History, Background, Information on B/E Aerospace, Inc.
https://www.referenceforbusiness.com/history2/61/B-E-Aerospace-Inc.html
(Letoltve: 2022.02.06.)

KOZDOK, Kozlekedési Filmstudio: Utastajékoztatas, kisfilm, 1979

Solari Udine: History

https://www.solari.it/about-us/history/ (Letoltve: 2021.08.15)

Solari boards: The disappearing sound of airports
https://www.bbc.com/news/world-asia-51470599 (Letdltve: 2021.08.15.)

Pap Janos: A magyar vasuti tavkozlés rendhagyo kronikaja 1846-2000, Baross
Gabor Oktatasi Kozpont, 2019 [pp. 562]

Tavvezérelt vizualis utastajékoztato Bp. Keleti pu-on [pp. 562-563]

Halasz Péter, Magyarics Zoltan: Bucsu a Pragotrontdl
http://www.regionalbahn.hu/2014/12/debrecen-pragotron-vege.html  (Letdltve:
2021.08.15.)

Taegan Obermeyer-Loder: PANAMAC: Pan American’'s Game Changing
Computer System, The Pan Am History Fundation
https://www.panam.org/the-jet-age/739-panamac-revisited (Letoltve:
2022.02.06)

PanAm: Across the World in 3 Seconds, vallalati propagandafilm, 1960

The Aerospace Corporation: A Brief History of GPS
https://aerospace.org/article/brief-history-gps (Letdltve: 2022.02.06.)

Jurgen Tiedmann: Der Runfunk von der Antikeb bis zur Gegenwart, Miller E-
Books, Buchloe, 2021 [pp. 165]

Gowdham Prabhakar, Pradipta Biswas: A Brief Survey on Interactive
Autonmotive Ul, Transportation Engineering Volume 6, December 2021, 100089,
ScienceDirect, [pp. 1]

91



[43]
[44]
[45]

[46]

[47]

[48]

[49]

[50]

[51]
[52]

[53]

[54]

[55]

[56]

[57]
[58]
[59]
[60]
[61]

[62]

International Electrotechnical Comission, International Standard, IEC 62106-2,
Edition 2, 2021-02 [pp. 2]

Bosch Archiv: Datenheft zur Bosch-Geschichte 1998, Robert Bosch GmbH,
1998, [pp. 21]

RDS Forum: RDS is now 25 — the complete history, Glion/Montreaux, 2009.
marcius [pp. 1]

GoogleWatchBlog: 15 Jahre Google Maps: So hat sich die Kartenplattform
verandert & die wichtigsten Meilensteine in Deutschland
https://www.googlewatchblog.de/2020/02/jahre-google-maps-meilensteine/
(Letoltve: 2022.02.26.)

OpenStreetMap.org: History of OpenStreetMap
https://wiki.openstreetmap.org/wiki/History of OpenStreetMap (LetOltve:
2022.02.26.)

HERE powers Scania trucks connected navigation solution
https://www.here.com/company/press-releases/en/here-powers-scania-trucks-
connected-navigation-solution (Letoltve: 2022.02.26.)

InterNational Committee for Information Technology Standards
https://www.incits.org/ (LetOltve: 2022.02.27.)

Geographic information - Location-based services - Multimodal routing and
navigation, 1ISO 19134:2007, ON Osterreichisches Normungsinstitut, Wien, 2008
[pp. 4]

ITS Standardization Activities of ISO/TC 204, 2020, Society of Automotive
Engineers of Japan, Inc., Tokyo, 2020. szeptember [pp. 21-25]

List of VDV Recommendations and VDV Reports, VDV, Kdln, 2021. majus [pp.
9]

Dr. FUl6p Gabor, Dr. Horvath Balazs, Dr. Prileszky Istvan, Szabd Lajos:
Kozforgalmu kozlekedés I., elektronikus jegyzet, Széchenyi Istvan Egyetem [pp.
2]

Kbzponti Statisztikai Hivatal, STADAT-rendszer: Szallitas, kozlekedés
https://www.ksh.hu/szallitas-kozlekedes (LetOltve: 2022.02.27.)

Christoph Hermann: Liberalisationm privatisation and regulation in the Austrian
local public transport sector, Austrian Country Report, FORBA Research Report
18/2006, Wien 2006 [pp. 9]

Bunmdesministerium Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt und Technologie:
Verkehrsverbiinde in Osterreich
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/nahverkehr/verkehrsverbuen
de/oesterreich.html (Letoltve: 2022.02.27.)

Blaggus Agora Hungary Kft., Szombathely: Bemutatkozas
https://blaguss-szombathely.hu/bemutatkozas/ (Letoltve: 2022.03.05.)
Volanbusz Zrt.: Cégismertetd
https://www.volanbusz.hu/hu/volanbusz/bemutatkozas (Letoltve: 2022.03.05.)
Google Maps Platform Coverage Details
https://developers.google.com/maps/coverage (Letdltve: 2022.03.05.)

NNG: Who we are

https://www.nng.com/about-nng/ (Letoltve: 2022.03.05.)

Andrea Barisani, Daniele Bianco: Unusual Car Navigation Tricks: Injecting RDS-
TMC Traffic Information Signals, Inverse Path Ltd., 2007 [pp. 47]

Fay Chang, Jeffrey Dean, Sanjay Ghemawat, Wilson C. Hsieh, Deborah A.
Wallach, Mike Burrows, Tushar Chandra, Andrew Fikes, Robert E. Gruber:
Bigtable: A Distributed Storage System for Structured Data, 2006, Google Inc.,

[pp. 1-13]

92



[63]

[64]
[65]

[66]

[67]
[68]
[69]

[70]

[71]

[72]

[73]

[74]

[75]

[76]

[77]

[78]

[79]

[80]

[81]

[82]

Vida Malienea, Vytautas Grigonisb, Vytautas Palevicius,Sam Giriffiths:
Geographic information system: Old principles with new capabilities, Urban
Design International, 16. szam, Macmillan Publischers Ltd., 2011 [pp. 1-6]

A Bizottsag 1159/2013/EU felhatalmazason alapul6 rendelete (2013. julius 12.),
Az Eurodpai Unié Hivatalos Lapja, 2013.11.19., L309 [pp. 1-6]

OpenStreet Map Contributors

https://wiki.openstreetmap.org/wiki/Contributors/ (Letdltve: 2022.03.06.)

Google Support: Get Started with Geo Data Uploads
https://support.google.com/mapcontentpartners/answer/9359574 (Letoltve:
2022.03.06.)

railML.org: The railML subschemas
https://www.railml.org/en/user/subschemes.html (Letoltve: 2022.03.06.)
MobilityData Hystory

https://mobilitydata.org/history/ (Letoltve: 2022.03.06.)

GTFS Schedule Overwiev

https://atfs.org/schedule/ (Letoltve: 2022.03.06.)

SAS: Big Data
https://www.sas.com/de_at/insights/big-data/what-is-big-data.html (Letoltve:
2022.03.06.)

GTFS Realtime Overwiev

https://gtfs.org/realtime/ (Letdltve: 2022.03.06.)

TomTom Traffic API, Introduction
https://developer.tomtom.com/traffic-api/documentation/product-
information/introduction (Letoltve: 2022.03.06.)

World Bank Group, Open Learning Campus: Introduction to the General Transit
Feed Specification (GTFS) and Informal Transit System Mapping (Self-Paced)
https://olc.worldbank.org/content/introduction-the-general-transit-feed-
specification-gtfs-and-informal-transit-system-mapping (Letoltve: 2022.03.12.)
General Transit Feed Specification

https://gtfs.org/ (Letdltve: 2022.03.12.)

Google Transit APls, Static Transit: Testing GTFS Feeds
https://developers.google.com/transit/gtfs/quides/tools (Letdltve: 2022.03.12.)
VOR Verkehrsverbund Ost-Region: Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) geht in
Dauerbetrieb
https://www.vor.at/presse/detail/news/verkehrsauskunft-oesterreich-vao-geht-in-
dauerbetrieb/ (Letoltve: 2022.03.12.)

FirmenABC: Verkehrsauskunf Osterreich VAO GmbH
https://www.firmenabc.at/verkehrsauskunft-oesterreich-vao-gmbh_MmRU
(Letoltve:2022.03.12.)

VAO Servicekatalog 2020, Bécs, 2020 [pp. 4-26]

A Bizottsag 424/2011/EU rendelete, 2011R0454 — HU — 22.07.2012 — 001.001
[pp. 23]

Mol BUBI: Roélunk

https://molbubi.hu/hu/rolunk/ (Letoltve:2022.03.19.)

NXP: Know More About NXP in Hungary
https://www.nxp.com/company/about-nxp/worldwide-
locations/hungary:HUNGARY (Letoltve: 2022.03.13.)

Iranyelvek, Az Eurdpai Parlament és a Tanacs 2010/40/EU iranyelve az
intelligens kozlekedési rendszereknek a kozuti kozlekedés teruletén torténd
kiépitesére, valamint a mas kozlekedési mddokhoz valé kapcsolédasara

93



[83]

[84]

[85]

[86]

[87]

[88]

[89]

[90]
[91]

[92]

[93]

[94]

[95]

[96]

[97]

[98]

vonatkozo6 keretr6l, Az Eurdépai Unié Hivatalos Lapja, 2010.8.6., Luxemburg,
2010. jalius 7., L 207 [pp. 1-13]

C-ROADS: C-Roads Austria
https://www.c-roads.eu/pilots/core-members/austria/Partner/project/show/c-
roads-austria.html (Letoltve: 2022.03.13.)

C-ITS Deployment Group: ASFINAG connects roads with vehicles on a large
scale in Europe
https://c-its-deployment-group.eu/activities/c-its-deployments/2020-10-09-
asfinag-connects-roads-with-vehicles-on-a-large-scale-in-europe/ (LetOltve:
2022.03.13.)

Volkswagen Newsroom: Car2X im neuen Golf: Ein ,technischer Meilenstein”
https://www.volkswagen-newsroom.com/de/storys/car2x-im-neuen-golf-ein-
technischer-meilenstein-5919 (Letoltve:2022.03.13.)

NXP: NXP, Volkswagen and Partners Continue to Accelerate the V2X Rollout
https://www.nxp.com/company/blog/nxp-volkswagen-and-partners-continue-to-
accelerate-the-v2x-rollout:BL-THE-V2X-ROLLOUT (Letoltve: 2022.03.13.)

IEEE 802.11p: Towards an International Standard for Wireless Access in
Vehicular Environments

https://ieeexplore.ieee.org/document/4526014 (Letdltve: 2022.03.13.)

Forbes: Volkswagen Adds 'Vehicle-To-Everything® Communications To
Revamped Golf With NXP Chips
https://www.forbes.com/sites/samabuelsamid/2019/10/28/volkswagen-includes-
nxp-v2x-communications-in-8th-gen-golf/?sh=523a953816bc (Letoltve:
2022.03.13.)

1957-2007, Actes du Colloque pour le Cinquantieme Anniversaire des Traités de
Rome, Luxembourg, 26 mars 2007, Eurdpai K6zosség, Luxemburg, 2007 [pp.
84-85]

A Pallas Nagy Lexikona, XVI. kotet, Téba-Zsuzsok, Pallas Irodalmi és Nyomdai
Részvénytarsasag, Budapest, 1897 [pp. 107]

OBB Infra: Slidstrecke interaktiv

https://suedstrecke.oebb.at/ (Letoltve: 2021.12.27.)

David Marousek: Elektrifizierung fruhestens 2024, BVZ Burgenlandische
Volkszeitung, 2021. junius 10.
https://www.bvz.at/jennersdorf/bezirk-jennersdorf-elektrifizierung-fruehestens-
2024-jennersdorf-elektrifizierung-print-277030484 (Letoltve: 2021.12.27.)
TEN-T. Das Zielnetz fur die Steiermark, Land Steiermark, Graz, November 2019
[pp. 10]

EMAH Oko-mobilitas egységesitése az osztrak-magyar hatartérségben; A vasuti
utasszamlalas és kikérdezés, valamint a kozuti szamlalas és kikérdezés
eredményeinek elemzése, KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kift.,
Kozlekedésszervezési és Haldzatfejlesztési Tagozat, Budapest, 2013 [pp. 10]
OBB: Sparschiene Ungarn
https://www.oebb.at/de/tickets-kundenkarten/oesterreich-
europa/sparschiene/sparschiene-europa/ungarn (Letoltve: 2021.12.27)

Fragen und Antworten
https://www.oebb.at/de/fragen-und-antworten/sparschiene/sparschiene-europa
(Letoltve: 2021.12.27)

OBB: Lounges
https://www.oebb.at/de/reiseplanung-services/am-bahnhof/lounges  (Letdltve:
2021.12.27)

IVU: VDV-KA-Zertifizierung fur IVU-Hard- und Software

94



https://www.ivu.de/alle-referenzen/referenzen/vdv-ka-zertifizierung-fuer-ivu-
hard-und-software (Letoltve: 2021.10.31)

[99] Innovacios és Technologiai Minisztérium, Kozlekedésbiztonsagi Szervezet:
Vasuti kozlekedeés
http://www.kbsz.hu/[25/hu/vasuti-koezlekedes/ (Letdltve: 2021.10.31.)

[100]Budapesti Kozlekedési Kozpont: Vak és latassérult személyek kozosségi
kozlekedése
https://bkk.hu/utazasi-informaciok/kozosseqi-
kozlekedes/akadalymentesen/vakok-es-latasserultek/ (LetOltve: 2021.12.28.)

[101]BKK: Ujszer(i megallétablak segitik az utasokat Budapesten
https://bkk.hu/hirek/2021/11/ujszeru-megallonevtablak-seqitik-az-utasokat-
budapesten.6965/ (Letoltve: 2021.12.28)

[102] BKK: Megujult a BKK FUTAR utazastervezé alkalmazas
https://bkk.hu/hirek/meqgujul-a-bkk-futar-utazastervezo-alkalmazas.6729/
(Letoltve: 2021.12.28.)

