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Jegykiadógép 

 

 

A következőkben leírtak a jegykiadógép, mint a menetrendszerű közforgalmú 

személyszállítási szolgáltatások országos, regionális és elővárosi területein használható, az 

utasnak felszálláskori jeggyel történő ellátását vagy meglévő jegyének érvényesség 

vizsgálatát segítő eszköz és a vonatkozó törvényi, rendeleti követelmények, gyakorlati 

elvárások egyes részleteihez kapcsolódó gondolatok. 

 

A jegyről: 

 

A közlekedő személy a menetrendszerű közforgalmú személyszállítási szolgáltatások 

igénybevételére jogosultságot a jegyváltás eljárása során szerez, ekkor válik utassá. A 

jegyváltás jellemzője, hogy legkésőbb az utazás megkezdésekor megtörténik, a díjlerovás 

előrefizetés jellegű. Az utas a jegy jogosult felhasználója. Aki a jegyének érvényességi ideje 

alatt, az utazásának megkezdésére jelentkezéstől az utazásának befejezéséig tekintett utasnak. 

Az utazás megkezdésével a jegy egy adott utashoz kötődik, az nem átruházható, más 

személy számára nem átadható. A jegy egy komplex szolgáltatási szerződésnek értelmezhető, 

amely alapján az utast az alapesetben megillető a személyére vonatkozó szállítási 

szolgáltatáson túl, de ahhoz kapcsolódó további jogosultságok illetik meg pl.: poggyászának 

szállítása, a kapcsolódó infrastruktúra használata (pályaudvar, váróterem, WiFi), az utazás 

tartama alatt vonatkozik rá a balesetbiztosítás, a poggyász kártérítés, járatkésés esetén pedig 

részbeni díjvisszatérítést igényelhet. 

 

A jegy egy gyűjtőfogalom, amely alatt úgy az egy útra érvényes menetjegy, mint a több, 

határozatlan számú útra érvényes bérletjegy egyaránt értett. Több útra érvényes jegy a napi 

érvényességtől az éves érvényességig terjed.   A jegy klasszikus formában úgynevezett teljes 

vagy egészárú, ami azt jelenti: az utas a teljes viteldíjat jegyárként megfizeti, amely a fennálló 

pénzügyi rendszerben egy nettó szolgáltatási ellenérték és a hatályos ÁFA összege. A 

magyarországi gyakorlatban a jegyár kétféle csoportba sorolható kedvezményt tartalmaz. 

Egyik a hatóságilag meghatározott kedvezmények köre, amelyek nyújtása alapján az ellátásért 

felelős -az államháztartás vagy az önkormányzat- hozzájárul a viteldíjhoz egészen a 100%-os 

kedvezmény mértékéig (pl.: 65 éven felüliek). Jelenleg a hozzájárulás elnevezése: szociális 

menetdíj támogatás. A másik az üzletpolitikai jellegű kedvezmények, amelyek az utas részére 

biztosítanak viteldíjkedvezményt. Az árhatóság részéről az üzletpolitikai 

kedvezménynyújtások megengedettek, de nem képeznek hozzájárulási alapot. 

 

A magyarországi jegyrendszer jellemzője a kizárólagosan egy, jogosult személy által történő 

felhasználhatósága a jegyeknek. Ezért a jegy jogosulthoz rendelése szükséges, mert vagy 

eleve egy adott személyhez kötődik a kedvezmény (pl.: tanulói jogviszony), vagy a jegy 

jellegéből következően egy időtartamon belül korlátlanul felhasználható, ám csak azon 

személy által, aki az első utazást megkezdte (egyúti, napi, heti, havi, éves érvényességű jegy 

esetében) A személyhez rendeltség következtében a jegyek döntő többségének 

felhasználásakor nem elegendő a jegyet hordozó matéria vagy virtuális adat alapján városi 

közlekedésben időtartam és terület, illetve az országos, regionális és elővárosi (helyközi) 
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közlekedésben az időtartam mellett a viszonylati érvényesség vizsgálata, hanem azt is 

szükséges eldönteni az utazás érvényességének megállapításához, hogy a jegyet utazásra 

felhasználó (vagy éppen felhasználni kívánó) személy-e a jogosult használója az adott 

jegynek. 

 

A jegy ára az érvényben lévő tarifálás szerint kerül kikalkításra. A közúti menetrendszerű 

közösségi közlekedés esetében a menetjegy típusú jegyek egy közlekedési mezőben utazásra 

válthatóak, míg a bérletjegyek közlekedési nemen belül átszállásos jelleggel is. Ekkor az 

egyes mezőkben érvényes közlekedési viszonylatok km összege szerinti övezeti tarifa 

használt. A vasúti közlekedésben a közlekedési nemen belüli menet- és bérletjegyváltás 

egyaránt lehetséges egy vagy több menetrendi mezőt érintő utazási viszonylatra. 

 

A jegykiadás fejlődésével az előrenyomtatott jegyek helyett a jegyváltáskor előállított 

jegyek kerültek felhasználásra. A jegy előállítás alatt egyaránt értett a papír matériára 

nyomtatott jegykészítés vagy az elektronikus adatként, adathordozón (értéktároló média) vagy 

azonosító kódhoz (ID-hez) rendelten szerveren tárolt információ. A papír vagy elektronikai 

adat alapú jegyrendszerben, a jelen tarifa rendszer alapján történhet a jegykiadás: 

kezelőszemélyzetes jegykiadógéppel, utas önkiszolgálású, elektronikus jegykiadó 

automatákkal avagy mobil applikációkkal. 

 

Az e-jegyről: 

 

1995.-re datálódik a Volán társaságok első nekifogása a papíralapú jegyrendszer leváltására 

elektronikus adatként létező e-jegyre (BUSCOM proximity card). Ekkor az összes dunántúli 

Volán társaság és a Szabolcs Volán nyilatkozta ki elkötelezettségét az e-jegy bevezetése 

mellett. Az elmúlt évek során több alkalommal beindult egy teljes körű e-jegyrendszer 

kidolgozása (pl.: 2003-2005-ben az értékhordozó utas médiával operáló ELEKTRA 

Hungaria), ami rendre kisiklott. Lényegében a kisiklás egyik (ha nem fő oka) a teljeskörűség 

elgondolása (elvárása), ugyanis –az eddigi tapasztalatok alapján- egy e-jegy rendszerben sem 

válthatóak ki teljes körűen a papírjegyek, jó példa ezen állítás alátámasztására - a 

korábbiakban olyan sokat emlegetett - londoni Oyster teljes körűsége mellett magától 

érthetően ad egy emeletes busz gépkocsivezetője papíralapú jegyet, készpénzért az utasnak, 

ha annak nincs e-jegy kártyája. És Stockholmban is, az intermodális központi pályaudvaron 

lehetséges elővételi pénztárban, pénztáros által kiszolgált, papíralapú, előrenyomtatott, 

helyijárati menetjegyet váltani. (Sőt, ott vannak villamosok, amelyeken az utas felszálláskor 

csak a felszállásának biztonságosságára kell, hogy ügyeljen és helyet foglaljon, sem 

elektronikus, sem papír jegykezelő nincs, hanem mozgó kalauz kezeli a jegyeket.) 

