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I. A téma indokoltsága 

• Az üzemvitel során fellépő zavarok  a szolgáltatási 
színvonal romlását okozzák 

• Forgalomirányítási intézkedésekkel ez a káros hatás 
csökkenthető 

• A rendszer bonyolultsága miatt nehéz a megfelelő 
intézkedést meghatározni  
– az intézkedések hatása nehezen számítható 
– egyes utascsoportok számára kedvező intézkedés lehet 

mások számára kedvezőtlen 
– egyik területen meghozott intézkedés más területek 

forgalmára is kihat 
– a hatások időben elhúzódva jelentkeznek, stb. 
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I/2 

• Néhány lehetséges intézkedés 
– járatindítási időpont módosítása, 
– Járattörlés, 
–  járat rövidítése (vonal közbeni beállítás vagy kivétel), 
– járat hosszabbítása, 
– rásegítő járat indítása (szakaszos vagy teljes), 
– jármű visszafordítása, 
– megállóhely kihagyása,  
– megállóhely beiktatása, 
– előzés, 
– járműtípus-csere, 
– felszállási korlátozás. 
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I/3 

• Kérdés: adott helyzetben melyik intézkedést 
kell megtenni, más szóval milyen az egyes 
intézkedések hatékonysága, illetve milyen 
tényezőktől függ, hogy adott esetben mi a 
legjobb intézkedés?  
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II. Mi található a szakirodalomban? 

 
• 30 szakirodalmi forrás, legrégebbi 1972-ből 
• Lényegében mindegyik a jármű visszatartás kérdésével foglalkozik, 

egy esetben a megálló kihagyással együtt 
– Irányítási stratégiákat dolgoznak ki, adott jármű helyzetének 

értékeléséhez használt változók:  a megelőző, követő jármű helyzete, a 
menetrend , utasok száma  

• Csak egy vonalat vizsgálnak, nem valódi, hanem fiktív példán   
• Szimulációs technikát is alkalmaznak 
• Az eredményesség mérése a várakozási, vagy utazási idő alakulása 

alapján történik, 
• Esetenként jelentős megtakarításról adnak számot, várakozási idő 

tekintetében pl. 70% (?)  
• A feltett kérdésre nem adnak választ 
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III. Az eredményesség mérése  

• Két feladatot kell megoldani 

– Ki kell alakítani a mérési módszert (számítási 
eljárás) 

– Létre kell hozni azt az eszközt, ami szolgáltatja a 
számításhoz szüksége adatokat 
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III/2 Mérési módszer 

 • Elv: Egy intézkedés hatékonysága  az intézkedés  költségének, és az 
irányított folyamat eredményében (az outputban) a beavatkozás 
következtében előálló változások valamilyen formában kifejezett 
értékének összehasonlításával jellemezhető. 
 

• A folyamat eredménye az utasok által érzékelt ún. használói költség (user 
cost) nagyságával fejezhető ki (utasköltség). 
 

• Üzemviteli költség: intézkedés nélkül 𝐶𝑂0 , intézkedéssel 𝐶𝑂1 
• Utasköltség: intézkedés nélkül  𝐶𝑈0 , intézkedéssel 𝐶𝑈1 

 
• Hatékony intézkedés 

 
𝐶𝑂1+ 𝐶𝑈1 <  𝐶𝑂0 + 𝐶𝑈0  

 
• Üzemviteli költség figyelembe vétele nélkül  

 
𝐶𝑈1 <   𝐶𝑈0  
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III/3 Az utasköltség számítása 
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IV. A szimulációs modell 

• Alapelvek 
– Hálózat, menetrend, járműfordulók valósághű leképzése 
– Utazási igények egyedi kezelése (utasonként)  
– Az utasok útvonaltervvel rendelkezve az utazási igényeiknek megfelelő 

időpontban jelennek meg  a megállóhelyeken 
– A járművek az input állományokban megadott időrendnek 

megfelelően közlekednek, a fel- és leszállási idő az utasforgalom 
alapján számítódik 