[103] MAV-Start Zrt.: Oktdber 25-t61 Uj korszak kezdddik a kiilsé kérvasuton - Megnyilik
Ujpalota megalléhely, Uj jarat Piliscsaba, Obuda és Rakos kdzott
https://www.mavcsoport.hu/mav-start/oktober-25-tol-uj-korszak-kezdodik-kulso-
korvasuton-megnyilik-ujpalota-meqgallohely-uj (Letoltés: 2021.12.28.)

[104]BKK: Jegy- és bérletarak
https://bkk.hu/jegyek-es-berletek/arak/vonaljeqy/ (Letdltés: 2021.12.28.)

[105] MAV—HEV Helyiérdek( Vasut Zartkorien mikodé részvénytarsasag: Viteldijak a
HEV-en
https://www.mav-hev.hu/sites/default/files/2021-
05/hev%20viteldij%20tablazat%20H5%202104.pdf (Letdltés: 2021.12.28.)

[106] Dipl.-Wi.-Ing. Stefan Tritschler, Prof. Dr. rer. pol. Susanne Schafer-Walkmann,
Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin, Dipl.-Inf. Stefan Schmidhauser, Alessa Peitz,
Sozialpadagogin (cand. M.A.), Dipl.-Vw. techn. Carlo von Molo: Sinn? - Die
barrierefreie ZweiSinne-Fahrgastinformation, Forschungsprojekt im Rahmen des
Forderprogramms ,Nachhaltig mobil: Wissenstransfer von der Forschung in die
Praxis“ des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wurttemberg, 2018 majus, VWI
Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH, Stuttgart [pp. 48]

[107]MAV Feltétfiizet T.40., A MAV Zrt. vizudlis utastajékoztaté berendezéseinek
szolgaltatasi és miszaki kovetelményei, TEB lgazgatosag, Tavkozlési Osztaly,
2018.05.15. [pp. 12, 83]

[108]A Bizottsag 1300/2014/EU rendelete (2014. november 18.) az unids vasuti
rendszernek a fogyatékossaggal él6 és a csOkkent mozgasképessegl
szemeélyek altali hozzaférhet6ségével kapcsolatos atjarhatéosagi muiszaki
el6irasokrol, 4.2.1.10 fejezet, 4. pont, Az Eurdpai Unié Hivatalos Lapja,
Luxemburg, 2014.12.12, L 356 [pp. 126]

[109] Gydr-Sopron-Ebenfurt Vasut zRt.: EDITS (HU) European Digital traffic
infrastructure network for Intelligent Systems
https://www2.gysev.hu/projektek/edits-hu (Letoltés: 2022.01.01.)

[110] mdn web docs_: JavaScript Guide Introduction
https://developer.mozilla.org/en-
US/docs/Web/JavaScript/Guide/Introduction?retiredLocale=hu (Letoltés:
2022.01.01.)

95



Mellékletek

1. melléklet: Evolucios idévonal
2. melléklet: Esettanulmany — utazasok Klagenfurt és Budapest kozott
3. melléklet: Az optimalis rendszer elemei és stratégiai kérdései

96



. melléklet: Evolucios idovonal
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1911 — London 6sszes omnibuszat autébuszra cserélik

1915. marcius 1. — elindul az els6é autdbuszjarat Budapesten

1921 — az elsé repuldfedeélzeti filmvetités (Chicago, varosnézd repuld)

1922 — az elsé radiobeépités egy személyautdéba (George Frost, Chicago)
1924 — az els6 gyari beépitési autéradio (Kelly’'s Motors, Ausztralia)

1926. januar 26. — az els6 demonstracios célu tévéadas (John Logie Baird)
1929. november 5. — az utolsé budapesti omnibuszjarat
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1933 — elkészll a hires London Underground térkép (Harry Beck)

1933 — projektoros repuléfedélzeti filmvetités egyedi gyartasu hangrendszerrel,
kereskedelmi jaratokon (BOAC)

1941 — a képernyds megjelenités szabvanyositasanak kezdete (NTSC, FCC)
1946 — kisérletek a szines misortovabbitasra (John Logie Baird)

1948 — az elsd lapozos, split-flap perontabla megjelenése (Solari di Udine,
Liége)

1950 — megjelenik a szines televiziozas elsd szabvanya (NTSC, FCC)

1956 — lapozos, split-flap 6szefoglald tablak megjelenése a palyaudvarokon
(Solari di Udine)

1957. marcius 25. — a Rémai Szerz6dés alairasa (EGK-Szerzddeés)

1960-as evek — a Ferihegyi Reptér varojaba is lapozds, split-flap tabla kerul
(Solari di Udine)

1960-as évek — elkészulnek az elsd digitalis formaban tarolt GIS térképek
19617 — a PANAMAC informacidés és foglalasi rendszer fejlesztésének
megkezdése (Pan Am)

1962 — elsd televizios misorszordé mihold Uzembe allasa (Telestar)

1963 — megindul a PANAMAC éles Uzeme

1968 — vékonyréteg tranzisztorok (TFT) fejlesztésének kezdete (Dr. Thomas
Peter Brody, Westinghouse)

1968 — a MAV sajat, elektromagnesesen billendpontos tablak fejlesztésébe fog
(Vizinform, FOK-GyEM)

1970-es évek — megjelenik a keleti blokk lapozéds, split-flap kijelzéje (Pragotron,
Csehszlovakia)

1972 — megkezdddik az AR fejlesztése (Bosch)

1972 — minden masodik USA-beli haztartas rendelkezik televizibkészulékkel
1976 — megjelenik az els6 videdmagno (Betamax)

1978 — az els6 helymeghatarozé (GPS) mihold felbocsajtasa (Navstar)

1979 — a MAV videds oktatdanyagaba bekeriil a hangbemondasok minéségére
vonatkozo rész

1980 — 22 238 darab autdbusz, valamint villamos motor- és potkocsi
Magyarorszagon

1980. majus — megjelenik a legrégebbi, ma is érvényben lévé VDV ajanlas
(VOV 04.04.1)

1980-as évek eleje — megjelennek a zsebben hordozhato tévékészulékek
1983 — megkezdbdik az RDS tesztizeme

1983 — elkészll a térképek koordinatarendszereinek szabvanyositasa (ISO
6709)

1983. szeptember 16. — Ronald Reagen bejelenti a GPS miholdak
hasznalatanak nyilvanossa tételét

1984. marcius — az elsé RDS specifikacio kozzététele

1984. julius 1. — bekerul a magyar KRESZ-be a valtozé képi, ajanlott
sebességet jelz6 kijelz6 (20§ 5. bekezdés)

1985 — felbocsajtottak a GPS muiholdak els6 sorozatanak utolsé darabjat
1987. kbzepe — megjelenik az els6 RDS-képes autoradid

1988 — elkészul az els6é nagy formatumu (14”), aktivmatrix, szines TFT, LCD
képerny6 (Sharp)

1988 — az elsb repulégep, melynek 6sszes uléstamlajaba monitorokat épitettek
(Northwest Airlines, Airvision)
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1989 — megjelenik az els6 kereskedelmi forgalomban kaphaté muholdvevé
(Magellan NAV 1000)

1980-as évek veége — Ausztriaban megkezdddik a helykdzi autdbuszos
kozlekedés liberalizacidja

1990-es évek — a FOK-GyEM billendpontos kiejlz6i megjelennek a jarmiveken
1991 — cs6dbe megy a Pan Am, leall a PANAMAC Il

1991 — létrejon Ausztriaban ez elsd tartomanyi kozlekedési szovetség

1993 — a Philips kiszallt az Airvision-bél

1999 — a szingapuri reptérre felszerelik a vilag legnagyobb lapozos, split-flap
rendszer( 6sszefoglalo tablajat (Solari di Udine)

1990-es évek vege — befejezddik az AVM rendszer kiépitése Budapesten, a
csuklds autdébuszok részére

2000 — megjelenik az RDS adatatvitelt szabalyozé szabvany (IEC 62106)
2002 — térképinformatikai szabvanyok megjelenése

2004 — elindul az OpenStreetMap projekt (Steve Coast)

2005 — a német ARI rendszer ledllitasa

2005 — elindul a GTFS projekt (Chris Harrelson)

2006. februar 8. — elindul a Google Maps

2006. augusztus 22. — az OpenStreetMap adatbazisa ingyenesen elérhet6
2007 — mobiltelefonon és webes felluleten is elérheté a Google Maps

2007 — az 1ISO 19134 szabvany megjelenése (Geographic information -
Location Based Services - Multimodal routing and navigation)

2007 — az RDS-TMC rendszer biztonsagi hianyossagainak feltarasa (Andrea
Barisani, Daniele Bianco)

2008. augusztus — elindul a magyarorszagi TMC-sugarzas

2009 — a GTFS elhagyta a nevébél a Google szot

2009. oktober — megjelenik a Google Maps navigacios funkcioja

2000-es évek vége — elharulnak az akadalyok a foldfelszin miholdas, mindenki
szamara elérhet6 fényképezése eldl

2010 — az ITS bekerul az Eurépa Tanacs iranyelvei kozé (Intelligent Transport
System)

2012 — a Google Maps mar kozosségi kozlekedéssel is tervez

2013 — megjelenik a Nokia utvonaltervezdje, a HERE WeGo

2013 — kerékparos utvonaltervezés a Google Maps-ben

2014 — hotelek és éttermek is bekerulnek a Google Maps-be

2014 — a MAV-nal leszerelik az utolsé Pragotron lapozos, split-flap tablat
(Debrecen)

2014 — a MAV-nal megjelenik a hangszintetizatoros bemondas (TTS)

2014. november 18. — megjelenik az Eurdpa Bizottsag rendelete az unios vasuti
rendszernek a fogyatékossaggal él6 és a csOkkent mozgasképesseégl
személyek altali hozzaférhetdségével kapcsolatos atjarhatosagi muiszaki
el6irasokrol

2015. november 20. — megalakul az osztrak VAO GmbH (Verkehrsauskunft
Osterreich)

2019. oktober 24. — bemutatjak a sorozatban C2X rendszerrel szerelt, 8.
generacios Volkswagen Golfot

2020 — 4 746 536 kozuti jarmi Magyarorszagon

2020 — a VAO elkészul az utvonaltervezé és informacios szoftvercsomagjaval
2020. oktober 25. — megindult a személykozlekedés a kuls6 korvasuton
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2020. november — a C2X rendszer kiépitésének megkezdése Ausztriaban
2021 — a dél-koreai C-ITS rendszer kiépitésének megkezdése (Cooperative
Intelligent Transport System)

2021 - uj, azonos alapu, helyijaratos kozlekedési applikacio tobb osztrak
nagyvarosban
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2. melléklet: Esettanulmany — utazasok Klagenfurt és Budapest
kozott

Szakdolgozatom témajanak aktualitasat kivanom igazolni az elmult években
Klagenfurt és Budapest kozott megtett utjaim Osszefoglalasaval. A leirtakat tobb,
tobbé-kevésbé azonos korulmények kozott lezajlott utazas igazolja, melyeken az
elmult id6szakban magam vettem részt. A megfigyelés soran az utazasi tajékoztatas
miszaki és szakmai szinvonala, felhasznaldbarat kialakitasa, integraltsaga, a valos
események kovetésének képessége érdekelt leginkabb, amellett, hogy az azonos
kihivasokra adott szolgaltatospecifikus valaszokat is megprébaltam megfigyelni. Az
utolsé utazast 2021. augusztus végeére, 25-26-ara terveztem, amikor a koronavirus
miatti korlatozasok javarészt feloldasra kerultek, mikozben még nagy szamban
fordultak el6 — mind a nemzetkozi, mind a belfoldi jaratokon — kulfoldi utasok is.

2.1. Az ut atgondolasa, térképek, halozatok

Az utak tervezésének f6 szempontja, a valtozatos kozlekedési formak megismerése
olyan id6szakokban, mikor a vonalak kihasznaltsaga magasabb, a megfigyelhetd
események valoszinlisége nagyobb. A tervezés els6 fazisaban az érintett
vonalhal6zatok megismerése volt a legfontosabb dolog, ami az utvonaltervezés alapjat
adta. A kapcsolddasi lehet6ségek, a jaratok gyakorisaga és sebessége szerint
sulyozott iranyok feltérképezése nehéz feladat, ha az utazni vagyé még nem ismeri az
adott vonalak, a kapcsolédd vonalhalozat sajatossagait. Egy nemzetkozi utazas
megtervezésekor nagyon célravezeté megoldas a lehetséges kozuti és vasuti, esetleg
vizi, illetve 1égi hataratlépési pontok megkereseése és az ott kdzlekedd jarmiforgalom
feltérképezése. Ebben jelentds segitséget nyujthatnak az utvonaltervezd
alkalmazasok, melyek altalaban a leggyorsabb, a legrévidebb, valamint bizonyos
szempontok szerinti optimalis utak megtervezésére képesek, szerencsés esetben a
kilonb6z6 kozlekedési modok kombinalasaval. Amennyiben ezek a variaciok
korulbellul azonos utvonalu utitervet eredményeznek, az nagyban megkonnyiti az
idealis ut kivalasztasat, mivel igy egyértelmd az irany, merre a keresést fokuszalni kell.

A megfeleld utirany megtalalasahoz gyakran elengedhetetlen egy térképes attekintés,
hogy a térbeni orientaltsag mind a tervezés, mind az utazas folyaman folyamatosan
fenntarthat6 legyen. Erre latszolag nincs valddi szukség, ha valamelyik szolgaltato altal
szamunkra elkészitett utitervre hagyatkozunk, am ezesetben egy rendkivuli, esetleg
,Vis maior’” esemény konnyen kiszolgaltatotta tehet egy, egyébként mas iranybdl nem
tajékozodo utast. A vis maior é€s a rendkivuli esemény fogalmainak elvalasztasa, az
ezekre valo felkészulés ugy altalaban is fontos kérdés, mivel egy rendkivili esemény
kezelésénél elvarhato a szolgaltatétdl, hogy ne hagyja cserben utasait, azok szamara
a megfelel6 tdmogatast adja ahhoz, hogy tervezett uticéljukhoz sikeresen eljussanak.
A kozlekedés folyaman — természeti csapast, haborut és sztrajkot leszamitva —
nemigen kell szigoruan vett vis maior helyzettdl tartanunk, a legtobb utaz6 mégsem
engedi ki kezei kozll utazasa iranyitasanak minden elemét, nem bizza utazasat teljes
egészében a szolgaltatd gondjaira, aminek dolgozatom keretein tulmutato kozlekedés-
és tarsadalompolitikai okai is vannak.