 

A nem sikerült e-jegy bevezetések –megítélésem szerint– tartalmazták a következő 

problémákat: 

 e-jegy nehézségei: 

o értékhordozó utasmédia esetén: a média és a feltöltő készülék kapcsolatának 

igénye. Pl.: a szülő a gyermeke részére csak úgy tud feltöltést végezni, ha a 

gyermek nem használja azt utazásra vagy a szülővel együtt jelennek meg a 

feltöltő helyen vagy a gyermek önállóan végzi a feltöltést, 
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o szerveralapú utasmédia esetén: direkt feltöltésnél az eljárás ugyan az, mint az 

előzőekben, viszont biztosítható közvetett feltöltés (internetes, mobilos 

eljárással), amikor a feltöltés „otthoni karosszékből” végezhető,    

 teljeskörűség követelményként kezelése – az utas készpénzes (készpénz helyettesítős) 

díj lerovásának biztosítása reális utas igény, 

 intermodalitás indokolatlan fókuszba állítása – az utas átszállás nélkül szeret célba 

érni (különösen csomagokkal, gyermekkel),  

 társutas utazása – több darabos e-jegy felhasználás egy utazás során, elektronikus 

pénztárca funkció biztosításának igénye, 

 jogosult felhasználás hagyományos ellenőrzése – ellenőrző személlyel, helyközi 

utazásnál négy lépcsős az e-bérlet felhasználás: 

o Az arcképes e-jegy média (pl.: kártya) felmutatása a gépkocsi vezetőnek. 

o A felmutató és a fényképen lévő személy azonossága esetén, a gkv felszólítása: 

Kérem kezelni! 

o Ekkor az e-jegy validátorral az utas beolvastatja az utasmédiát.  

o Annak érvényessége esetén a gkv közli: Kérem foglaljon helyet! 

Bérlet igazolványos papírbérlet esetében ez az eljárás csak két lépcsős műveletsor. 

  

Tehát nem ördögtől való gondolat: a helyközi és a távolsági közlekedésben bevezetésre 

kerülő, bármely konkrétan kidolgozott e-jegy rendszer esetében biztosan megmarad 

Magyarországon is a papíralapú jegyvásárlásnak az igénye, ezért a jegyrendszer papír alapú 

része sem ronthatja a pozitív "utazási élmény" érzését az utasnak, de nem lehet a bevétel 

visszaélés melegágya sem.  

 

A Nemzeti Mobilfizetési Zrt. 2016. évi koncepciója (NEJP-NESZIP) az e-jegy tekintetében 

tengernyi tényadat rendelkezésre állásáról és tökéletes elektronikus adat - ezzel bevétel – 

biztonságról, korrekt bevétel megosztásról, elszámolásról (clearing) szól az e-jegy pénzügyi 

jellegű műveleteinek esetében. Az utazás tényadatai, a bevételkezelés adatbiztonsága akár a 

papír alapú, akár az e-jegynél a menet- és bérletjegy rendszer egy fontos tényezője, azonban 

továbbra is a különböző kedvezmények és az időtartamon belüli korlátlan felhasználási 

lehetőség következtében fennálló jogosultság megállapítás és ezzel együtt a jegyátruházás 

kizárása terén az e-jegy rendszerben a jelenlegi papíralapúhoz mérten változás nem várható 

(maradnak a mai ellenőrzési szükségességek).  

 

A bankkártyás és más készpénz kímélő fizetési lehetőségek a pénzkezelés logikájából "az 

vigyáz rá, akié" indulnak ki, ezért a banki szolgáltató részéről nem vizsgált a betett pénzt 

felhasználó (pl.: a kártyával fizető) személy. Bankkártyával az fizet (vagy vesz fel készpénzt), 

aki a PIN kódot ismeri (a kockázat a pénzt betevőnél, a pénz jogos tulajdonosánál).  

 

Utazásnál viszont fordított a helyzet: a személyhez kötött kedvezmények vagy az 

időkorláton belüli korlátlan számú felhasználás okán csak egy jogosult felhasználója lehet 

egy jegynek, ugyanis a jegyvásárló (a díjat kifizető) nem károsul egy jogosulatlan utazással 

a szolgáltató azonban elesik a jogos, a szolgáltatásáért járó bevételétől. Ezért a közlekedési 

szolgáltató a bérlettel és a kedvezményes jeggyel utazó személyre vonatkozóan ellenőrzést 

kénytelen végezni, hogy kizárhassa a jogosulatlan utazást. Egy e-jegy rendszerben az 

elektronikusan végezhető ellenőrzés az utas médiára tud kiterjedni, azonban nem képes 
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kiterjedni az azt utazásra felhasználó személy kilétének megállapítására. (Elméletileg egy 

elektronikusan tárolt (digitális) anonim arcfénykép, amelyhez semmiféle további adat nem 

rendelt alkalmas lehet a jogosult felhasználó –jelenleg- személyzet által végezhető 

beazonosítása helyett gépi felismerésére). 

 

A BKK-BKV-nál a RIGÓ kártya, mint e-jegy bevezetése tervezett. A MÁV szerveralapú JÉ 

rendszerében biztonsági szempontból az utas médiára is értéktárolás kerül, a papíralapú 

jegynyomatok és a mobil jegyek 2D-s vonalkóddal biztosítják az elektronikus leolvasást 

érvényesség ellenőrzést (validálást). A Belügyminisztérium támogatja az e-

személyigazolvány használatát szerveralapú rendszerben, ez üzemszerűen a DKV Zrt-nél 

Debrecenben használt. A Nemzeti Mobilfizetési Zrt a HKIR/NEJP központ felelőse, míg a 

HKIR/NEJP egységes jegyértékesítési rendszerének (EGYJEGY) felelőse a KTI. 

 

A jegy utazásra érvényessé tétele: 

 

A jegy utazásra felhasználhatóvá tétele a jegykezelés műveletével történik papírjegy, e-jegy 

vagy mobiljegy esetében egyaránt. Az utazásra jelentkezés (üzemi területre belépés vagy 

járműre felszállás) esetén a jegykezelés (kezelőszemélyzettel vagy utas önkiszolgálással) a 

jegy érvényességének vizsgálatával kezdődik, aminek pozitív eredménye esetén az utazásban 

való részvétel megjelölése történik. A menetjegy esetében a jelölés lehet papír alapú jegyen 

betépés, lyukasztás, csonkolás, gépi ráírás, bélyegzés, míg e-jegynél értékhordozó utasmédia 

esetében elektronikus adat változtatás illetve szerveralapú jegynél a valós vagy virtuális 

utasmédia azonosítószámának (ID) eltárolása a kezelő készülékben (utazás regisztráció), míg 

a szerveren a jegyfelhasználás regisztrálása mellett a további utazási jogosultság beállítása is 

megtörténik (pl.: menetjegynél törlés, jegytömbnél levonás). 

 

A kezelés eredményeként előállt menetjegy állapotot két fogalommal szokás jelölni: egyik a 

menetjegy érvényesítése az utazásra, a másik a menetjegy érvénytelenítése további 

felhasználásra. A bérletjegy esetében a papír alapú rendszerben jelölés nem történik, mert 

annak korlátlan számú felhasználása biztosított az érvényességi tartamon belül. E-

bérletjegynél az utazás a validálást végző készülékben rögzíthető és/vagy az értéktároló utas 

médiára tárolható.  