– A program az utasok utazási folyamatának minden mozzanatát  
adminisztrálja, ebből számítódik az utasköltség és számos további 
értékelő paraméter  

– Az intézkedések  eredményessége a „zavar mentes helyzet”, a 
„forgalom zavarokkal, intézkedés nélkül” és „forgalom zavarokkal, 
intézkedéssel” helyzetek összehasonlításával ítélhető meg 
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Hálózat 

Járművek 

Menetrend 

Járműforduló 

tervek 

Paraméterek 

Utasforgalom, 

útvonal tervek 

Szimuláció 

Utasköltség 

További 

értékelő 

paraméterek 

Üzemviteli 

költség 

• Input: 16 rendszerleíró 
file 

• Output:  12 féle  értékelő 
adatsor 
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IV/2 
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IV/3 

Csomópont 882 Vonal 124 

Szegmens 1498 Járat 555 

Megálló 
463 

Járműforduló 

terv 
125 

Gyüjtőmegálló 221 Utas 19 889 

• A győri modell méretei 

Zavarmentes forgalomnál  a képzett utasidő 603 384 perc,  30,3 perc/utas  

Járműfutás: 5 165 km   (üzemkezdettől 9 óráig) 

Üzemviteli ktsg: 600Ft/jműkm  3 099 eFt   

Utasköltség: 600Ft/óra   6 338 eFt 
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IV/4 Eredmények 

• Kieső jármű értéke 
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IV/4/2 Indítási időpontok módosítása 1 

A 11-es vonal külső végállomásán fellépő késésre adott 
intézkedések hatékonysága (adatok percben) 

TG 

Az intézkedés 

hatása 

Zavar: 7.20-as járat 5 perc késése 603 436   

Intézkedések     

7.30-as (követő)  járat +1 perc 603 987 +551 

7.30-as (követő)  járat +2 perc 603 856 +420 

7.30-as (követő) járat +3 perc 604 103 +667 

7.10-es (megelőző) járat +2 perc 605 268 +1832 

7.10-es (megelőző) járat +3 perc 601 728 -1708 

7.10-es (megelőző) járat +4 perc 601 312 -2124 

7.10-es (megelőző) járat +5 perc 602 339 -1097 

7.10-es +2p és 7.30-as +2p 604 965 +1529 
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IV/4/3 Indítási időpontok módosítása 2 

A 22A vonalon fellépő késésre adott intézkedések hatékonysága 
(adatok percben) 

  
TG 

Az 
intézkedés 

hatása 

22A  7.18-as járat 4 perces 
késés 

603 516 

Intézkedés 

  követő járat +1 603 288 -228 

  követő járat +2 602 618 -898 

  követő járat +3 602 619 -897 

      
  előző járat +1 603 427 -89 

  előző járat +2 603 538 22 

  előző járat +3 603 304 -212 

      
  követő +2 és előző +2 602 775 -741 
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IV/4/4 Indítási időpontok módosítása 3 

A 22E vonal átmenő járatának késése esetén tett intézkedés 
hatékonysága (adatok percben) 

  
Összes 

utasidő 

Az intézkedés 

hatása 

Zavar: 22E vonalon 5 perc késés 

Marcalváros csomópontnál 
604 486 

Intézkedés: 11-es előbbre hozása 

  4 perccel korábbra 606 080 +1 594 

  3 perccel korábbra 605 421 +935 

  2 perccel korábbra 605 647 +1 161 
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IV/5 Konklúzió 

• A témakör kutatásra érdemes, a szimuláció erre 
megfelelő eszköz. 

• A feltett kérdésre nincs általános érvényű válasz. 

• Egy intézkedés hatékonysága a menetrendi és 
utasforgalmi struktúra függvénye, vagyis 
helyenként (településenként és településen belül 
is) és időben is változik. 

• Adott település forgalmának elemzésével lehet az 
adott településre „intézkedési útmutatót” 
kidolgozni.  
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