A vis maior volt a témaja Lomnici Zoltan, a legfels6bb birésag elndke el6adasanak

2007. marcius 26-an, Luxemburgban, a Rémai Szerzédés 50. évforduldja alkalmabdl,
az Eurdpai K6z0sség altal megtartott Ulésen is, ahol a kovetkez6ket mondta:
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LA romai jogi meghatarozas szerint a vis maior olyan erét, eseményt jelent, amelyet
senki nem tud elharitani, aminek nem lehet ellenallni, ami az emberi er6t meghaladja
(példaul: természeti csapasok, hajotéres, arviz, féldrengés, valamint az olyan emberi
megmozdulasok, melyek ellenallhatatlan erével hatnak, mint a haboru). Az emberi eré
itt nem egy adoft személy erejére vonatkozik, hanem annak vizsgalatara, hogy lehet-
e egyaltalan valaki, aki képes lenne védekezni. A vis maior olyan véletlen esemény,
amely kart okoz, s amely fellépése, varatlansaga és ereje altal a kbznapi viszonyokban
eléforduld véletlen eseményeket abszolut modon félilmalja. Elbrelathatatlan,
elharithatatlan, elkeriilhetetlen, elemi erével jelentkez6 természeti esemény vagy
tbmeges emberi fellépés, amelyet a fél nem okozott.

Minden kor jogtudomanya altalaban az objektive elharithatatlan eseteket sorolja az
er6hatalom kérébe. Ugyanis els6sorban azt kell figyelembe venni, hogy a technika
adoftt szintje mellett elvileg volt-e lehetéség az elharitasra. A vis maior relativ volta két
tekintetben jelentkezik: az egyik, hogy a technikai fejlédés egyre nagyobb teriileteket
hasit ki az er6hatalom kérébdl, a masik, hogy a technika veszélyei 6nmagukban szinte
mindig kivédhetdk, de ennek mas gazdasagi ésszerliségei és szocialis 6sszetevdi is
vannak, vagyis a karosito hatas aranytalan kéltségek aran lenne elharithato (pl. végig
alagutban futo vonat).” [89]

Mindezek alapjan a térkép ,bujasa”, az utazasi lehet6ségek foldrajzi 6sszetevéinek
részletes megismerése a modern, informatikailag tamogatott utazas soran mar nem
kotelez6en elvart tevékenység, tekintettel arra is, hogy kulonb6zé emberek kulonbozé
képességekkel rendelkeznek a térképolvasast és a korabban latott térképek fejben
valo leképezését illetéen.’ A szolgaltatdk a legtdbbszor mégis elvarnak az utastol
tobb-kevesebb ismeretet a kozlekedési kornyezetrdl, amivel gyakran lehetetlen feladat
elé allitjak 6ket, kozullk is leginkabb a legsérulékenyebb csoportokat: a gyermekeket,
az idGseket, az idegeneket és a valamilyen fogyatékosaggal éléket. Emiatt, — mint
kvazi idegen — az indulas elbtt megtettem minden elvarhatot és végrehajthatét, hogy
megkeressem tervezett utamhoz a legrovidebb, a leggyorsabb, valamint az
elképzelhet6 alternativ utiranyokat is.

A kozuton tervezhet6 legrovidebb ut Graz-Kormend-Székesfehérvar érintésével vitt
Klagenfurtbdl Budapestre. A vasuti kapcsolat hataratlépési pontjainak egyike —
Szentgotthard — pontosan ezen az utvonalon helyezkedik el, igy a legrovidebb vasuti
kapcsolat is erre lenne logikus. A légi Osszekottetés csak Bécs érintésével volna
lehetséges, am ugyanerre RailJettel kiszolgalt vasuti kapcsolat is van, ami az
utvonaltervez6k tanusaga szerint a leggyorsabb variacié a lehet6ségek kozul. Tehat
tulzott anyagi és idGterhelés nélkil utazva csupan a kozuti és a vasuti kozlekedés johet
szOba, mint valds lehet6ség, melyek kozul a Graz-i és a bécsi irannyal tint
érdemesnek szamolni.

2.2.  Utvonaltervezés, jegyvasarlas

4 Térképolvasds, a térképen foglalt rajzbeli jegyek utan a terepképnek magunk elé képzelése.
Sziikséges hozza a jelzések és az abrazolasi szabalyok ismerete, a képesség tavolsagi adatoknak
képzeletben valo alkalmazasa altal a térbeli kiterjedésrél fogalmat alkotni tudni, sziikséges a térkép
megtekintésekor a rajzjegyek 6sszképébdl egy oly mértékben nagyobbitott képnek képzeletben vald
elballitasa, mint amily mértékben a térkép a tereprél kisebbitve elballittatott. A térképolvasasnal elv,
hogy a megtekintett terlilet {6 szakaszairdl alkotandok meg el6szér a képzeleti terepkép f6 vonalai és
a részleteket ezekhez kell hozza illeszteni; nagybdl kicsibe, de mindig a f6 tagozat tajékozasi
keretébe. Rendszertelen nézegetés a terepkép elképzeléséhez nem vezet.” [90]
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Az utvonaltervezd szoftverek legnagyobb problémaja még manapsag is, hogy egy
viszonylag szik korben rendelkeznek csak informaciokkal. Bar a technikai hattér, az
intelligens kereseési és tervezési algoritmusok mar rendelkezésre allnak, az adatok
hozzaférhet6sége, azok aktualitdsanak folyamatos biztositdasa a szolgaltatok
szeéttagoltsaga és eltéré miszaki fejlettsége miatt csak korlatozottan megvalositott. Az
OBB utvonaltervezéje® rendelkezik példaul az 6sszes ausztriai kozosségi kozlekedési
eszk0z menetrendjével és Europa vasuti menetrendjével is, de kulfoldi kozuti
kapcsolatokkal mar nem tervez. Ezen tervezdbe beirva az induldé és célallomast,
beallitva Szentgotthard érintését 8 6ra 29 perces utat ajanl a rendszer, melybdl Graz-
ig autobuszt javasol, legkorabban 7:29-es indulassal. Ezzel a 10:08-kor
Szentgotthardra indulé S-Bahn-t, azaz régidés érdekeltségli vonatot lehet elérni.
Szentgotthardrol személyvonattal Szombathelyig, majd InterCity-vel Budapestre lehet
tovabbutazni. Ha mégis ennél korabban szeretnék elindulni, akkor a Klagenfurtbdl
4:40-kor indul6 NightJet éjszakai vonattal északkeletnek Leobenig, majd ismét délnek
Graz-ba utazhatnék, amivel mar a 8:08-as szentgotthardi S-Bahn is elérhetd.

Az OBB utvonaltervezdjének nagy elénye, hogy szinte minden altala tervezett,
Ausztriat érintd utazashoz biztosit online jegyvasarlasi lehetéséget az OBB
jegyportaljan'® keresztiil, mikézben maga a jegyarusitdé oldal is képes
Utvonaltervezésre egy sokkal egyszeriibb és kevésbé paraméterezhetd feliileten. igy
a kevésbeé érdekl6dd, valamint a jobban felkészulni vagyo utazok is megtalalhatjak a
sajat képességeinknek és igényeiknek legjobban megfelel6 informacidmennyiséget
ado oldalt, ha Ausztrian at utaznanak. Ehhez minimalis német-, angol- vagy olasztudas
szukséges ugyan, de az oldal f6bb elemeinek kezelése egy online- vagy kéziszétarral
is megoldhaté.

Egy dolog hamar kiderult az online fellleteket nézegetve: Klagenfurt és Graz kozott
egyelére nincs kozvetlen vasuti O0sszekottetes. A 2028-ra befejezni tervezett
Koralmbahn egy 30 km-es alaguttal oldja majd meg a jelenlegi problémat [91]. Addig
azonban Grazbdl Budapest felé minden nap csak egy kozvetlen vonatpar kozlekedik,
mely 6:08-kor'” indul Kérmend iranydba. Ennek elérése aznapi induldssal — az
utvonaltervez6 tanusaga szerint — Klagenfurtbol lehetetlen. Ez a vonat raadasul Graz-
tol REX, azaz Regional Express-ként van feltintetve a menetrendben, mely nagyjabdl
a magyarorszagi sebesvonat megfelelje, tehat a szakasza egy részén, Graz és
Gleisdorf kozott minden allomason és megallohelyen athalad, mig Gleisdorftol
Szentgotthardig mindenhol megall. Az 530-as szamu mellékvonal egyel6re nem
villamositott, 120 km/h legnagyobb épitési sebességl vonal, melyet tobb
hatariddbmaoddositas utan jelenleg éppen 2024-16l tervez egy TEN-T program keretében
villamositani [92] az osztrak allam, mellyel a palya sebességét is 160 km/h-ra kivanjak
emelni. igy ir err6l egy 2019-es osztrak tanulmany:

A Steierische Ostbahn a TEN-T alaphalozat része, mely egyvaganyu palyan,
dizelvontatassal halad Graztdl az orszaghatarig, Szentgotthardig. A magyar tertileten
kapcsolatot teremt a magyar nyugati vasutvonallal, Kérmenden, Szombathelyen,
Porpéacon, Celldomélkén, Papan és Gydrén at, mely Magyarorszag egy fontos vasuti
csomopontja és lzleti kb6zpontia. A Koralmbahnnal kézésen a Steierische Ostbahn

'S https://fahrplan.oebb.at/

'8 https://tickets.oebb.at/

7 Ez az adat az utazas tervezésének idején, 2021 nyaran volt érvényes. A 2021. december 12-i
menetrendvaltassal a szolgaltatas két vonatparra modosult, 8:38-as és 14:38-as Graz-i indulasokkal.
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Jelent6s kbzlekedési kapcsolat teremt Olaszorszag, Ausztria, Magyarorszag, — tovabb
haladva az EU-tagallamokon — Romania, Bulgaria, valamint Ukrajna kézo6tt” [93]

A KTl egy 2013-as tanulmanyaban a kdvetkezbket irja ugyanerrél a szakaszrol:

»(Budapest - Szombathely) — Szentgotthard — Graz: Magyarorszagon a vonalat az A.3-
as jeldlessel jegyzik, Ausztriaban az 530-as szamot viseli a palya. A vonal magyar
oldalon Szentgoftthardig villamositott, onnantdl az osztrak oldalon nincs villamositas.
A vonal egyvaganyu. A GySEV Szentgotthardig végzi a személyszallitast, onnantol az
OBB szolgaltat, a vonalon atszallas nélkiil utazni a napi egy jaratparral kbzlekedd
Budapest — Szombathely — Graz InterCity kivételevel nem lehet. Szentgotthardrol —
évszaktol fliggetleniil — hétkbznap 13, hétvégén 9 jaratpar kbzlekedik. Hétkéznap 6-
12 6raig két dranként, a tébbi napszakban oranként, laza (itemben, azaz 50-70 perces
kévetéssel kbzlekednek a vonatok. Vasarnap a déli 6rakat leszamitva — amikor oras
az ltem — két oras ltemben kézlekednek a vonatok. Szentgotthardon az oszitrak
vasutra 10-12 perc az atszallasi idd, ellenkezé iranyban ugyanez 5 és 30 perc k6zott
mozog, tehat tébbnyire jo csatlakozas biztositott.” [94]

Ez utobbi, immar majd tiz éves leiras a mai napig mindkét orszagban megallja helyét.
Bar a leirtak sokat igérnek, érzésre azonban a Szentgotthardi mozdonycsere utan sem
gyorsul a vonat, mivel Kormendet elhagyva a palyahalozat kialakitasa miatt el6bb
Szombathelyre kozlekedik, ahonnan IC-ként indul tovabb Gydrbe, majd az 1-es
févonalra csatlakozva Budapestre.

Ezek az informaciok azonban otthon, a szamitogép el6tt tlve igen nehezen elérhetdk,
a menetidék és az érintett allomasok adnak csak némi tampontot a kozlekedés
részleteir6l, amennyiben az utazni vagyd szakérté szemmel olvassa ezeket. Ez
azonban nem varhato el egy atlagos utazotdl. Az egyetlen tampont a menetidd, mely
konnyen értelmezhet6. A TEN-T folyosé nem létez6 kapcsolatat hozzagondolva az 5
ora 41 perc id6tartamu uthoz, mely a Koralmbahnon keresztul 45 perces Klagenfurt-
Graz kapcsolatot igér, elméletileg ebbe az iranyba hat és fél 6ras menetidd is elérhetd
lesz Klagenfurt és Budapest k6zott. Ez azonban még legalabb hét évig terv marad
csupan, addig tehat ez az utirany vasuti utazasra hatékonyan nem hasznalhato.

A Bécsen atvezetd ut kivalasztasa el6tt, megnéztem a légiforgalmi lehet6ségeket is.
Mivel a Vasuti utvonaltervezétél nem szamithattam segitségre, a Google Maps'8-hez
fordultam, ami a Google repliléstervezéjéhez'® iranyitott. Itt kiderilt, hogy a keresés
pillanataban nem volt kodzvetlen Bécs-Budapest repul6jarat elérheté annak ellenére,
hogy az Austrian Airlines kilon a jaratnak fenntartott oldalon?® reklamozta a 119
eurotol megvasarolhaté Budapesti oda-vissza iranyu repuléutat. A ,Jetzt buchen”
gombra kattintva csak Zurich-i, frankfurti, mincheni és dusseldorfi atszallasokkal kinalt
jaratokat.?! Ha azonban valaki még ezek utan sem a vasutat valasztana, ennek
lehetSségeir6l mélyen hallgat a Google és az OBB is. Ezutan érdemes volt még egy
pillantast vetni a FlixBus?? oldalara, még ha ezt egyik utvonaltervezé sem kinalja fel.