 

Az érvényesített menetjegy és az utas virtuális egységgé kapcsolódik össze. Az utazás során 

a jegy más utas számára át nem adható (pl.: tovább utazásra), a kezelt jegy nem átruházható.  

 

Az utazás regisztrációja: 

 

Egy utazás regisztrációja a jegy ellátottság alapján háromféleképpen történhet. 

 

 Jeggyel rendelkező utasok utazásának regisztrációja. Ekkor létezik egy materiális 

vagy virtuális (adatként létező) jegy, amely regisztrálható objektív eljárással az 

esetben, ha a jegy rendelkezik elektronikusan leolvasható adatokkal és a regisztráció 

helyén leolvasó technikai eszköz áll rendelkezésre. Szubjektív az eljárás, ha a 

jegykiadást és a jegyvizsgálatot végző személy állapítja meg a regisztrálandó adatait 
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a jegynek, majd ez alapján regisztrációt végez pl.: a jegykiadógépével regisztrációs 

jegyet ad ki. 

 

E-jegy rendszerben az elektronikus adatokat vizsgáló (validáló) eszköz által 

automatikus dokumentálása történik a jegy felhasználásnak (egyes esetekben pl.: 

értékhordozó utasmédia esetében a kezelés megtörténte visszaírásra kerül a médiára). 

 

 Érvényes jeggyel nem rendelkező (de jegyváltásra kötelezett) utas számára 

járműfedélzetén biztosított jegyváltás lehetősége, amikor a jegy a kiadásakor 

kezeltnek és regisztráltnak tekintett, mert a jegykiadógép általában a jegy teljes 

adattartalmát rögzíti.  

 

 Térítésmentesen utazó utazása, aki valamiféle jogosultsága alapján utazik 

viteldíjfizetés nélkül. Ez esetben az utazás regisztrációja legegyszerűbben a 

jegykiadógép segítségével kiadott regisztrációs jeggyel oldható meg. 

 

A jegyváltás nélküli utazásra jogosultságot bizonyító arcfényképes utazási igazolvány 

felhasználható az utazás regisztrációjához adat forrásként, ha az igazolvány elektronikusan 

kinyerhető, leolvasható adatokat tartalmaz, akkor a regisztráció a segítségével elvégezhető. 

 

A térítésmentes utazások regisztrálása érdekében korábban bevezetésre került az utazásra 

jogosító regisztrációs jegy. A tapasztalat arra mutatott, aminek nincs értéke az mérték nélkül 

előállítható illetve mellőzhető. Amennyiben az így történő regisztráció SzMT alapot képezne, 

akkor joggal vethető fel a pontosság, hitelesség kérdése. (Közúti ellenőri esetként hallottam: 

amikor Kiskunfélegyházán megkérdezte az ellenőr, hol a három Szegedtől Budapestig 

regisztrált utas, azt a választ kapta, hogy a beszállítás után még Szegeden ez egyik rosszul lett 

és ezért mindhárman leszálltak Szegeden a Rókusi MÁV állomásnál). 

 

Már az ELEKTRA Hungaria e-jegyrendszernél kidolgozásra került a térítésmentes utazásra 

jogosító értékhordozó utazási kártya, aminek következtében egy szállítójárműre felszállt 

minden egyes utas regisztrálható. A regisztráció eszköze (az érvényességet vizsgáló validátor, 

praktikusan: a jegykiadógép) a területi vagy viszonylati érvényességet nem tartalmazó 

térítésmentes utazásra szolgáló kártyákhoz a gép kérte megadni az utazás viszonylatát. Ezen 

objektív regisztrációs rendszernél is felmerült annak kérdése, hogy amennyiben a regisztráció 

áttételesen bevételt generál, akkor egy nyereség érdekelt szolgáltató miként tartható vissza pl. 

egy nyugdíjasoktól mintegy „kölcsön kért” kártyák rendszeres utazásra regisztrálásától. 

 

A hivatásforgalmi utazás jegyköltségének elszámolása: 

 

A jegy funkciói közül ma hiányzik a költségkénti elszámolásának lehetősége, nincs pénzügyi 

bizonylat jellege. A fennálló jogszabályok alapján a jegy nem képez könyvelhető bizonylatot. 

A hivatásforgalmi utazások kifizetett viteldíjainak kiadáskénti lekönyveléséhez a hivatás 

forgalmi utas könyvelhető bizonylatot igényel, aminek teljesítése érdekében a szolgáltató 

számlát vagy egyszerűsített számlát kényszerül kibocsátani. Ilyen módon az utazás 

igénybevételére jogosító jegy elválik a költség lekönyvelésére alkalmas bizonylattól. 

Lehetővé téve az utazó személy valamint az államháztartás felé költséget elkönyvelő 
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gazdálkodó szervezet különválását. (Elővételi bérletértékesítő helyeken felfedezhető olyan 

számlát kérő bérletvásárló, aki a pénztártól ellépve 3-500,- Ft-al olcsóbban kínálja a bérletét.) 

A járműfedélzeti jegykiadógépek menetjegy esetében, könyvelhető bizonylatként is ki tuják a 

jegyet adni. 

 

Több alkalommal megkezdett elektronikus jegyrendszer (e-ticketing) bevezetésénél rendre 

azon probléma merült fel, s áll fenn ma is: az e-jegy, mobil jegy, internet jegy esetében 

mindössze addig mellőzhető a papír felhasználás, amíg az utas –a fennálló jogszabályi 

rendelkezéseknek megfelelően- nem igényel számlát a költségeinek elszámolhatósága 

érdekében. Ha a jegykiadás gépesítése a pénzbevétel nyilvántartás szempontjából tekintett és 

megoldott, akkor pénztárgépesített jegykiadógépet vagy számlázó célgépet kell használni, 

ekkor viszont a számlát nem igénylő utasok számára a jegy árának megfizetéséről nyugta 

bizonylatot kell kiállítani. Másként mondva: pénztárgépvagy számlázó célgép alapú e-jegy 

kiszolgálás esetén lényegében megmarad a papír bizonylat, ami ugyan utazásra már nem 

jogosít, de a bevétel bizonylatolási kötelezettség miatt bevételi bizonylatként (nyugta vagy 

számla) tovább funkcionál.  

 

A jegykiadást segítő eszközről: 

 

A jegyváltáskor történő jegykészítést megvalósító, (jegyelőállító, jegygyártó) eszközök három 

csoportba sorolhatóak, úgymint: 

 

egyszerű jegyelőállító jegykiadógép. Ezen gép jellemzője, fő funkciója: úgy papír, mint e-

jegy rendszerben a jegy materializált vagy virtuális (elektronikus adatkénti) előállítása.          