'8 https://maps.google.com/

19 https://lights.google.com/

20 hitps://www.austrian.com/de_at/flug-budapest.html

21 A 2021/2022 téli menetrend bevezetésével a kilon Budapestnek kialakitott oldalon 119-r6l 129
eurdra valtozott a rekldmozott jegy ara, az ar alatti link pedig immar létez6 kapcsolatokhoz vezet, napi
egy-két jaratparral, 9:30 és 21:25-6s bécsi indulasokkal. (2021.12.27-i allapot szerint)

22 hitps://www.flixbus.at/
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A cég honlapjan 1év6 keres6be beirva Klagenfurtot és Budapestet, meg is talaltam a
megfelel6, mashol nem fellelhetd kapcsolatot. Bécsi atszallassal — csakugy, mint
vonattal —, el lehet jutni autébusszal is a kivant célhoz, igaz ekkor naponta csupan egy
jaratpar kozlekedett Bécs és Budapest kozott, mely reggel Klagenfurt iranyaba,
délutan pedig Bécs felé indult. igy a 14 6ras idépont elétt — egy udinei atszallastol
eltekintve (14:10 perces menetid6) — semmilyen buszos lehetéség sem maradt.
Visszautra azonban hasznalhato lett volna ez a kapcsolat, melynél meég igy is 8 6ra 50
perces menetidbvel kellett volna szamolni a bécsi két éras atszallasra varakozas miatt.
A varakozas az Erdberg buszpalyaudvaron azonban nem olyan lehet6ség, ami kedvet
csinalna egy Budapest-Klagenfurt buszos uthoz — bar err6l a rendszer nem
tajékoztatott —, nem is beszélve arrol, hogy probléma, példaul egy kimarado jarat
esetén a bécsi fépalyaudvarra — atszallas nélkul — csak a 18-as villamossal van mod
atutazni, mellyel a hét megallonyi Ut ugyan csak tizenkét percet igényel, a villamos
Erdbergstralle megall6ja azonban 650 méterre van a buszpalyaudvartol, a Belvedere
negyed megalldja pedig 300 méterre a fépalyaudvartol.

A legracionalisabb valasztas tehat a bécsi atszallasos utazas az OBB-vel és a MAV-
val. A tervez6 szerint 5:49-es indulassal 12:19-re, hat és fél 6ra alatt Budapesten
lehetek, amennyiben a tervezett hét perc elegend6 az atszallasra Wien
Hauptbahnhofon. Ez a rovid atszallasi id6 a rendszert ismeréknek ad némi okot az
aggodalomra. Az id6ben flexibilis jegy ara azonban tobb mint kétszerese az elére
megvasarolt Sparschiene [95] jegynek, ami csak meghatarozott vonatokra érvényes,
melyet az indulasi és érkezési allomas, valamint az indulasi id6 alapjan az OBB
rendszere szamol ki az utas részére, mely nem valtoztathato.

Tapasztalataim szerint az atszallas tobb alkalommal is a Klagenfurtbdl érkezd vonat
késése miatt hiusult meg. Ebben az esetben két 6ra varakozasi idével szamolhat az
utas arra, hogy a bécsi fépalyaudvaron megtalalja az OBB lgyfélszolgalatat és
megprobalja atcserélni a jegyét a kovetkezd vonatra. Az OBB termékspecifikus
oldalanak ,Kérdések és valaszok® része a kovetkezbképpen fogalmaz: LA
Sparschiene-jegy nem atcserélheté. Ha egy vonat a vasuttarsasag hibajabol nem
elerheté a Sparschiene-jegy a kévetkez6 vonaton felhasznalhato. Ha ez harmadik fél,
vagy egy masik vonat utasanak szeméelyes hibajabdl térténik, a jegy athelyezése nem
lehetséges.” [96]

A jegy megvasarlasa el6tt még megnéztem az 1. osztalyu Sparschiene jegy felarat is,
ami altalaban az egész nap érvényes, 2. osztalyu jegy ara alatt marad. Ennek elénye
a kényelmen felll, hogy egy vonatlekésés esetén, a sikeres jegycsere utan mod van
Bécsben az OBB Lounge-ban [97] megvarni a kdvetkezd vonatot, ami egy sokkal
kényelmesebb lehet6ség, mint a peronon vagy a csarnokban alldogalni két oran
keresztul. Ez az elény azonban a jegyvasarlas soran nem kerul feltuntetésre az 1.
osztalyu opcié mellett. Ahhoz, hogy minden ilyen informaciéhoz hozzajusson az utazni
vagyé az OBB honlapjanak Reiseplanung & Services meniipontja alatt érdemes
tajékozodni, ahova direkt link a jegyeértékesité oldalrél nem vezet, csupan a gyakran
ismételt kérdéseken keresztul juthat ide az, aki a jegyvasarld oldalon kezdte a
bongészést.

Végeredményben az odaut az alapos kutatas ellenére is Ugy alakult, anogy azt az OBB

utazastervezéje mar az els6 pillanatban is ajanlotta. Az azonban kiderult, hogy ez
leginkabb az alternativ lehet6ségek jelentds infrastrukturalis hianyossagainak volt
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koszonhetd. Terveim szerint, utolsé Budapest koruli utazasomat, a rendelkezésre allé
eszk6zok segitseégevel, helyben rogtonzom majd, csupan a visszautra szerettem volna
meég egy, az utazasi tapasztalataimat bdvit6, hasznalhaté alternativat talalni. A
hegyeshalmi és a szentgotthardi hataratkelési pontok melletti harmadik lehetbség a
soproni, 8-as szamu févonal, mely az osztrak oldalon Loipersbach-Schattendorftél a
108-as mellékvonalban folytatodik Wiener Neustadtig, ezért erre terveztem az utam
Budapesttdl — Sopronon keresztil — Klagenfurtig.

2.3. Az utazas részletei
2.3.1. Klagenfurt — Hegyeshalom

Az indulas reggelén vonatom 5:49-kor indult Klagenfurt Hauptbahnhofrél. Ehhez
legkésébb tiz perccel az indulas el6tt szerettem volna megérkezni oda. Az OBB
applikacié a jegyvasarlas utan automatikusan megjelenitette az utazasi tervemet a
telefonomon, majd az indulas elétt tobb oraval mind szévegesen, mind egy idévonalon
visszaszamlalasba kezdett, mellyel jelezte a rendelkezésemre all6 id6t a peronig. A
Klagenfurt mellett tobb osztrak nagyvarosban is 2021-ben bevezetett Uj kdzlekedési
applikacioval, a Klagenfurt Mobillal?® prébaltam megtervezni az ennek megfeleld
indulasi id6t otthonrdl, hogy egy kozeli megallobadl, helyi autdbusszal utazhassak a
vasutallomasra. A varosszerte a megallékban és a buszokon is reklamozott applikacid
GPS segitségével felismerte a poziciomat, ami alapjan megprébalt a legkozelebbi
megallokbdl utazast tervezni a palyaudvarra. Elsére a tervezés nem jart sikerrel, mivel
a két kdzelebbi buszmegallobol az elsé autobuszokkal nem értem volna el a vonatot,
igy a rendszer a harmadik, tavolabbi megalloval probalkozott. Innen viszont csak a
varos felé adott alternativakat, amivel tovabbra is csupan harom perccel a vonat
indulasa el6tt értem volna a célomhoz.

A tervez6tdl egy pillanatra megvalva — az érintett buszjarat menetrendi kivonatat a
KMG oldalarél?* PDF-ben letdltve — megtudhattam, hogy indul egy busz egy tavolabbi,
kb. tiz perc sétatavolsagra 1évé buszmegallébdl, amely nem a varos iranyaba, hanem
épp ellenkezbleg, kifelé kozlekedik, és miutan korjarat, egy masik iranybdl még
kényelmesen, id6ben ér a palyaudvarra, bar kerulve egyet a varos korul. Ez a kerul6
a hajnali 6érakban nem igényel sok id6t. Ahhoz, hogy az applikacio is ezt az utvonalat
tervezze, — a GPS segitségét mellézve — kézi bevitellel kellet megadni a kiindulo és
célallomasokat. Az applikacio elinditasakor csupan egy beviteli mezé all
rendelkezésre, melyben a ,Start/Ziel” felirat lathatd. Ez valdjaban azt jelenti, hogy
amennyiben egy megallé indulasi adataira vagyunk kivancsiak akkor a kiindulo
allomas nevét kell megadnunk. Innen viszont mar tervezni nem lehet, csak ugy, ha azt
kitorolve a beviteli mezdbe a célallomas nevét irjuk be. Ekkor a beviteli mez6 melletti
nyilra kattintva mar kézzel is megadhaté a kiindul6 allomas, ahonnan a rendszer immar
a teljes korutazassal tervezett.

Ugyanezt a KMG oldalan?® elérhetd utazastervezével mar nem tudtam végrehajtani,
mivel oda beirva a kiindulasi és célallomasokat egy egészen mas oldalra, a Karintiai
Kozlekedési Szovetség Utvonalkeres6jéhez?® vitt a keresés, mely teljesen mas, az
OBB és egyéb ausztriai kdzlekedési szovetségekkel azonos algoritmussal tervez, ami

23 https://www.stw.at/privat/mobilitaet/klagenfurtmobil-app/
24 https://www.stw.at/privat/mobilitaet/taglinien-und-tagliniennetz/

25 http://k-m-g.at/
26 https://routenplaner.kaerntner-linien.at/
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a 81-es és 80-as vonalak korjaratként ertelmezésére nem képes. A KMG honlapjardl
keresve tovabbi nehézséget okoz, hogy a gépelés kdzbeni javaslatoknal nincsenek
kiemelve a klagenfurti, esetleg a karintiai régios talalatok, igy egy gyakrabban
el6fordulé utcanévnél csak a cim teljes beirasa esetén lehet a kivant talalatot
kivalasztani.

A 81-es busz id6ben megérkezett a Steinerne Brucke megalloba, majd Viktringbe. A
kils6 végallomasan szamot valtott és 80-asként, egy masik iranyba indult vissza a
varos iranyaba, a Hauptbahnhof felé. Erre a menet kozbeni szamcserére azonban a
buszon utazék figyelmét szinte semmi sem hivta fel, eltekintve az utastajékoztatod
monitor bal fels6 sarkaban elhelyezett, viszonylag kis méretlii szamtol. Emellett a
vonalszam valtas utani megallék sem jenetek meg a kijelz6kon a provizérikus
végallomasig, igy helyismeret nélkul az autébusz informacids rendszere sem seqiti
azt, aki a legoptimalisabb megoldast keresi viktringi utazasahoz. Ezt a helyzetet
némileg menti, hogy az applikacio a teljes kort 81-esként — amugy helytelenul — jeldli.

Menet kézben az IVU altal gyartott fedélzeti eszkdz [98] (a BKK altal hasznalt FUTAR-
OBU jegyértékesitéssel is kiegészitett valtozata) gondoskodott a megalldkrdl tortend
képi és hangos tajékoztatasrdl, valamint hangbemondassal néhany atszallasi
kapcsolatrél is informalt. Ezen informaciok azonban a kijelz6n nem jelentek meg,
mikozben a hangbemondas informacidtartalma sem volt teljes értéki. A buszokon
elhelyezett készulék a jarmivezetoknek sem ad informaciot a lehetséges atszallasi
kapcsolatokrol, azokrdl csak a menetrend tapasztalati uton megszerzett ismeretében
tud tajékoztatast adni. A kornyéki jaratokon kozleked6é Postbus autdbuszainak — a
Knorr-Brermse tulajdonu Zelisko altal gyartott FSD5 (Fahrscheindrucker 5. sorozat) és
FSDG6 — készllékein megjelennek ugyan a relevans OBB és Postbus jaratok érkezési
idejei, a készulékek azonban itt sem adnak informaciot mas szolgaltatok (KMG és
egyéb maganceégek) kapcsolddo viszonylatairdl, ahol az atszallasok biztositasa megint
csak a jarmivezetd helyismeretére és tapasztalatara van bizva.

Az OBU segitségével adodna még a lehetéség az el6re elmentett, automatikus
szovegek alkalmazasara is, ezzel tehermentesitve a jarmivezet6t és idejében
informalva az utast egy-egy utlezarasrol vagy rendkivuli eseményrél. Klagenfurtban
azonban nem élnek ezzel a lehet6séggel, pedig tartosan terelve kdzlekedés esetén a
megallokijelzés és -bemondas altalaban frissitésre kerul. A rendszer tartalmaz
altalanosabb tartalmu, mentett hangbemondasokat is, melyeket a jarmivezet6k
maguk aktivalhatnak. Ezek hasznalata azonban képességeiken és szandékukon
mulik.

A busz végallomasara, a palyaudvarra idében érkezve, a telefonomra pillantva az OBB
applikacio jelezte, hogy még tizennégy percem van az indulasig, valamint felhivta a
figyelmemet arra , hogy ne felejtsem el az automatabdl kinyomtatni a jegyemet. Utazas
kozben az applikacidban mentett utazasi terv az id6 elérehaladtaval automatikusan
nyomon koOveti a vonat haladasat, informal a megvaltozott peronszamokrol, az
esetlegesen kés6 vonatokrél. Emellett a vonat ingyenes WiFi-halozatara csatlakozva,
az utas mobiltelefonjan elérhetévé valik a RailNet fantazianevi szolgaltatascsomag,
melynek részeként a bongész6 kezddképernydjére automatikusan betdltdédik egy
vonatspecifikus oldal, ahol a konkrét jarmd aktualis sebessége és egyéb adatai is
nyomon kovethetdk.
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A vonat helyzetét jelz6 térképen — a turisztikai szempontbdl érdekes pontoknal — kulon
informaciok érhetdk el, ahol el6re rogzitett tajékoztatészovegek is meghallgathatok.
Sajnos erre a lehetdségre sem az applikacio, sem a kocsi kijelz6je nem figyelmezteti
az utast egy ilyen pont elérése el6tt, igy vagy meghallgatja utélag, vagy igyekszik nem
elfelejteni, hogy (pl. Semmeringnél) érdemes elinditani a lejatszast. A kocsikban
elhelyezett kijelz6kon is nyomon kodvethetbk a késések, menetrendi eltérések, valamint
megallokhoz kozeledve az atszallasi lehetbségek és a csatlakozd jarmivek aktualis
késési informacidi is. Az applikacio atszallas el6tt figyelmeztet, hogy az utitervnek
megfeleléen le kell szallni, valamint tajékoztat a kovetkez6 vonat peronjarol és a tobbi
atszallasi lehetbségrol is.

2.3.2. Hegyeshalom — Budapest Kelenfold

Mivel a Budapest iranyaba kozleked6 RailJet Express vonaton az ajtohoz legkozelebbi
széken ultem, Hegyeshalomba érkezve meghallottam az ekkor érkez6 jegyvizsgaldk
beszélgetését a vagon ajtajaban. Ebbél derult ki szamomra, hogy Gy6r iranyaba
szembe koOzlekedés miatt vaganyzarat rendeltek el, amir6l ekkor még semmilyen
hivatalos informaciot nem kaptak az utasok. Néhany perc mulva a jegyvizsgaldk
élészdéban probaltak meg minden magyar, de leginkabb kulfoldi utast tajékoztatni arrdl,
hogy le kell szallniuk a vonatrdl. A leszallas okardl azonban semmilyen hivatalos
informaciot sem kaptak az utasok.

Késdbb visszakOvetve az eseményeket, az Innovacid és Technoldgiai Minisztérium
Kozlekedésbiztonsagi Szervezet beszamoloja szerint: ,Gydr allomason a 44284 sz.
tehervonat engedély nélkil meghaladta a "Megallj!" jelzést ad6 V2 jelii kijarati jelzdt,
majd tovabb haladva felvagta az 5. szamu valtot és a jelz6kezeléssel kijaro 9444 sz.
vonat vaganyutjaba behaladva allt meg.” [99]

Az eseményt a KBSZ a 2021-0861-5 szam alatt vizsgalja. A MAV Csoport honlapja?’
a 10:29-kor, a hir megjelenésekor a kovetkezd kiegészitést tette: ,Leithara 9:46-kor
indulé 9442-es szamu EuRegio vonat sem tud tovabb kbzlekedni.” Bar a zardjelentés
kiadasaig nem lehet megtudni az esemény bekOvetkezésének pontos idejét,
mindebbdl arra kovetkeztetek, hogy az legkésébb 9:46-kor tortént. A vonat bels6
kijelz6in még a vélelmezett bekovetkezés utan fél 6raval is csupan 2-3 perc késéssel
szamolt a rendszer, amit a vonat aktualis késésébdl kalkulalt.

Hegyeshalomba érkezve a peronokon elhelyezett kijelz6kon sem jelent meg
informéacié a kialakult helyzettel kapcsolatban, mikdézben a MAV-applikacid sem
jelezte, hogy a vonatok ne kozlekednének, annak ellenére, hogy a MAV Csoport
honlapjan mar negyeddraval korabban megjelent az elsé errdl sz6lo hir.

A MAV applikaciSban Mosonmagyarévar viszonylatdban 11:09-kor még 10:44-es
indulas és 11:11-es gyori érkezés szerepelt az ekkor még Hegyeshalmon varakozo6
vonat adatainal, mig 11:34-kor mar a valoshoz kozelit6 idéponti adatokat jelzett
Ottevény allomasra a személyvonatnak (11:00 helyett 11:42), de arrél tovabbra sem
tajékoztatott, hogy az nem Gy6érig kozlekedik. Csupan az egyéb vonatszamok mellett
lathato felkialtojelre kattintva dertilhetett ki, hogy Ottevény és Gy6r k6zott vonatpotlo
autobuszok jarnak.

27 https://www.mavcsoport.hu/
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Ottevénybdl a vonatpétld buszok végil 11:53-kor indultak és alig tizendt perc malva
mar Gyérben voltak. Utkézben egy mellettem (il utas javaslatara és a MAV
applikaciéja alapjan utananéztem a Szombathelyrél érkez6, Gybérbél menetrend
szerint 12:21-kor Budapestre indulé IC-nek, mely a fellelheté informaciok alapjan
késés nélkul kozlekedett. Ezek szerint a 8-as févonalat nem érintette az esemeény.

A buszrdl leszéllva a pénztarcsarnokban elhelyezett harom darab, egyenként 6t-0t
vonat kiirasara alkalmas Solari Udine 6sszefoglalétablahoz mentem. Ezen szerepelt a
Hegyeshalomban latott RegioJet, melynek a kiirt késése alapjan pont ekkor kellett
volna beérkeznie. Alatta a mi Raildet Express-unk, mely 50 perc mulva volt varhato. A
tablan szerepelt még egy ekkor Bécs felé indulé Raillet Express, valamint egy
elméletileg husz perce elment személyvonat is. Ezek azonban a vaganyzar miatt
majdnem biztosan téves adatok voltak. A sok nem valds informacié alatt, a masodik
tablan végul megjelent a hamarosan Budapestre kozlekedé vonat is, mely
menetrendszerlien az 5-0s peronrol indul majd. Az érkez6 vonatok informacio-
kijelzését ekozben teljesen ellehetetlenitette a sok nem kozleked6 vonat, igy az
ezeknek juto egy darab tabla 6t soraba nem fért mar be a valoban megérkez6k egyike
sem. Bar a peronon sokan voltak a vonat érkezésekor, az egynyelvi tajékoztatas és
az id6 rovidsége miatt nem sikerult mindenkinek felszallnia a vonatra azok kozul, akik
a vonatpotld autobuszokkal érkezett Ottevénybél, majd Budapestre szerettek volna
tovabb utazni.?

A Budapestre kozlekeddé vonaton, Budaodrshoz kozeledve a jegyvizsgalo egy utas
érdeklédésére ugy tajékoztatott, hogy a lejobb, ha a menetrendek.hu-n?® néz utana
késbbbi vonatanak, mivel — elmondasa szerint — a jegyvizsgaloknak is ezt kell
hasznalniuk a tajékozodasra. A probléma csak az volt, hogy Budadrs kornyékén neki
sem volt megfelel6 adatkapcsolata a honlap megnyitasahoz, igy informaciét nem
tudott adni. Nem sokkal késd6bb a kocsi WiFi-halézatan ismét lett aktiv
internetkapcsolat, amin gyorsan betolt6dott a statikus menetrendeket tartalmazo, tehat
el6 adatokkal nem kalkulal6 oldal, melyet a Volan Egyesulés megbizasabdl a CData-
Térképtar Kft. fejleszt és lizemeltet. A Volan Egyesiilésnek a MAV-Start Zrt. és a MAV
Szolgaltatd Kozpont Zrt. nem tagszervezete, csupan — egyetemunkh6z hasonléan —
partnerségi kapcsolatot apolnak. A menetrendek.hu oldalon nem deral ki
egyertelmlen a tajékozodni kivanok szamara a vonat fajtaja, mivel hianyoznak a vonat
tipusat jelz6 betljelek. Az RJX 269 szamu RailJet Express csupan 269-es vonatként
szerepel az oldalon, mig Gy6rben az 6sszesit6 tablan pont ellenkezbleg, csupan RJX
megjeldlés volt olvashaté.

Budaorstél mar erés térerével, tehat folyamatos interneteléréssel rendelkezett mind a
GSM-halozat, mind a kocsi WiFi-halozata, igy korulbelll tizenot perccel a kelenfoldi
érkezés elétt el tudtam kezdeni a megfeleld Erdre kozlekedd autdbusz keresését.
El6szor a legtermészetesebb iranyban, a volanbusz.hu®® oldalon prébalkoztam. A
Volanbusz oldala a mobileszk6z kis méretl kijelz6jén nagyon nehezen volt

28 Ennek tervezett oka is lehet, amihez hasonlé el6fordul Budapest kzutjain, ahol gyakran van sziikség
Utlezarasokra. llyen esetekre a BKK és a BKV rendelkezik zavartervekkel, amelyek segitségével
jarmiveiket tervezett iranyokba juttatjdk at a kiesett szakaszokon. Az autésoknak azonban csak a
varosismeret marad, mivel szamukra a varoson belil szandékosan nem jeldlnek ki terel6utakat, ezzel
elkerllve a kisebb kapacitasu utak tulterhelését, az adott kérnyék megbénulasat. Az ilyen rendszernek
mindig vannak nyertesei és vesztesei is, mivel ez azok rovasara mikodik, akiknek nincs helyismeretik
és nem reagalnak kell6en idében a rendkivili szituaciora.

2 https://menetrendek.hu/

30 https://www.volanbusz.hu/hu

109



hasznalhaté. A nyomtatott menetrendek digitalizalva, vonalankénti csoportositasban
kerlltek az oldalra. Utvonaltervezés nem elérhetd, vonalhalozati térképen pedig a
Budapest-Erd relacié6 nem beazonosithatoé vonalszamok alapjan.

2.3.3. Kelenfold — Erd — Kelenfdld

Az kelenfoldi Volanbusz palyaudvaron AO-s formatumu ,Budapest, Kelenfold
vasutallomastol induld helykézi jaratok / Domestic timetable” nevi hirdetmény
célallomas szerint csoportositva tartalmazza a jaratokat, indulasi idejuk mellett a vonal
szamat is feltuntetve. Ebbd&I kiderult, hogy idérendben a 710-es, 735-0s, 720-as, 734-
es, 722-es és 736-os jaratokkal is elérheté Erd autébuszallomas. Ezek koziil a
vonalhalozati térkép alapjan a 734-es, 735-0s és 736-0s az autopalyan kozlekedik,
amit a kifuggesztett menetrend nem jeldl, pedig ez az informacio elég fontos a
kovetkezd fazisban, amikor az automatabdl szeretne az utazd jegyet vasarolni. A
menetrend szerint a 13:50-kor induld 735-0s jarat lett volna a legkorabbi, melyre
ezutan a kihelyezett automatabdl jegyet probaltam venni. Az automata a célallomas
kivalasztasa utan figyelmeztetett, hogy a jegy, amit vasarolni kivanok Diosdon at
érvenyes a 722-es és a 720-as vonalakra. Mivel én a 735-0ssel szerettem volna utazni,
megprobaltam az utiranyt a megfeleléen mddositani, amire tObbszori Ujrainditas utan
sem talaltam lehet6séget. A bankkartyas fizetés utan a kijelz6én megjelentek a
kovetkez6 szamomra alkalmas jaratok indulasi idejei. Ekkor az automatan és a
valésagban is a pontos id6 13:39 volt, tajékoztatasa szerint pedig a 722-es 14:15-kor,
a 720-as 14:30-kor indul majd. Ezt 6sszevetve a kifuggesztett menetrenddel, lathato
volt, hogy 14:00-kor, tehat husz perc mulva, negyed éraval az automata altal kzoltnél
korabban is indul egy 720-as, s6t 13:45-kor egy 710-es is, amire szintén érvényes a
jegyem.

A busz poziciojanak kovetésére nem nyujt lehetéséget a Volanbusz. A Volvo 8700
tipusu autdbuszon se bels6 kijelz6, se hangbemondas nem allt rendelkezésre, de egy
ugyaninnen induld, bels6 TFT-kijelzével rendelkez6 Volvo 8900-ason is csak a
Volanbusz felirat volt olvashaté. igy csupan a mobiltelefonomra és annak GPS-
adataira tamaszkodva tudtam kovetni az utunkat. Indulas utan a menetrendek.hu-n
megkeresve jaratunkat, a megallékban feltintetett megallébnevek alapjan kovethet6
volt az autobusz haladasa. Menet kozben megkiséreltem angol nyelven is
informaciokat szerezni a jaratrél. A menetrendek.hu angol nyelvi valtozataban a
mentrendek az utazasom id6pontjaban vonal szama alapjan voltak kereshetok,
telepllés szerint azonban nem, igy a magyarul nem beszél6 utasnak el6bb meg kell
tudnia legalabb egy vonal szamat az utazasa iranyaba, majd kivalasztva a menetrend
bevezetésének datumat, mar kereshet az indulasi id6t megadva, ahol a talalatok a
parhuzamosan kozleked6 vonalakra is kiterjednek. Angol nyelvi Booklet
létrehozasakor és a telepulés szerinti kereséskor az menetrend.hu nyitéoldalara dob
vissza a rendszer. Emellett az angol nyelvi oldalon a vonalhalozati térképek nem
elérhetbk a magyar oldalon megismert médon, igy a ,Vonalhalozati térkép” magyar
kifejezés ismerete nélkll nehéz ezekre kulfoldiként rabukkanni. A magyar oldalon az
angol valtozattal szemben a vonalszam nem kereshet6, itt viszont mikodik a telepulés
neve szerinti keresés.

Késébb Erdrél Térokbalintra érkezve, a Munkacsi Mihaly utcai megallétol szintén a
Volanbusz autébuszaval, de immar BKK-s alvallalkozéi szinekben folytattam az
utazasomat. A kék busz a BKK sztenderdjei szerint volt utastajékoztatd és fedélzeti
eszko6zokkel felszerelve. Az IVU, a klagenfurtihoz hasonld, de kasszafunkcio nélkuli
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fedélzeti eszkdze folyamatos helyinformaciokat adott a FUTAR részére, aminek
segitségével helyzetink megszakitas nélkul kovethet6 volt. Az autdbusz bels6
kijelz6jén a BKK-szabvanyinformaciok jelentek meg: a megallobdl elindulas utan a
hangbemondassal egyidében a kovetkez6 megalldé nevének nagy méreti
megjelenitése tortént, mikdzben a vonal szama is nagy méretben kiirasra kerult, majd
ez atvaltott a kovetkezd harom megalld és a végallomas kijelzésére, mikdzben a vonal
szama kisebb formatumura cserél6dott.