E mellett a jegy által megtestesített érték (jegyár) gyűjtését, tételes nyilvántartását is 

elláthatja. A jegykiadógép használata Magyarországon lényegében az idők folyamán 

folytonosan lehetséges volt és lehetséges ma is. Az egyszerű jegykiadógép használatának 

egyetlen problémája az érvényes szabályozás következtében: a hivatásforgalmi utazók 

munkáltatói részére a költség elszámolás lehetőségének biztosítása, mert arra az egyszerű 

jegykiadógép által készített jegy jelenleg nem alkalmas. Az utazási jegy költség 

elszámolhatósága érdekében ekkor pl.: papír alapú, egyszerűsített adattartalmú, kézi számla 

bocsátható ki. 

 

A jegykiadás kézi, papír alapú számla bizonylatolása elmaradhatna egy nevesített jegy 

bevezetésével, amely alapján az utazási költséget elszámolni kívánó vállalkozás részére 

elektronikus számla lenne küldhető a szolgáltató részéről. Egy elektronikus számla 

kibocsátásához ismerni kell a számlát befogadó vállalkozás e-mail címét. A fennálló 

szabályozás szerint az elektronikus számlaküldéshez szükséges kétoldalú megállapodások 

rendszere a közlekedésben legfeljebb a nagy létszámú alkalmazottal működő munkáltatók 

esetében működtethető. Általánossá tételéhez egy közhiteles e-mail cím állomány létrehozása 

lenne szükséges, amely tartalmazza a vállalkozások elektronikus elérhetőségét. Praktikusan 

hivatalos cég adatként kezelve, kapcsolódhatna a vállalkozások székhely/telephely adatához, 

ott megadva egy hivatalos e-mail címet. (Egy ilyen országos adatbázis kidolgozása 

megvalósítható, mert e tekintetben érvényes rendelet létezik.)  
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pénztárgépesített jegykiadógép. Az egyszerű jegykiadógép pénztárgépesítő vizsgálata 

(vizsgája) eredményeként a bevétel centrikusság lesz az eszköz jellemzője. A jegy 

megjelenése voltaképpen egy bevételi bizonylat formátum. A pénztárgépi minőség lehetővé 

teszi (úgy papír alapú, mint e-jegyrendszerben) a jegy egyszerűsített számla formátumú 

megjelenítését, biztosítva ezzel a hivatásforgalmi utazások „jegyeinek” költségkénti 

lekönyvelését. Lényegében a jegykiadással együtt megvalósítható egyszerűsített számla 

készítés érdekében 1995. évtől az új beszerzések a Volán társaságoknál jegykiadó 

pénztárgépekre irányultak. 

 

A pénztárgépesített jegykiadógéppel szerzett hatósági vizsgáztatási-engedélyezési 

tapasztalatok szerint egy későbbi üzemeltetési követelmény vagy egy a menetrendszerű 

személyszállítást érintő szabályzó változás kielégítése (amiből több is előfordult az elmúlt 

közel 25 év során) és a gép programján átvezetése nehézkesen végezhető, alkalmasint szinte 

lehetetlen volt. 

 

számlázó célgép jegykiadógép. A jellemzője: a számla formátumú bevételi bizonylat 

kiállítása (ami egyben a jegy is). A 23/2014 NGM rendelet lehetővé teszi olyan cél számlázó 

gép használatát, amely a nevesített vevők (akik számlát igényelnek) számára egyszerűsített 

számla kiadását végzi (ez a számla egyben a menetjegy). A nem nevesített vevők (utasok) 

számára pedig nyugta formátumú bizonylatolást (jegykiadást) tesz lehetővé. A számlázó 

célgép a számlakibocsátás köré szervezett működéssel bír. A pénztárgépi vizsgáztatás 

mellőzésével biztosítja a költségként elszámolható jegybizonylatot. 

 

Papírmentes jegykiadás: 

 

A elektronikus jegyrendszer bevezetése formailag biztosítja a papírmentes jegykiadást, 

azonban a gyakorlatban, ha az e-jegy kiszolgálás jegykiadó pénztárgéppel valósul meg, 

akkor úgy a készpénzzel, mint a készpénz helyettesítővel történő viteldíj lerovásról 

bizonylatot (egyszerűsített számlát, vagy nyugtát) kell kiállítani, így a jelenlegi papíralapú 

rendszerhez képest a papírfelhasználásban változás nem jelentkezik.   

 

A 23/2014 NGM rendelet már pénztárgépesítés nélküli számlázó célgéppel is lehetővé teszi 

az egyszerűsített számlázás megvalósítását. A rendelet által nyújtotta előny, hogy a számlázó 

célgép használatával a nem nevesített vevők (utasok) számára nyugta kiadása végezhető. A 

jegykiadó számlázó célgépnél a pénztárgéphez hasonlóan e-jegyrendszerben szintén 

papíralapú bizonylatolást kell végezni. 

 

A járműfedélzeti és elővételi pénztári jegykiadásban e-jegyrendszer esetén akár a pénztárgép, 

akár a számlázó célgép alkalmazásának szükségessége megmarad, akkor a 

papírfelhasználásban változás nem történik. Mindössze a kapott bizonylat minősége változik: 

funkciója kizárólag a bevétel bizonylatolás lesz, utazásra már nem lesz használható.  

 

A papír felhasználás jelentős mértékű csökkentése egy e-jegyrendszerben történő tisztán 

jegykiadógépi működésű (egyszerű jegykiadógép) eszközzel valósítható meg, amely az utazó 

számára jegyet ad, a hivatásforgalmi utazók számára pedig nevesített jegyet ez utóbbi a 

jegykiadás háttérfeldolgozása során – a nevesített jegy adatai alapján- az utazást elrendelő 
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gazdálkodó szervezet részére könyvelhető elektronikus számla küldhető meg annak 

hivatalos e-mail címére. Mindez élő munkaerő közreműködése nélkül. 

 

A tarifa rendszer: 

 

Néhány éve egységesítésre került közösségi közlekedés közúti és vasúti közforgalmú 

személyszállításának díjszabásai, az egységes díjmérték a rendszerben korábban már megvolt 

belső ellentmondásokat nem számolta fel, nem tárult nagyobb lehetőség az intermodális 

utazások tarifálásának megvalósítására. 

 

A szolgáltatás igénybevétellel arányos díjfizetés hiánya. Amely az övezetes díjszabás nagy 

km távolságú övezeteinek következtében áll elő. A díjszabás a MÁVAUT-ot követő AKÖV 

időkben kilométer alapú volt (utolsó díjszabás: 45 fillér/km). Az övezetes díjszabás 

bevezetése a 60-as években kezdődő „kalauz nélküli” helyközi közlekedés egyszerűbb viteldíj 

meghatározását szolgálta (akkor még nem voltak zsebszámológépek és –ha volt- jegy készítő 

gép, az ténylegesen csak jegynyomtató volt, mindössze a kézzel beállított árat nyomtatta a 

jegypapírra). A mai járműfedélzeti jegykiadógépek képesek lennének a szolgáltatás 

teljesítmény igénybevétellel arányos tarifálás szerinti viteldíjképzésre akár 1 km vagy 2 km 

alapon. Ehhez egy lineáris, km alapú tarifa lenne szükséges. 