2.3.4. Kelenfold — Vorosvarbanya

Kelenfdld nyugati oldalan, az aluljaré 1épcséje mellett egy indulasi 6sszefoglalé un.
FUTAR-kijelz6t helyeztek el. Budapest kézigazgatasi hatarain beliil 2021-ben 252, az
agglomeracidéban pedig tovabbi tiz ilyen volt talalhato [100]. A tablak mindegyike
alkalmas a Kkijelzett indulasok hangos bemondasara is, melyek a vakok és
gyengénlatok szamara beszerezhet 433 MHz-es taviranyitéval — a Budapest szamos
pontjan elhelyezett beszél6 kdzlekedeési lampakhoz hasonléan — aktivalhatok. A tablak
mellet a BKK egy ujonnan bevezetett szolgaltatasa is segit a helyismerettel nem
rendelkez6knek, mivel szolgaltatasi teruletik 6sszes megalldjat egyéni QR-koddal
lattak el [101]. A megalldspecifikus kédot a FUTAR-applikacidval beolvasva, azonnal
él6 adatokat kaphatunk a megallordl, az azt érint6 jaratokrdl és helyzetunkrél a
térképen.

A metro lejarat folott kijelz6 tajékoztat a kovetkez6 szerelvény varhato indulasi idejérdl.
Az idOkijelzés érdekessége, hogy 8-9 masodperces |épésekben frissul, ezért
megtorténhet, hogy a 00:24-r6l 00:16-ra valtozik. Az Alstom metroszerelvények
utasterében nagyjabdl tizendt méterenként elhelyezett, kis méretl, piros ledes kijelz6k
jelenitik meg a kovetkez6 megalld nevét és a lehetséges atszallasi kapcsolatokat. A
rovidebb megallok6zokben — a tabla kis mérete miatt — csupan egyszer van lehetésége
az informacioknak megjelenni a kijelzdn.

Rovid kitéré utan — a Moricz Zsigmond kortérre atsétalva — megprobaltam utvonalat
tervezni Vorosvarbanya vasuti megallohelyre a menetrendek.hu-val, mivel utam utolso
szakaszat a MAV S76-os elévarosi vonataval szerettem volna megtenni. Keresésemre
a kovetkez6 eredményt kaptam: ,20271-08-25, Egész nap, A megadott keresési
feltételekkel az adott viszonylatra (Budapest, Moricz Zsigmond kértéer— \VVéréosvarbanya
vmh.) nincs taldlat’. A FUTAR-alkalmazast sem hivhattam segitségiil, mivel az nem
tartalmazza a MAV menetrendjeit. Utazasom utan, 2021. augusztus 30-t6l a helyzet
annyiban valtozott, hogy a BKK applikacidjaban a MAV-HEV menetrendjei mar
integralasra keriiltek [102], a MAV elévarosi vonalaival azonban tovabbra sem tervez
a rendszer.

Ezért hat az elérhetd integralt szolgaltatas hijan 19:08-kor a Google Maps-hez
fordultam. Els6é és leggyorsabb lehet6ségkéent 4-6-os villamossal a Nyugati
palyaudvarig, onnan a G76-os vonattal Pilisvorosvarig, majd gyalog vagy S76-osra
torténd atszallas utan Vorosvarbanyaig ajanlotta az utat, mely idealis esetben 62 perc
alatt teljesithetd lett volna. Masodik lehetéségként 19-es villamossal a Batthyany térig,
onnan H5-6s HEV-vel Aquincumig, majd S76-os vonattal Vérésvarbanyaig 65 percet
szamolt a tervezd. Harmadik variacidként csupan egy atszallassal, am negyed éraval
hosszabb uton, 77 perc alatt is oda lehet érni, mivel a 7-es buszrdl a Molnar Viktor
utcai megalloban leszallva és 6t percet sétalva a — 2020. oktober 25-én megnyitott
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[103] — killsé kérvasaton 1évé Ujpalota megalldhelyig, innen az S76-os vonattal
kozvetlendl is elérhetd Vorosvarbanya.

Ez utébbi némileg kerul6, ezért az utvonaltervez, csak a Moricz Zsigmond tér utani
els6 megallot, a Gardonyi teret megadva volt hajland6 ebbe az iranyba tervezni. Ekkor
ugyanis kiesett az optimalis lehetéségek kozull a 4-6-0s hasznalata, igy alternativaként
ezzel is megelégedett a rendszer. Medfigyelhetd, hogy a Google Maps igen sokréti
informacio figyelembevételével szamolja az utat, azonban Magyarorszagon és
Ausztriaban nem veszi figyelembe, az utazas soran hasznalt jarmiveken szikséges
jegyek arait. A nyugati palyaudvaron keresztul egyéb jegyek és kedvezmények nélkul,
egy BKK jegy ara 350 Ft [104], majd egy Nyugati Palyaudvar — Vorosvarbanya
viszonylatu jegy egy atszallassal, egy 25 és egy 10 km-es jeggyel, 715 Ft [105],
osszesen 1015 Ft. A Batthyany téren keresztul két BKK jegy 700 Ft, majd Aquincumtdl
egy 15 km-es MAV jegy 310 Ft, tehat 6sszesen 1010 Ft. Végiil a tavolsagban és
idében is leghosszabb, am a legkevesebb atszallast tartalmazé uton egy BKK jegyet
350 Ft-ért, majd Ujpalotatdl Vérosvarbanyaig egy 20 km-es jegyet 370 forintért kell
vasarolnia az utasnak, ami igy Osszesen csupan 720 Ft. Tehat a legolcsobb
valtozathoz képest 15 perc idényereség 295, 12 perc pedig 290 forintba kerul. Ez az
id6elény raadasul nem biztos, hogy realizalhato, mivel a délutani, esti 6rakban az S76-
os Utemes menetrend szerint 30 percenként kdzlekedik, tehat a tervezé altal mutatott
utazasi id6 eltérés gyakran csak egy késoébbi elindulaskeént jelenik meg. Szerencseés
esetben, — nehezen tervezheté mdédon — lehet id6t nyerni azzal, ha valamelyik iranybdl
egy korabbi vonat is elérhet6.

A legolcsobb utat valasztva az Arrivabus Mercedes-Benz Conecto Il LF G tipusu
csuklosbuszara szalltam fel, mely 16:5 képaranyu, Lunimator Smart 29” tipusu belsd
monitorokat kapott. A szabvanyositdas miatt azonban ez a monitor is pontosan
ugyanazokat az informaciokat jelenitette meg, mint a kisebb BKK-kijelz6k, igy a hely
nagy része kihasznalatlanul maradt. A buszrol végul nem a korvasuti fellljard
tuloldalan léevé Molnar Viktor utcai megallénal, hanem a fellljard elétti Cinkotai utinal
szélltam le, ahol semmilyen jelzés nem volt, mely az Ujpalota vasuti megall6 felé
vezetett volna. Bar a FUTAR-alkalmazas nem ismeri a MAV menetrendet, viszont az
Ujpalota vasuti megallét igen, ahova gyalogos médban is képes elnavigalni. A Cinkotai
uti megallébdl 530 méter séta végul 8 percbe telt. A vasuti megalloban sem
elektronikus kijelz6, sem mikodé hangosbemondas nem volt, mikozben a vonatok
haladasi iranyanak megfelel6 peron kivalasztasa is csak a kifuggesztett informaciok
alapjan volt lehetséges.

Ujpalotaval ellentétben Angyalféld megalldhely peronjain tébb IT.DOT gyartmanyd
LCD perontabla kerult kihelyezésre, melyek csupan magyarul informaltak a vonat
tervezett indulasi idejérdl, a vonal szamarol, az 5 perc késésrdl — amit eddigre
dsszeszedett —, valamint a célallomasrél. A MAV-applikacié vonatkeresés funkcidja
alatt tajékozdédva az utazo dolgat megneheziti a szerencsétlen szinvalasztas, mely a
perontablakhoz hasonldéan, a kék alapon eltéré arnyalatu kék szovegekkel jeleniti meg
az informaciokat. Az utasinformacids applikaciok jol olvashaté szindsszeallitasa is
része volt a Stuttgarti Kozlekedéstudomanyi Intézetnek, a Stuttgarti Egyetem Vasuti-
és Kozlekedéstudomanyi Intézetének, valamint az Baden-Wurttembergi Foiskola
Alkalmazott Tarsadalomtudomanyi Intézet Kooperativ Kutatasi Kozpontjanak, a
Baden-Wirttembergi Kozlekedési Minisztérium tdmogatasaval megvaldsult, ,Sinn? —
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Az akadalymentes, kétérzék(®' utasinformacié” ciml kutatasanak, mely a
kovetkezOképpen fogalmaz:

LA fontos informaciok kiemelésére hasznalt specialis szineket csak indokolt esetben
Sszabad alkalmazni, lehetéség szerint eqy szinhez se rendeliink informacioértéket. A
felhasznalb szamara elérhet6 szinsemak kivalasztasakor lgyelni kell arra, hogy azok
megfelelienek a szabvanyban elbirt kontrasztértékeknek. A fekete-fehér sémat
alapbeallitasként hasznaljuk, mivel itt a legnagyobb a fényerdkiilébnbség. A kiilébnbbz6
latassériilések gyakran bizonyos szineket érintenek, ezért eltéré szinésszeallitasokat
keszitiink, amivel igyekszlink a lehetd legtobb szintertiletet lefedni.” [106]

2.3.5. Budakeszi ut — Déli Palyaudvar

A visszautra masnap a Budakeszi utrol, a Dénes utca megallobdl indultam. Elindulas
elétt a Mobiljegy-alkalmazas letOltése utan kivalasztottam egy Budapest 24 oras
jegyet, amit kozvetlenul az applikacidban bankkartyaval fizethettem. A busz egy 22A
vonalon kozlekedd, a Volanbusz altal Uzemeltetett, sz616 MAN Lion’s City volt, az el6z6
nap Tordkbalinton megismerttel teljesen azonos kivitelben. A FUTAR fedélzeti eszkdz
gyakran ugy van elhelyezve a jarmivek vezet6éfulkéjében, hogy azt menetkdzben nem
csak kezelni, hanem leolvasni is nehézkes. igy volt ez ebben az autébuszban is, ahol
a kijelz6 informaciodit az jarma elejében allé vagy ulé utasok jobban lathattak, mint
maga a vezetd. Ezzel az elhelyezéssel ellehetetlenithetd az informaciéaramlas
szempontjabol igen fontos, rutinszeri kezelés.

A Szilagyi Erzsébet fasorra leérve, a Szent Janos korhaz megalléhelynél 1évo villamos
huroknal szerettem volna megfigyelni a villamospotlok kozlekedését. A 61-es
villamospotlo jaratra és a vaganyzarra a 22A buszon mar a Budagyongye, tehat a
villamossal k6z6s els6 megallo elbtt, elére rogzitett hangbemondas figyelmeztetett.
Bar a villamospotld a 22A-hoz hasonléan, szintén csak a Széll Kalman teérig
kozlekedett, az atszallas értelmetlenségére nem tért ki az elhangzé szoveg: mivel a
vaganyzar altal érintett szakaszt nem tisztazta, ezzel azt a benyomast keltette, hogy a
61-es villamospdotloval akar a Déli palyaudvarig is tovabb lehetne utazni.

A megalldban elhelyezett, korabban bemutatott Lumino-Vultron FUTAR-kijelzé mar
felhivta az utazni kivanok figyelmét, hogy a villamospaétlas a HiGvosvolgy és a Széll
Kalman tér kozott zajlik. A megallot érintd sok kulonb6z6 autdébuszvonal és a
villamosjaratok hianya miatt a tabla viszonylag egyhangu kijelzést adott, mivel ekkor
minden érkez6 jarat a Széll Kalman térig kozlekedett. 7:10-kor 7-8 percnyi indulasi
idOkoz fért bele a hatsoros kijelzésbe, mely valtakozva a 22, 22A, 61, 91, 155, 156 és
222-es vonalak indulasi idejeit irta. Nem jelezte viszont az id6kozben beérkezett,
Zsambeékrol a Budakeszi uton at szintén a Széll Kalman térre kozlekedd 795-0s
Volanbusz elévarosi jaratot, pedig a kifiggesztett menetrend aljan a kdvetkez6 széveg
volt olvashato6: ,A vonal jaratai Budapest kbzigazgatasi hataran beliil a Budapest-
bérlettel igénybe vehetbek, melynek feltételeir6l a www.volanbusz.hu oldalon
tajekozodhat.” Emellett a Volanbusz menetrendjében a Szent Janos Koérhaz, mint
felszallasra is igénybe veheté megallo szerepelt.

A megfelel6 villamosra varva, a Szell Kalman tér tobb pontjan is kihelyezett, nagy
FUTAR-tablakon kovethet6k a jarmiindulasok. A jelentds mennyiségl vonal altal

31 A kétérzekd itt ugy értendd, hogy a harom érzékelésbél — hallas, latas, tapintas — minimum kettén
keresztil informaciokhoz kell jutni ahhoz, hogy a beérkezett ingerek valddi értelmet nyerhessenek.
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érintett csomopontban oldalanként két-két tablat helyezett el a BKK. Ezek kozul volt,
ahol egyidejlleg — az informacios sor elhagyasaval — 2x8 indulas jelent meg, egy
masik helyen pedig egy tablan hét indulas és a futdoszoveges informacid, a mellette
levé tablan pedig csupan két felkialtojel volt lathatd. Az érkezé villamos belsé zold
BUSE ledes, beltéri, BS 120 tipusu kijelz6jén a kovetkez6 megallo és a villamos
végallomasanak neve jelent meg felvaltva. A megalléban tartozkodva az aktualis
megallé neve mellett a vonal szama nem kerult kiirasra. Menet kozben atszallasi
kapcsolatok — a buszokhoz hasonldan — itt sem jelentek meg és a hangbemondas is
csak a kovetkezd megallo nevét tartalmazta, igy csupan a megallé neve melletti ,M”-
betl utalt a metréra torténd atszallasi lehetoségre.