 

Az övezetes díjszabás anomáliái. Különösen a MÁV díjszabási övezeteinek átvételével 

kialakult durva (nagyléptékű) övezeti km ugrások oda vezettek, hogy 

 úgy a menetjegy, mint a bérletjegy esetében 

o számosan léteznek olyan gyakorlati utazási relációk, amelyekben a két 

részletben történő jegyváltások kevesebb összes viteldíjat eredményeznek, 

mint a teljes viszonylatra egyben történő jegyváltás, pl.: egy 32,1 - 35 km 

közötti viszonylatból és egy 68 - 70 km közötti viszonylatból álló utazási 

szakaszból összetevődő utazásra külön történő jegyváltásnál egy 35 km-es 

(650,-Ft) és egy 70 km-es (1.300,-Ft) övezeti jegyet kell váltani, míg a teljes 

útra egyben vásárolt jegy 120 km-es (2.200,-Ft) övezetre szól (az egyben 

„kényelmesen” vásárolt jegy többlet költsége több mint 10% (250,-Ft). 

Másként fogalmazva: már egyetlen átszállásos közúti illetve közúti-vasúti 

utazási viszonylatnál is előfordulhat, hogy az utast anyagi veszteség érné, ha a 

teljes útra egyben váltaná meg a menet-, vagy bérletjegyét. 

o természetesen léteznek olyan átszállásos utazási relációk is ahol az övezetes 

tarifa következtében a teljes utazási hosszra váltott jegy övezet csökkenést 

eredményez a rész szakaszokra váltott jegyek összegéhez képest, ez esetben az 

utas számára előnyös a teljes utazási távolságra egyben megváltania a jegyét. 

 a menetrendi (elméleti vagy megállapodásos) km érték alapján történő díjszabás, 

helyett a megállók közötti távolságot alapul vevő övezeti díjszabás alkalmazása 

előidézheti, hogy oda és vissza irányban más-más övezetbe tartozó díjat kell fizetni 

mindössze azért, mert  különböző okokból az úttengelyre állított merőlegestől (pl.: 

forgalom biztonsági okból) eltérített a megálló párok elhelyezkedése (nem egymással 

szemben vannak az út két oldalán), ezért az oda és a vissza irányú utazás akár 10 vagy 

20 km-rel nagyobb ill. kisebb övezetbe tartozhat. (Ezen probléma csökkentésének egy 
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lehetséges eszköze a lineáris és kis övezet léptékű -legfeljebb kilométerenkénti 

övezetű- tarifa.) 

 

Az övezetes és nem lineáris tarifálás következményei. A degresszív tarifa értékek a minél 

hosszabb utazásokat preferálják (teszik olcsóbbá az utasok részére). A közúton ez általában 

egy járat terjedelmében értelmezett, míg a vasúton akár átszállásos útvonal esetén is. A 

közlekedéspolitika elvárásai a közúti közlekedés távolsági (országos) közlekedési útvonalairól 

a vasút felé tereli az utast. A non linearitás az egyik gátja a közúti átszállásos és az 

intermodális utazás egyetlen jegyváltással kivitelezhető díjlerovásának. Ugyanis ezen utazás 

típusnál a több részletben (darabban) történő jegyváltás esetében minden egyes jegy 

tartalmazza az első övezetet (övezeteket), amelyek a legmagasabb díjtételűek. Ezért a 

szolgáltatók elemi gazdasági érdeke a teljes utazási távolságra történő jegyváltás lehetővé 

tétele helyett az utazási szakaszokra történő jegykiszolgálás.  

A jelenlegi övezetes tarifa következtében Pl: a MÁV Budapest – Cegléd – Szeged útvonalán a 

távolság vasút km-ben: Bp. – Kecskemét 107,5 km, Bp – K.k.f.háza 135.5 km, Bp - Kistelek 

161,5 km, Bp – Szeged 192,5 km, ezért intermodális jegyváltásnál a vasúti leszállóállomástól 

Kecskeméten 21,5 km, K.k.f.házán 4,5 km, Kisteleken 18,5 km, Szegeden 8.5 km távolságú 

helyközi vagy városi átszállású utazás lenne igénybe vehető további menetdíj fizetés 

mentesen.  

 

A térítésmentes utazások számbavételi nehézsége. A menet- és bérletjegyes utasok (utazások) 

mellett az állampolgárok részére életkortól, státustól, stb. függően biztosított olyan a 

menetrendszerű közösségi közlekedés eszközein igénybe vehető utazási lehetőségek, amelyet 

az állam biztosít, de sem papír, sem e-jegy váltással nem járnak. A térítésmentes utazások 

számának, utazás hosszának objektív mérésének hiányában egy-egy szolgáltató –jelenleg 

átalány jellegű- díjazást kap.  

A korábbi évek objektív utas szám megállapítási elképzelései:  

 a súlymérés segítségével megállapítható utas szám (a jellemzően nem egységsúlyú 

utasok miatt),  

 a fel- leszállás számláló eszköz (a zsúfolt járatokon),  

 a személyzettel végeztetett regisztráció, regisztrációs jegy  

teljes körű, objektív értékeket biztosító megoldást nem eredményeztek. (A regisztrációs jegy 

eleve „halálra volt ítélve”, ugyanis egy olyan jegy, amelyért az utas térítést nem fizet, -

különböző érdekek mentén- az könnyen önálló „életet élhet”, elválhat az utastól, az utazástól.) 

 

Az egymást fedő helyi és helyközi közlekedési szakaszok nem egységes kezelése.  

       A közlekedéspolitika prioritás változásának következménye: 

A ’60-as ’70-es években az akkor tömegközlekedésnek nevezett állami szolgáltatás 

kiterjesztése, utas számának növelése volt a cél. Ami a városokban és vidéken egyaránt 

szükségesség alapján –más megfizethető közlekedési mód hiányában- történő kerékpáros 

közlekedés kiváltását szolgálta. Akkoriban a vonaljegy viteldíja a városi közlekedésben 1,-Ft 

volt. A helyközi közlekedésben 45 fillér/km volt a tarifa, amelyek arányában a helyi 

közlekedés olcsóbb volt a helyközi közlekedésnél. 4-5 km átlagos utazási távolságú helyi 

közlekedés esetén 25 ill. 20 fillérre jött ki 1 km viteldíja. A ’90-es évektől az 1 km utazási 

távolságra fizetendő viteldíj érték aránya megfordult. Mára előfordul, hogy egy helyijárati 

közlekedésű járművön váltott menetjegy 450,-Ft (pl.: Szegeden él ez a jegyár, miközben az 
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átlagos utazási távolság nem éri el a 6 km-t). Helyközi járatú járművön a km övezeti tarifa 

szerint 10 km-re a viteldíj 250,-Ft (370,-Ft-ért pedig már 20 km-re lehet elutazni), így a helyi 

közlekedési menetjegy kb. 70,-Ft/km körül alakul, míg a helyközi közlekedésben –a 

legdrágább első övezetben– 25,-Ft/km értékű.  

A városi kerékpározás hívei mellett a többiek kerékpározását a ritka helyijárati járatsűrűség 

(miközben a helyközi járatok a városi szakaszon nem vehetnek fel utasokat) és az elérhető 

pénzbeli megtakarítás (1 megálló távolságra is 450,-Ft-os viteldíj) együttesen kényszeríti ki. 

(miközben a kardiológusok szerint általában egészséges a kerékpározás, viszont a 

pulmonológusok szerint a városi kerékpározás kifejezetten nem tüdő barát) 

 

(Dr Fónagy János államtitkár már 2015-ben utalt az egységes tarifálás szükségességére a 

városi, elővárosi és helyközi személyszállításban a IX. Határok nélküli partnerség 

konferencián), mert a helyi (városi) és a helyközi (városok közötti) –elővárosi, regionális és 

országos- menetrendszerű közúti közforgalmú személyszállító szolgáltatások közlekedési 

hálózatai átfedésekkel rendelkeznek.  

A jelen gyakorlat szerint:  

 ha egy város belterületén van helyi közlekedési szolgáltatás, akkor (többek között) a 

helyi közlekedés rentabilitása, a bevételének maximalizálása érdekében a helyközi 

járatok nem vehetnek fel helyi utast. A kialakult jelentősen eltérő tarifa miatt ez a 

helyközi járatok túlzsúfolásának elkerülése érdekében ténylegesen indokolt korlátozás.  

 ha a város területén nincs helyijárati közlekedés, akkor viszont engedélyezett, sőt 

elvárt a helyközi járatokon helyi jellegű utazásra utasok felvétele és a városi szakaszon 

gyakori (kis távolságokra lévő) városi megállóhelyek használata a helyközi 

közlekedésben. A helyközi vonalba mintegy „beágyazott” helyi szakaszokra önálló, 

egyedi, helyi (városi) díjértékek léteznek a jegykiadógép tarifa értékei között (pl.: Érd, 

Gödöllő, Monor, Vác esetében). 

 

Jelentős szemléletváltozás előfutára lehet az utóbbi idők budapesti törekvések mögött, amikor 

a MÁV ill. a Volán járatainak bekapcsolását igyekszik megvalósítani a Főváros és a BKK a 

menetrendszerű helyi közlekedés lebonyolításába. 

 

 

A határokon átnyúló közlekedés tarifálása. Az előző Uniós ciklus alatt térségünkben a 

határok átjárhatóságának javítása (határátkelők, utak, hidak építése) volt a cél. A mostani az 

átjárhatóság hétköznapi gyakorlását tűzi célul. Ezen cél megvalósításához a menetrendszerű 

közlekedés biztosítása lenne szükséges. Üzleti alapon az országhatáron át utaztató 

menetrendszerű személyszállítás azonban a jelen szabályzó rendszer szerint nem alakítható ki, 

mert belföldi utast (a határon át nem utazó utast) a határ egyik oldalán sem vehetnek fel- a 

nemzetközi járatok, (a nemzetközi járatok díjszabása ÁFA mentes jegyárral kialakított). A 

határon átközlekedő járatok gazdaságos üzemeltetésének feltétele lenne a határ mindkét 

oldalán történő belföldi utas szállítás lehetőségének megteremtése (Úniós szabályozás ill. 

országok közötti megállapodás). 

Az államháztartással történő elszámolás: 

 

Jegy sztornó. A járműfedélzeti jegykiadógép esetében a bizonylat (jegy, pénztárgépnyugta, 

egyszerűsített számla formátum) sztornózására jogosító állapot kontrolláltatására a 
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szolgáltatónak a sztornózás előtt vagy a sztornó művelet alatt nincs lehetősége, sem felelős 

beosztású vezetője, sem ellenőrző személye által. Ezért a géppel végzett jegykiadási munka (a 

gépből származó adatok elektronikus számítógépes) automatikus feldolgozásával nem 

valósítható meg, mert a közlekedési szolgáltató részéről a jegykiadógép járműfedélzeti 

kezelőjének tevékenysége utólag, a bevétel elszámoltatás során kerülhet átvizsgálásra, 

jóváhagyásra. Az elszámoltatáskor történhet a teljesített jegykiadásból a sztornózott jegyek 

kivonásának hivatalossá tétele vagy annak visszaemelése a teljesítés (és ezzel a bevétel) 

körébe (a nem elfogadható sztornózás befizettetésével). 

 

A menetrendszerű közlekedési szolgáltató, mint adóalany részéről a jegykiadó eszközével a 

járműfedélzeti jegykiadást végző munkavállalója (megbízottja) bár végrehajthatja a bevétel 

sztornózás műveletét azonban az jogi értelemben csak egy sztornózás (jegyrontás) jelzésnek 

minősül, tekintve, hogy a keletkezéskor ellenőrizhetetlen a sztornózás valóság tartalma. 

Ennek következtében a jegykiadógépben gyűjtött bevétel egy előzetes, nem hivatalos bevételi 

adat. Az elszámoltatás eredménye az államháztartással történő elszámolásban megjelenik, a 

korrigált (hiteles) bevétel nem kerül visszavezetésre a jegykiadógépbe, ezáltal a szolgáltató 

bevétele a jegykiadógépeinek nyilvántartott bevétel mennyiségétől eltérően alakul. 

 

Adózási alap. A jelenlegi tarifarendszerben a menetrendszerű közforgalmú személyszállítást 

szolgáltató vállalkozások adóalanyként a bevétellel, annak ÁFÁ-jával speciálisan számolnak 

el az államháztartással. Míg általánosan ez az elszámolás (mint adónem) az ÁFA 

csoportokba gyűjtött bevételekből indul ki, aminek következtében az ÁFA tartalom egyszerű 

százalékszámítással határozható meg, addig a közforgalmú közlekedési szolgáltató 

elszámolási kötelezettsége nem egyedül a bevétel százalékarányában alakul, hanem az állam 

által előírt kedvezményes árú szolgáltatások beszedett díja állami kiegészítésének 

figyelembevételével valósul meg. A törvényileg kötelezően előírt kedvezmények beszedett 

díjának kiegészítése a szociális menetdíj támogatás (SzMT) előírásai szerint valósul meg. 

Ezen körülmény fennállta következtében nem egyedül a jegyen feltüntetett viteldíj, mint 

bevétel az elszámolás alapja, hanem az is, hogy a jegy milyen kedvezmény csoportba tartozik. 

Százalékos jelleggel kerül a menetrendszerű személyszállító vállalkozás részére járó SzMT 

kiegészítésre a nem ismert számú és utazási távolságú, alanyi jogon térítésmentesen utazók 

utazásának ellentételezésére.  

 

Szolgáltatói bevétel visszaélés. Addig, amíg egy az ÁFA kulcsai alapján forgalmi adózó 

adóalany esetében a bevételének bizonylatolás nélküli beszedése minősül csalásnak az 

állammal szemben, addig egy közlekedési szolgáltatónál még további csalási módként 

jelentkezhet,  

 ha egy nem létező vagy kedvezményre nem jogosult utas helyett maga a szolgáltató 

„fizet be” jegybevételt (mert pl.: a 90%-os kedvezményű jegyféleség esetében a 

jegyárának a többszöröse az állam által fizetett szociális menetdíj támogatás), vagy  

 ha kedvezményre nem jogosult utas számára kedvezményes jegyet ad ki. 