2.3.6. Déli palyaudvar — Sopron

A Déli palyaudvaron leszallva jol lathato, hogy a felujitas alatt 1évé palyaudvar teljes
éplilete reklammolindba burkolézott. Ez egy mobiltelefont nyomkodé kéz és a MAV
logén kivill csupan oriasi betiikkel a ,Busszal, vonattal — MAV appall” szlogent,
valamint a #valtsvasutra és a #zoldutonjarunk hashtag-eket tartalmazta. Egy pillanatra
megalltam, hogy utédna nézzek, hogy eddig talan csak én nem fedeztem fel a MAV-
alkalmazasban az autébuszos lehet6séget, amit reklamszoveg emlit, de egy keresési
prébalkozas utan gyorsan kiderult, hogy sem autébuszmegallokat, sem autdbusz
menetrendeket nem tartalmaz a rendszer.

A palyaudvarra felvezet6 1épcsé tetején egy IT.DOT IS55 SM 55"-0s monitor fuggott a
mennyezetr6l, ami az indulé vonatokrdl informalt. A rendszer technikai informacios
lapja alapjan a szoftver a betuzemeléskori allapothoz képest némileg valtozott, mivel
akkor még vonatnemekkel és vonalszamokkal jelezte a vonatokat, most pedig csupan
a vonatszamok jelennek meg rajta, a vonatnemre utal6 betljelzések nélkul. Az indulasi
kijelz6 mellett egy kevésbé robosztus kivitelli, egy ugynevezett ,Havaria monitor”
kapott helyet, melyen folydszoveges, magyar nyelvi vaganyzari informaciok jelentek
meg. A vardcsarnok bejarata fOlott 0sszesitdé tablakat helyeztek el, amik itt a Déli
palyaudvaron — az alacsony tetészerkezet miatt — a megszokottnal kisebbek voltak. A
Keleti palyaudvar OT34 RGB 3x4 méteres kijelz6inek kistestvére nem csak egyedi
méreteiben kulonbozik attdl, hanem erdésen csillogd, az olvashatésagot rontd
képernyéfeliletében is.®2 A harom tablabdl ketté indulasi, egy pedig érkezési adatokat
jelenit meg a vasuti szokasoknak megfelel6 kék, illetve zold alapszinnel. A két indulasi
tablara azért van szilkkség, mivel a MAV vizudlis feltétfiizet irdnyelve a
kovetkezbképpen fogalmaz:

»,Olyan méretl, vagy annyi szamu kijelzét kell tervezni és telepiteni, amivel a
szlikséges szamu vonat kijelezheté (az utasaramlas szempontjabdl legalabb egy,
kézponti helyszinen). Iranyelv, hogy Budapest-Déli, Budapest-Keleti, Budapest-
Nyugati palyaudvarokon a legalabb 1 6ras vonatforgalom, a Kiemelt allomasokon
(utastajekoztatasi szempontbol fontos, jelentés utasforgalommal rendelkezé
allomasok, melyek felsorolésat a MAV Zrt. és MAV-START Zrt. k6z6tt mindenkor
érvényben lévl, a kbzszolgaltatas keretében nyujtott utastajékoztatasi tevekenység
végrehajtasara vonatkoz6 szabalyozas melléklete tartalmazza) legalabb 30 percnyi
vonatforgalom megjelenitése a kijelz6kdn biztosithato legyen.” [107]

32 Kijelz6é védelem: anyagaban (nem foliazott) tiikroz6désmentes rétegii fellilettel rendelkezzen,
tovabba ha a telepitési hely igényli, (kiiltéren minden esetben) vandal-biztos legyen.” [107]
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A feltétfizet iranyelvei az érkez6 vonatokra a két bejarati oszlop kozeé telepithetd
maximalis szélesség miatt mar nem tudtak teljesulni. A régi 6sszesitd kijelzé korabban
a pénztarcsarnokban kapott helyet, amit érdekl6dve kerestem és sikeresen meg is
talaltam. Az AEG gyartmanyu, zoldessarga szind, monokrém LCD-kijelz6k még mindig
uzemben voltak. Egy indulasi és egy érkezési tabla a rendelkezésre allo hat-hat sorral
azonban mar nem felel meg a kor elvarasainak, a Déli palyaudvaron épp ugy, mint
ahogy ottjartamkor Gybérben sem volt képes a hatsoros tabla a zavarhelyzet
kovetésére. Az AEG kijelz6k alatt a Senso-Media Zrt. Infotorony fantazianevi
informacios kijelz6je kapott helyet, amivel a vasutallomas megfelel az Eurodpai
Bizottsag 1300/2014/EU rendeletében foglaltaknak, mely igy fogalmaz:

LA vonatok indulasara vonatkozo6 informacioknak (beleértve a célallomast, a kbztes
megallokat, a vagany szamat és az idépontot) az allomason legalabb egy helyszinen
legfeliebb 160 cm-es magassagban elérhetének kell lenniiik. Ez a kbvetelmény
vonatkozik a nyomtatott vagy dinamikus informaciokra, attol fliggéen, hogy melyiket
biztositjak.” [108]

A vaganyvégi monitorok is érkez6, illetve induld vonattipusok szerint valtottak a
hattérszinuket. Ugyanugy, mint az 6sszesit6 kijelzén, el6bbi kék, utobbi zold hattérrel
szerepelt. A vaganyvégi tablakon az indulas id6pontja és a vonat célallomasa mellett
a vonal szama, a vonat neme és a vonatszam is olvashato volt. Emellett az 6sszes
allomas és megalldhely listaban gordult végig a kijelzd jobb oldalan, mig egy also
szurke sav a vonat vaganyi poziciojat jelezte. A tabla szerint a gy6ri S10-es, 4932
szamu személyvonat a vaganyon allé egyetlen szerelvény, mely 8:20-kor a vagany
elejérdl indul Gy6rbe. Ez azonban nem felelt meg a valésagnak, mivel a vagany els6
motorvonata Uzemen kivul volt, mig a valéban indulé vonatok a vagany ivének
takarasaban helyezkedtek el. Felszallaskor az ajté mellet talalhaté ,Budapest és
kérnyékének vasuti halozata” térképen 1évé QR-kédot beolvasva, a link a MAV-
VOLAN-Csoport magyar nyelvii oldalara3? vitt, ahol kiilénb6z6 térképek érhetdk el, igy
mint az orszagrészek, a palyaudvarok és a nemzetkdzi vasuti halézat sematikus
térképei. A nyelvvalasztasnal az angol (EN)3* vagy a német (DE)%® nyelvet kivalasztva
a térképek helyett egy utvonalkeres6 oldalra vezet at a honlap. Ide beirva a keresett
célallomast és a keresés gombra kattintva tovabb visz az uj ELVIRA online jegyvasarlo
oldal®*® bétalizem( valtozatara, ahol mar német nyelvi oldal nem all rendelkezésre, igy
a németil megkezdett keresést angolul kell folytatni®’.

Menet kdzben a beltéri kijelz6kon térképnézet és egyéb informaciok is megjelentek,
melyek kozll az egyik a monitor prébalizemérél tajékoztatott®®. Ez lehetett az oka,
hogy el6z6 nap a masik Talenten ezek a monitorok Uzemen kivul voltak, bar ott errél
semmi sem informalta az utasokat. A tajékoztatd oldal szélén a kovetkezd
funkcidikonok voltak lathatok: vonatadatok, térkép, id6adatok, id6jaras, palyaudvari
adatok. Kelenfoldon varva az indulast, immar a tervezett indulasi id6 fehérrel irt ideje
mellett, megjelent az aktualis indulasi id6 harom perc késést jelezve és sargaval irva.

33 https://www.mavcsoport.hu/

34 https://www.mavcsoport.hu/en

35 https://www.mavcsoport.hu/de

36 https://jegy.mav.hu/

37 https://jegy.mav.hu/?lang=en

38 Az informacids oldal szévege a kovetkezd volt: , Tisztelt Utasaink! Rendszerfejlesztés miatt ezen a
vonaton az akusztikus és vizualis utastajékoztato rendszer jelenleg probalizemben miikddik. A
probalizem alatt esetlegesen eléforduld technikai hibak miatt szives megértésiiket és elnézésiiket
kérjik!”
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Ezzel egyutt a megalldlistaban, az allomasnevek mogotti zardjeles idépontok is
sargara valtottak.

A jegyvizsgald érkezésekor a kdzelemben helyet foglalé holgy tajékoztatast kért tdle.
Elmondasa szerint, a Déli palyaudvarra érkezve rogton az automatahoz ment, ahol a
jegy kivalasztasa utan jaratot is kellett valasztania, hogy a jegy érvényességének
kezdetét a rendszer meghatarozhassa. Ekkor azonban még lett volna modja az el6z6,
késve indulé vonatra is felszallni, de az automata arra mar nem adott el jegyet
szamara. Tehat megvaltotta a jegyét a gép szerint leghamarabb indul6 vonatra, de
emiatt kénytelen volt végignézni, ahogy a késo vonat nélkile hagyja el a palyaudvart.
Ezutan majd egy o6rat varakoznia kellett a kdvetkez6 szerelvényre, hogy érvényes
jeggyel szallhasson fel arra. A jegyvizsgald tajékoztatasa szerint ilyen esetben
érdemes el6re, egy oraval korabbi id6pontra megvaltani a jegyet, mint ahogy indulni
tervezzuk, mivel a jegy négy ora id6tartamig érvényes, igy az el6z6 vonattal is gond
nélkul utazhatunk. A helyben, automatabdl valtott jegynél erre azonban mar szerinte
sincs mod.

A Gyo6rbél Sopronba kozlekedd Flirt 3-on az utasokat menet kdzben a BUSTEC
Connect Ultrawide 16:5 képaranyu kijelzdje informalja, ahol a monitor jobb oldalan az
utazasi informaciok zavarasa nélkul jelenhetnek meg marketing anyagok, vaganyzari
és egyéb informaciok. A kijelzén ajanlott online jegyvasarlasi modok kozul a cég
honlapjanak®® nyitooldalan elhelyezett keresé a MAV bétaverzioju Gj ELVIRA oldalara
visz, mig a Mobiljegy-applikacioban tiz nagyobb, elére meghatarozott GySEV-
csomopont kozotti teljes aru, illetve 33, 50 vagy 90 % kedvezményld menetjegy
vasarolhaté. Menet kdzben egy Sopron kornyékén mikodd, az osztrak és a magyar
menetrend adatokat is tartalmazo6 utvonaltervez6ét keresve ratalaltam a VOR LA nach
B™0 nevii alkalmazasara, mely a mar korabban emlitett OBB-jével megegyez6
rendszerrel mikodik. Ez az alkalmazas ismerte a GySEV vasutvonalainak megallait,
tervezett is oda utat, de a Sopron és Fertdszentmikldés kozott éranként tobbszor
kozlekedd jaratok helyett két atszallassal, a Fert6-tavat megkerulve javasolt utazast.
Ez azért is meglep6 mivel 2012 és 2014 kozott a Regionalis Fejlesztési Alap
tamogatasaval ,az EDITS projektben a GySEV vallalta egy, a Nyugat-Magyarorszagot
és az osztrak VOR Kozlekedési Szovetség térségét magaban foglald kozosségi
kozlekedési utvonaltervez6 megvaldsitasat, amelynek teszt-verzioja készult el.” [109]
Ez azonban jelenleg nyilvanosan nem elérheto.

2.3.7. Sopron — Klagenfurt

A GySEV allomasi kijelz6in — az OBB rendszeréhez hasonlé modon -
internetbongészében, a 443-as porton, https (Hyper Text Transfer Protocol over
SSL/TSL) protokollon keresztul jelennek meg a dedikalt webszerver altal JavaScript
alapon generalt, egyedi allomasi indulasokat tartalmazo dinamikus weboldalak*!. Ezek
az oldalak a GySEV honlapjan a Vonatinfo, Vonatkdvetés menupont alatt — egy az
allomasok neveit tartalmazo legordulé listabol kivalasztva — barmilyen szamitogépen
vagy mobiltelefonon megtekintheték. Hasonléan az OBB-hez, ahol egy

39 https://www?2.gysev.hu/
40 hitps://anachb.vor.at/
41 Sopron vonatinformacios oldala: https://www.gysev.hu/internet2/allomasi_ut.html?p_all_kod=2725-

55&p_m=1
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alkalmazashivassal lehet kilon a kék hatteri induld*?, kilon a zold hatter( érkezé*3
vonatokat Ausztria 0sszes allomasara és megallohelyére, a nagyobb allomasokét
pedig a kijelz6 allomasi elhelyezkedésére tovabb szlkitve megtekinteni. Ezek a
dinamikus tablaképek az OBB menetrendi oldalan szintén keresheté formatumban
elérhetdk. A magyar kijelzékkel ellentétben az OBB kijelz6i a megalldhelyrél induld és
oda érkez6 autdébuszok adatait is tartalmazzak, ezek kdziil az OBB leanyvallalataként
mikodd Postbus altal Gzemeltetett jaratokét él6adatos informaciokkal kiegészitve.

A Sopronbdl induld, a magyar vasutbaratok korében Jencinek becézett Jenbacher
gyartmanyu, 1986-ban Uzembe allitott, kdzel harmincot éves motorkocsi nem
rendelkezett elektronikus utastajékoztatd rendszerekkel. A motorvonatra felszallo
utasokat a vonat el6terében elhelyezett, osztrak allomasi jegyautomata segitette,
melynél német és angol nyelven vasarolhattak OBB jegyeket készpénzzel vagy
bankkartyaval. A vonat menetrend szerint atlépett Ausztridba, ahol az ut hatralev6
része mar nem tartogatott ujdonsagokat.