 

Jelenleg legnagyobbrészt a közforgalmú személyszállítás, mint vállalkozás belső 

működésének szabályozása, vezető alkalmazottainak kiválasztása, személyi ösztönzőinek 

kitűzése az ellátásért felelős (az állam vagy önkormányzat), mint tulajdonos hatáskörében 

történik. Aminek következtében ezen vállalkozások saját feladatuk részének tekintik a 
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kedvezményes utazások korrekt kezelését. Míg látható volt nyereség orientált menetrendszerű 

személyszállítási koncessziót elnyert vállalkozások prioritásai másként alakultak. 

 

Az állam, a hatóságok kezében a nyereségorientált közszolgáltatók esetében olyan hatásos 

eszköz, mint egy vállalkozás üzemének felfüggesztési lehetősége vagy engedélyének 

visszavonása lényegében nem áll fenn, különösen egy-egy régió méretű vállalkozásra nézve, 

tekintve, hogy –egyik napról a másikra- a kapacitásainak pótlása az üzem felfüggesztés 

időtartamára megoldhatatlannak tűnik.   

 

Euróra áttérés: 

 

Az Euróra áttérés közzétett, általánosan használandó eljárásai a  

 fizetendő viteldíj hivatalos pénznemben történő meghatározása, a 

 díjfizetés két pénznemben hivatalos/elfogadott kezelése, az 

 átváltás napi kurzus szerint számítása, a 

 visszaadás mindig a hivatalos pénznemben történő megvalósítása 

a járműfedélzeti jegykiszolgálás esetében, a gyakorlatban komoly nehézséget jelentene. 

 

Mert a jelengyakorlat szerint: 

 a viteldíj értékek eleve 5,-Ft-ra kerekítettek, 

 forint váltópénz ellátmány korlátozott (van olyan szolgáltató ahol nincs), 

 kétféle pénznem elkülönítéséhez eszköz és hely nem áll rendelkezésre a 

járműfedélzeten. 

 

A járműfedélzeti esetben az Euróra áttérés egyik járható eljárása a kettős díjszabás 

használata, ami követhetőbb úgy az utas, mint a személyzet által. A kettős díjszabás azt 

jelenti: egyszerre használatos egy Forint és egy Euró alapú, övezetes viteldíj. Elmarad a napi 

szintű átváltási kulccsal való számítgatás. 

 

A gépkocsivezetők és az elszámoltatók részéről a két pénznem együttes használatának 

időtartama alatt a bevétel elszámoltatás munkája a duplájára növekedik. Ezen 

munkaterhelést tovább növeli, azon tény, hogy a gyakorlati tudás, tapasztalat az egy 

pénznembeli bevétel elszámoltatást ismeri. A bevétel elszámoltatási munkát segítő szoftverek 

egy pénznem használatára készültek, így a jelen formában két pénznemben párhuzamosan 

vagy a fizetés és a visszaadás eltérő pénzneme esetén átfedve, keveredve jelentkező bevételre 

nem használhatóak. Átalakításuk legalább a bevétel folytonosság figyelése tekintetében 

szükséges. A bevétel feldolgozás szoftvereit is alkalmassá kellene tenni a két pénznem szerinti 

főkönyvvezetésre és az államháztartással elszámolásra (bevétel kiegészítés, veszteségpótlás, 

adózás). 

 

A gyakorlati lebonyolítás tekintetében a legkisebb problémát a határnapi pénznem és ezzel 

együtt tarifa váltás eljárása teremti meg. Ekkor a határnapig a korábban volt díjak és 

fizetőeszköz használt, majd a következő naptól az új tarifa és az új pénznem. 

 

Az üzemelő jegykiadó, volt pénztárgépek használatáról:  
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A 2013. márciusa előtt vizsgáztatott jegykiadógép típusok pénztárgépi engedélyének 

megszűntével a pénztárgép használatára nem kötelezett alkalmazónak is csak 2014.12.31-ig 

nyílt lehetősége gépeik pénztárgépkénti használatra. Ezt követően a rendelet értelmében a 

pénztárgép elveszítette pénztárgépi minőségét, amit a jogkövető magatartás értelmében 

legkésőbb 2014.12.31. napjával a pénztárgépi minőségéből, szakszerviz közbeiktatásával a 

gépet az üzemeltető felhasználónak az üzemelésből ki kellett volna vonatni. Ezen időpont 

bekövetkezte előtt további üzemben tartási lehetőség került megnyitásra, ami a mai napig 

életben van.  

 

Pillanatnyilag a menetrendszerű közösségi személyszállító vállalkozások a régi 

vizsgáztatású „volt” pénztárgépeiket használhatják bevétel bizonylatolásra, beleértve a 

gazdálkodó szervezetek által költségként elszámolható egyszerűsített számla formátumú 

bizonylatolást. 

 

Az első (24/1995 PM rendelet) és a jelenleg érvényes (a 9/2016 NGM rendelettel módosított 

48/2013 NGM rendelet), "a hatályos pénztárgép rendelet" a menetrendszerű szárazföldi 

személyszállítás tevékenységét nem sorolja a pénztárgép használatára kötelezett 

tevékenységek közé. A jegykiadógép funkcionalitására vonatkozó rendeletértelmező kérdésre 

2013.-ban az NGM azt a válasz adta: ha a pénztárgép használatára nem kötelezett 

vállalkozás bevétel bizonylatoló eszközt kíván használni, akkor az csak NAV engedélyes 

pénztárgép lehet. Ha kerülni kívánt a pénztárgépesítés, akkor célszerű, egyben szükséges a 

jegykiadó, jegyelőállító vagy hasonló elnevezés használatával jellemezni a jegykiszolgálást 

támogató gépet, mert, ha a bevétel bizonylatolás jelleg felől megközelített az eszköz 

megnevezése, akkor -szerencsétlen esetben- a közlekedési szakma által igényeltnek tekintheti 

-a pénzügyi kormányzat, mint arra illetékes- a pénztárgép használatát a járműfedélzeti 

jegykiadáshoz. 

 

Járműfedélzeti online jegykiadó: 

 

Egyszerű jegykiadógép (funkciója: az utas érvényes utazási szerződéssel ellátása), a 

jegykiadás járműfedélzeti eszköze amely anonim vagy nevesített jegyet adhat ki (ez utóbbiról 

a bevétel feldolgozás során emberi közreműködés nélkül elektronikus számlaküldés 

realizálható).  

A jegykiadógéphez kapcsolódó e-menet- és bérletjegy érvényesség vizsgálata értékhordozó 

(jegyadatot tároló) utasmédia esetén offline elvégezhető (értékfeltöltés is lehetséges). A 

közlekedési szolgáltató adat központjával kapcsolat csak időszakosan szükséges. Szerver 

alapú (utasmédia ID-vel operáló) rendszerben szükségessé válik a közlekedési szolgáltató 

jegyértékesítési adatállományaival való folyamatos, gyors, online kapcsolat. A közlekedési 

szolgáltató felé kialakított kapcsolaton keresztül a jegykiadási napi tevékenység adatai a 

gépből kinyerhetőek, (a leadott hitelezett utalványok, sztornó tételek után az érvényes 

jegyforgalom az elszámoltatás során lesz megállapítható). 