42 Loipersbach-Schattendorf allomas induld tablaja:
https://fahrplan.oebb.at/bin/stboard.exe/dn?L=vs_scotty.vs_liveticker&evald=1210606&boardType=de
p&productsFilter=1011111111011&dirlnput=&tickerID=dep&start=yes&eqgstops=true&showdJourneys=
12&additionalTime=0

43 Loipersbach-Schattendorf allomas érkez6 tablaja:

https://fahrplan.oebb.at/bin/stboard.exe/dn?L=vs scotty.vs_liveticker&evald=1210606&boardType=arr
&productsFilter=1011111111011&dirlnput=&tickerD=arr&start=yes&eqgstops=true&showJourneys=12
&additionalTime=0 (Letoltés: 2022.01.01.)
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3. melléklet: Az optimalis rendszer elemei és stratégiai kérdései

A szerepl6k és eszkozok kozti kommunikacio infrastrukturajat, valamint az eszk6zok
konkrét kivitelezésének modjait nem részletezem

Szereplok

o utazok

O

O O O O O O O O O

idealis: minden érzékszervével jol érzékel6, mozgasszerveit jol
hasznalo, értelmileg ép, a kozlés nyelvét, a kornyezetet, a rendszert
ismer6, kommunikacios eszk6zokkel rendelkez6, nagykoru

vak és gyengeénlatd

hallassérult

mozgasaban akadalyozott

értelmileg akadalyozott

diszlexias

a kozlés nyelvét nem vagy csak kis mértékben ismer6

a kornyezetet, a rendszert nem ismer6

kommunikaciés eszk6zokkel nem, vagy csak korlatozottan rendelkez6
fiatalkoru

e jarmivezetOk

O

@)
@)
O

idealis: a kozlés nyelvét, a kornyezetet és a rendszert ismero,
kommunikacios eszkozokkel rendelkezé

a kozlés nyelvét nem, vagy csak kis mértékben ismer6

a kornyezetet, a rendszert nem ismerd

kommunikaciés eszk6zokkel nem, vagy csak korlatozottan rendelkezd

e jarmivek

O

adatok automatikus adasa, vétele

e szolgaltatok

O

@)
@)

kozlekedési szolgaltatok

= munkatarsak utaskapcsolattal
bérjarml uzemeltetok
infrastruktura Uzemeltetdk

= Utlzemeltetbk

= palyafenntartok

= parkolé Uzemeltetok

e integratorok

O

@)
@)
@)

terképszolgaltatok

navigacios eszkozok szolgaltatoja
kozlekedési kdzpontok
rendszeruzemeltetdk (pl. V2X)

e adatgazdak

@)
@)
@)

kormanyzatok
egyéb szervezetek
a kozlekedés szerepldi
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o fejlesztok
o hardverfejlesztok
o szoftverfejleszték
o struktura fejleszt6k

e szabalyozdk
o jogszabalyi kdrnyezet készitbi
o szabvanyok készitGi
o ajanlasok készitdi
o utak és palyak tervezdi
o menetrendek készitdi
Kiils6 adatforrasok
e helyadatok forrasai
o elektronikus
= helyad6 markerek

= palyaba épitett hurkok
= GPS
= GLONASS
= GALILEO
= GSM
o vizualis

= tablak (utiranyjelzd, utcanév)
= jelek (szinek, formak)
= tereptargyak

e kozlekedési adatok forrasai
o elektronikus

= telepitett
e atjatszdallomasok
e miuiholdak

=  mobil
e jarmivek

e egyéb eszkdzok
o vizualis
= forgalom-, teruletfigyel6 kamerak
= barmi, ami lathato

Kapcsolatok
e hangatviteli kapcsolatok
o elektronikus

= URH-radio

= GSM

= GSM-R

= vezetékes telefon

ipari hangrendszer (mikrofon, hangszoéro)
= egyéb radidhullamok

o természetes
= hanghullamok

e adatatviteli lehetbségek
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o elektronikus
= vezeték nélkili
e GSM
GSM-R
RDS, TMC

ARI
API-k
e egyéb radidhullamok

e RS232
e PCMCIA
e egyeb atviteli szabvanyok (https)
o természetes
= fényhullamok

Eszkozok
o készulekek hangatvitelhez

o mobil
= URH-radié
= mobiltelefon
= ipari telefon

o telepitett
= vezetékes telefon
= jpari hangrendszer

o készulékek képatvitelre
o jarmuUfedélzeti kamerak

e készilékek adatatvitelhez
=  mobiltelefon
= egyéb céleszkdzok

e készulékek helyadatok adasara
o kerékjeladok
o ajtdéérzékelbk

e hangosito eszk6zok
o mobil
= TTS szovegfelolvasok
o telepitett
= beltéri
= Kultéri
= jarmivon elhelyezett
¢ hangbemondas
e tervezett hangolas (zaj elnyomasa)

e kijelzok

o mobil
= telefon
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= tablet
= notebook
= jarmivon elhelyezett
e elektronikus jarmikijelz6k
e allandd jarmUkijelzok
o tablak
o tekercsek
o statikus, kvazi kijelzok
= nyomtatott térkép

o gyalogosan megkozelithetdé eszk6zok

= beltéri
e allomasi 0sszefoglal6 tablak
e informacids helyek

= Klltéri
e perontablak
e Utiranyjelz6 tablak
e egyéb informacios kijelzdk és tablak

készulékek helyadatok feldolgozasara

o mobil
» hordozhaté miholdvevék
» pavigacios eszkdzok

o telepitett
= jarmUfedélzeti miholdvevék
» pavigacios eszkozok
= céleszkozok

eszkozcsatlakozok
o szabvanyos csatlakozok
o egyéni csatlakozdk

adattarak
o telepitett
= adatbazisok
o mobil
= memoriak

az infrastruktura eszkozei
o utak
palyak
megalldhelyi berendezések
tablak
adatatviteli eszk6zok
szenzorok
kamerak
lampak

O O O O O O O

Stratégiai elemek

szabalyozasok
o szabvanyok
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O

ajanlasok
= specifikacidk

szerz6dések

O

O
O
O

koncesszios szerz6dések
monopoliumok

minimalis szolgaltatasi szintek
kompenzaciok

kozlekedési stratégia

O

@)
@)
O

kornyezet, utak, palyak formaja
tajékoztato elemek rendszere
kozlekedési rendszerek logikaja
menetrendek

rendszerstratégia

O
@)
@)

egyéni fejlesztési rendszerek
piacon beszerezhet6 rendszerek
adatbazis felépitése
» gstatikus adatok beszerzése, hasznalata
» féldinamikus adatok beszerzése, hasznalata
= dinamikus adatok beszerzése, hasznalata
= adatok sajat célu gyljtése vagy célzott adatgyljtés megrendelése
= POI-k gyUjtése

f6 célok

O

@)
@)

utazasi tevékenységek optimalizalasa
= utazas el6tt
= utazas kozben
utazasi informaciok adasa
= igény szerint
= automatikusan
valasztasi lehet6ségek biztositasa
koztes célpontok megadasanak lehetésége
jegyvasarlasi, dijfizetési lehetbségek biztositasa, tajékoztatas a jegy- és
dijtipusokrol, azok elényeirdl, hatranyairol, jogosultsagairdl (pl. rendkivuli
esemeény esetén)
adatbazis épitése, adatok integralasa
adatok megosztasa

elvarasok

@)
@)

©)

optimalis multimodalis tervezés (atszallasi, jarmatarolasi lehetéségek)
legrovidebb utak, legrovidebb varakozasi id6k, legalacsonyabb
koltségek megtalalasa

gyors és pontos adatkozlés (kozossegi és egyéni kdzlekedés jarmivein,
infrastruktura eszkdzein, mobileszk6zokon)

adatbazis elemzése az uj adatok értelmezése, kontextusba helyezése
céljabdl

adatok aktualitasanak biztositasa

alapadatok pontossaganak biztositasa (alacsonyabb automatizaltsag)
el adatok gyors feldolgozasa (magasabb automatizaltsag)
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O O O O O

O O O O O O ©)

@)

@)
@)

az adatok lehet6 legkevesebb csomoponton, a legrévidebb uton torténé
tovabbitasa az adataramlas sebességének és az adatok integritasanak
biztositasara

a kommunikacié kozos nyelvének megteremtése

geografiai adatok egységesitése

adatért adat elv hasznalata

informacio biztositasa jokor, j6 helyen

a megjelenitett informaciok mennyiségének folyamatos szabalyozasa
azok aktualitasa, rendkivulisége és az igények alapjan (jarmd, telepitett,
mobil)

minden utazo elérése a neki alkalmas modon (nyelvi, informacids, testi
hianyossagok, fogyatékossagok)

minden csatorna azonos minéségu informacioval

egységes rendszerek a kulonboz6é jarmiveken (kozOsségi, egyeni
kozlekedés)

nemzetkozi atjarhatésag

az uzleti alapon beszerezhet6 adatok teljességének biztositasa
automatikus hibakeresés (térkép, tervezeés)

hiba bejelentésének lehetbsége

adatok érvényességének ellenérzése, hamis adatok kiszlrése
menetrendek és kozlekedési adatok elemzésével az infrastruktura-
egységek hasznalatanak vizsgalata

bérjarmivek hasznalati teruletének rogzitése

késések, jarattorlések, elérhetd parkold és bérjarml adatok, terelések,
lezarasok adatainak beszerzése

infrastruktura eszkozeinek a funkcionak megfelel6 elhelyezése
kiegészitd infrastrukturalis informaciok adasa, fbleg hosszabb
varakozas, rovid atszallasi id6 vagy hasonld alternativak esetén
(palyaallapot, kiépités, varétermek elhelyezkedése, hasznalhatosaga)
utvonalhalézat utazastervezd-barat megadasa (pl. a helyi viszonyokat
nem ismerd applikaciok megfelel6 mikodéséért)

applikacidk funkcidinak jé elkulonitése, kihasznalva a megszokott
kezelési modokat

keresési javaslatok intelligens szikitése (kornyéki, utvonalra esé,
el6zményekbdl kovetkez6)

allandé vagy igény szerint indithaté hangbemondas minden lehetséges
helyen torténd biztositasa

jarmlvek, utak, megallok egyértelm jelzése

a bizalom megoérzése

e kiegészito funkciok

O

utazas folyamatanak kovetése, értesitések megjelenitése a kozosségi
kozlekedésen utazé mobil eszk6zén (hasonldéan az egyeéni kdzlekedés
utvonalterv lekérése kioszkbol, tajékoztatas az adott pontrol a tervnek
megfelel6en, azonositas konnyen hasznalhatd, egyedi médon

jarmi- és infrastruktura-specifikus adatok elérése DSCR technologia
alkalmazasaval, melyre a mobiltelefonok is felkészithet6k (varosokban a
jellemzéen elérhetd 5G haldzat segitségével), ez a BKK-nal jelenleg QR-
koddal torténik
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a lehetséges utaskapcsolattal rendelkez6 munkatarsak teljeskorl és
gyors informalasa, kulon szamukra Osszeallitott rendszeren keresztil
(ezek hasznalatara oktathatok)

o kedvezményt biztositdé vagy bizonyos szakaszra érvényes jegyek,
uthasznalati  jogosultsagok rogzitése a rendszerben (valos
utikoltségadatok a tervezének)

o egyszerlen hasznalhato, integralt mobiljegy alkalmazas elkészitése

o a koOzOs integralt rendszer konnyen elérhetove tétele minden érintett

szolgaltatd weblapjarol

©)

Nehézségek

onkéntes adatszolgaltatas biztositasa

a tajékoztatas és a vallalati marketing eltérd érdekeibdl fakado adatvisszatartas,
adathamisitas elkertlése (pl. rendkivdli helyzet gyors és egyértelmi
kommunikalasa, infrastrukturalis nehézseégek ismertetése)

kulonb6z6 szolgaltatok egyuttmikodési nehézségeinek feloldasa (pl.
adatatadas mas, konkurens szolgaltaté applikaciojaba)

vizi és légi kozlekedés adatinak integralasa

igazgatasi terulethatarokon (varos, megye, tartomany, orszag, foldrész) az
adatatadas, az adatkompatibilitdas megteremtése

az uzemi idészakok kozti atmenetek tervezési nehézségeinek megoldasa (pl.
Uzemkezdéskor/Uzemveégzéskor nem minden jarat egyszerre elérhetd)

a kulonb6z6 id6szakokban kozlekedd (pl. éjszakai/nappali,
munkanapi/munkaszineti, stb.) jaratok legkisebb mértéki differencialasa, az
ezzel kapcsolatos rendszerinformaciok egyszeri és praktikus kdzzététele

a vasutvonalak mobilhalozati lefedettségének biztositasa (jelenleg ez
Eurépaban er6sen hianyos)

a szolgaltato alkalmazottjanak képességeitél fuggetlen tajékoztatas biztositasa
a felhasznaléi mobileszk6zok folyamatos aramellatasanak biztositasa
(megfelel6 meéretd akkumulator, kulsé aramforras) a korlatozasok nélkuli
hasznalat érdekében

a talalat nélkuli utvonaltervezési kisérletek szamanak nullara csokkentése (az
alternativak teljeskorl ismerete)

kézzel frissitett, statikus utazasi informaciés oldalak hasznalatanak lehet6
legszélesebb korl elkerulése

informacios oldalak nem é16 funkcidinak eltavolitasa

a csak tapasztalati uton fejl6dé utasnak, mint felhasznalonak megfelel6
rendszer kiepitése (mivel kdzvetlentl nem oktathato)

élészavas hangbemondas megtorténtének és érthetéségének biztositasa
elavult jarmdtablak hasznalatanak mell6zése

értelmetlen kijelzések elkerulése

aktualis, de felesleges informaciok kiszlrése

utiranyjelz6 tablak tisztan tartédsa

a hosszu tavon nem hasznalt eszkdzok leszerelése (a szolgaltatdé onmagaval
szembeni 6szinteségének kialakitasa)

magatdl értetdddnek tind informaciok atadasa a helyi- és rendszerismeret
nélkul utazéknak

palyaudvari vaganyok és megalldhelyek jol attekinthet6 kialakitasa (jarmivek
és kijelzOik lathatosaganak biztositasa)
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tajékoztatas az id6 alapu jegyek érvényességerdl és azok hasznalati
feltételeirdl, valamint praktikus tanacsok adasa
gyors informalodast el6segitdé adatvédelmi szabalyozasok bevezetése

(biztonsagos adatkapcsolatok megteremtése, a lehet6 legkevesebb nyilatkozat
megtétele mellett)

jaratok logikus, tervezébarat és rovid szamozasa
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