 

Számlázó célgép programos jegykiadógép (funkciója: a beszedett bevételről számla vagy 

nyugta bizonylat kiállítása) estében az előző bekezdésben írt kapcsolaton túl lehetőség van az 

adatátviteli kommunikációs csatorna kihasználásával a NAV felé a számlázó rendszerekben 

szükséges kapcsolat kialakítására, ugyanis az esetben, ha 100.000,- Ft ÁFA tartalmú számlák 
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mellett a jóval kisebb ÁFA tartalmúak is beküldésre kell, hogy kerüljenek a NAV-hoz, akkor 

erre az opcióra szükség lesz. E-jegy kezelés lehetősége és adatkapcsolat, mint az előző 

bekezdésben. 

 

Jegykiadó pénztárgép (funkciója: készpénz bevétel bizonylatolása), amely a vonatkozó 

rendeletek szerinti összes követelményeket kielégíti és ugyancsak vezeték nélküli 

kommunikációs csatornán keresztül kapcsolódik a NAV-hoz, online pénztárgép. A bevétel 

bizonylatolásának funkcionális cselekedetéből indul ki és a pénzkezelés bizonylatolására 

szolgál. E-jegy kezelés lehetősége és adatkapcsolat, mint az előzőekben.  

Hátránya: a költséges minősítő, engedélyeztető vizsgálat, majd az engedélyezett szerkezet és 

program változtathatatlansága (változtatásnál újra engedélyeztetés szükségessége). 

 

OBU-val kombinált jegykiadógép, (funkciója: a papíralapú és/vagy e-jegy rendszerű 

jegyekkel operációk végezése mellett az OBU funkciók ellátása). Az OBU és a jegykiadó 

kezelése lényegében azonos lépésekből áll. Az OBU-n a szolgálatra bejelentkezés 

automatikusan a jegykiadógép kezelőhöz történő megnyitását eredményezheti. Az OBU-n a 

fordaválasztás (és a pontos idő) meghatározza a teljesítendő járatot (automatikusan megoldva 

a jegykiadógép részben a vonal-, illetve a járatválasztást) és így tovább az OBU-n a 

szolgálatból kijelentkezésig, ami a jegykiadógépnél a napzárás műveletét is kiválthatja. 

 

Rendszerszintű kockázatok: 

 

Az önálló, autonóm eszközök, amelyek folyamatos kapcsolódás nélkül működőképesek, 

legfeljebb időszakonként igényelnek rendszerkapcsolatot, alkalmasak támadások kivédésére, 

katasztrófa helyzetben történő felhasználásra. Ilyen eszköz flottát egy hacker támadás csak 

lokálisan, egy-egy eszköz szintjén érint. A kommunikációs hálózat összeomlása vagy akár 

csak helyenként bekövetkező zavarása az időszakos kapcsolatú eszközök esetében 

üzemzavart, üzem felfüggesztést nem idéz elő (az online kapcsolatú pénztárgép használat ez 

okból is kerülendő). A GPS adatokra épülő jegykiadás vagy utastájékoztatás képes 

összeomlani a műholdak elhangolása esetén. (Ilyen elállítás katonai szempontból az ú.n. Öböl 

háború idején került végrehajtásra.) Az Európai Unió navigációs műhold rendszerének 

(Galileo) kiépülése a tervezett határidőre nem következett be. A használatos navigációs 

műholdak az Amerikai Egyesült Államok kezében vannak. 
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A jövő várható megoldásai: 

 

A közeljövő egy lehetséges irányultsága az intelligens elektronika nyújtotta különféle 

funkciókat ellátó és szolgáltatásokat nyújtó készülékek integrációja (pl.: mint a mobil 

telefonnál történt) akár pótlólagosan elhelyezhető, akár a haszongépjármű fedélzetre beépített 

változatban. Ezzel az integrációval megszüntetve –gyakran- a forgalom biztonságot 

veszélyeztetően –a kilátást itt-ott takaróan- utólagosan beszerelt, a műszerfalra rátelepített 

vagy csak a szélvédőre tapasztott önálló készülékeket, mert azok mindegyikének a vezető 

által láthatónak, a kezelésűk okán pedig vezetésközben elérhetőnek kell lenniük. 

 

A jövő eszköze a közforgalmú személyszállítás céljára gyártott haszongépjárművek esetében 

a ma még komfort vagy luxus személygépjármű kategóriában már beépítésre kerülő fedélzeti 

információs központ, amely monitoros kijelzővel és érintő képernyővel (vagy más 

kezelőszervvel) szolgálja az ember–gép kommunikációs kapcsolatot (HMI). Ehhez az 

információs központhoz csatlakozhatnak az autóbuszok esetében a kezelést, kijelzést igénylő 

funkciókkal bíró eszközök. Pontosabban ezen eszközök kommunikációs egységeit 

helyettesítheti a fedélzeti információs központ. Egyfelől olcsóbbá téve ezen eszközöket, 

másfelől pedig mentesítve a műszerfalat és környékét az eszközök (karnyújtási távolságú) 

elhelyezésétől.  

 

A HMI egység a jármű mozgási állapotától függően automatikusan bejelentkezve (vagy a 

kezelőszervén manuálisan „előhívva”) az aktuális funkciót ellátó eszközök 

kijelzését/kezelését biztosítja a járművezető számára.  

 

A HMI egység által nyújtható funkciók:  

 munkába lépéskor OBU (bejelentkezés, forda választás) majd, jegykiadógép 

(napnyitás) műveletek, mint szolgálati kommunikáció ellátása, 

 a jármű álló helyzetében, automatikusan a bevételbeszedés eszközeinek (jegykiadó, 

érvényesség ellenőrző készülékek) használata, 

 elindulva, majd menetközben, az itiner funkciók elérhetőek (járat útvonal, 

menetrendszerűség, menetidőtartás kijelzés vagy útvonal szerkesztő),  

 tolatáskor, automatikusan a tolató kamera képének kijelzése.  

 

A járműfedélzeti információs központ további csatlakozó egysége lehet a kommunikációs 

egység, amelyen keresztül történhet:  

 

 a diszpécser és a járművezető közötti írásos vagy élőbeszédes kommunikáció,  

 a segélyhívás,  

 egyes járműparaméterek távoli lekérdezése (CAN busz és/vagy egyedi mérők, 

jeladók), 

 fedélzeti kamerák képeinek lekérése, 

 internet kapcsolat WiFi szolgáltatáshoz, 
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 adatkapcsolat a központi (KTI, NM Zrt) és/vagy a szolgáltatói adatbázisok felé: 

o az OBU-val,  

 akusztikus és vizuális utas tájékoztatási információk,  

 gépkocsivezető azonosító jele, 

 mozgás érzékelő jele, 

o az itiner egységgel,  

o a jegykiadógéppel, 

o a jegy érvényesség vizsgálóval vagy vizsgálókkal. 

 

Tehát egy új jegykiadógép –működjön az papír alapú vagy e-jegy rendszerben, avagy 

mindkettőben- szervesen csatlakozhat a fedélzeti rendszerbe, azaz a kijelzése, a kezelése a 

HMI modulon keresztül történhet, míg a háttér rendszerrel (back office), az adatbázisokkal a 

kommunikációs egységen át tarthatja a kapcsolatot. 

 

 

Szeged, 2018. november 
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