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I]‘E l. A téma indokoltsaga

* Az Uzemvitel soran fellép6 zavarok a szolgaltatasi
szinvonal romlasat okozzak

* Forgalomiranyitasi intézkedésekkel ez a karos hatas
csokkenthetd

* A rendszer bonyolultsaga miatt nehéz a megfelel6
intézkedést meghatarozni
— az intézkedések hatasa nehezen szamithato

— egyes utascsoportok szamara kedvez6 intézkedés lehet
masok szamara kedvezbtlen

— egyik tertleten meghozott intézkedés mas teruletek
forgalmara is kihat

— a hatasok idében elhuzddva jelentkeznek, stb.
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 Néhany lehetséges intézkedés
— jaratinditasi id6pont modositasa,
— Jarattorleés,
— jarat roviditése (vonal kozbeni beallitas vagy kivétel),
— jarat hosszabbitasa,
— rasegitd jarat inditasa (szakaszos vagy teljes),
— jarmd visszaforditasa,
— megallohely kihagyasa,
— megallohely beiktatasa,
— elbzés,
— jarmf(tipus-csere,
— felszallasi korlatozas.
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e Kérdés: adott helyzetben melyik intézkedést
kell megtenni, mas szoval milyen az egyes
intézkedések hatékonysaga, illetve milyen
tenyezOktdl fugg, hogy adott esetben mi a
legjobb intézkedés?
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e 30 szakirodalmi forras, legrégebbi 1972-bél

* Lényegében mindegyik a jarmdu visszatartas kérdésével foglalkozik,
egy esetben a megallo kihagyassal egyutt

— lranyitasi stratégiakat dolgoznak ki, adott jarm( helyzetének
értékeléséhez hasznalt valtozék: a megel6z6, kovetd jarmi helyzete, a
menetrend , utasok szama

e (Csak egy vonalat vizsgalnak, nem valadi, hanem fiktiv példan
e Szimulacios technikat is alkalmaznak

* Az eredményesség mérése a varakozasi, vagy utazasi id6 alakulasa
alapjan torténik,

* Esetenként jelent6s megtakaritasrol adnak szamot, varakozasi id6
tekintetében pl. 70% (?)

e A feltett kérdésre nem adnak valaszt

II. Mi talalhatd a szakirodalomban?
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I1l. Az eredményesség mérése

» Keét feladatot kell megoldani
— Ki kell alakitani a mérési moddszert (szamitasi
eljaras)
— Létre kell hozni azt az eszkozt, ami szolgaltatja a
szamitashoz szuiksége adatokat



I\ 11/2 Mérési médszer
—

Elv: Egy intézkedés hatékonysdga az intézkedés koltségének, és az
iranyitott folyamat eredményében (az outputban) a beavatkozas
kovetkeztében el6allo valtozasok valamilyen formaban kifejezett
ertékének dsszehasonlitasaval jellemezhetd.

A folyamat eredménye az utasok altal érzékelt un. hasznaloi koltség (user
cost) nagysagaval fejezhetd ki (utaskoltség).

Uzemviteli koltség: intézkedés nélkil CO, , intézkedéssel CO,
Utaskoltség: intézkedés nélkil CU, , intézkedéssel CU;

Hatékony intézkedés
CO1+CU; < COy+CU,
Uzemviteli koltség figyelembe vétele nélkiil

CU, < CU,
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111/3 Az utaskoltség szamitasa
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V. A szimulacios modell

* Alapelvek

Haldzat, menetrend, jarmUforduldk valosagh leképzése
Utazasi igények egyedi kezelése (utasonként)

Az utasok utvonaltervvel rendelkezve az utazasi igényeiknek megfeleld
id6pontban jelennek meg a megallohelyeken

A jarmdvek az input allomanyokban megadott id6rendnek
megfelel6en kozlekednek, a fel- és leszallasi id6 az utasforgalom
alapjan szamitodik

A program az utasok utazasi folyamatanak minden mozzanatat
adminisztralja, ebbdl szamitodik az utaskoltség és szamos tovabbi
értékel6 paraméter

Az intézkedések eredményessége a ,zavar mentes helyzet”, a

,forgalom zavarokkal, intézkedés nélkul” és ,forgalom zavarokkal,
intézkedéssel” helyzetek 6sszehasonlitasaval itélheté meg
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1V/2

Rendszerleiré
allomanyok

Rendszerleirdé

Rendszerleiro
allomanyok

<[kl allomanyok il
zavar nélku savarral _ zavarral,
[intézkedéssel
\ 4 \ 4 A
Forgalom
lebonyolédas1 Forgalom Forgalom

lebonyolédas?2

lebonyolédas3

\ 4

h 4

\ 4

Ertékel6
paraméterek1

Ertékeld
paraméterek2

Ertékel
paraméterek3

A

y

A

Osszehasonlitas 1

zavarok hatasa

Osszehasonlitas 2
intézkedések hatasa
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* A gylri modell méretei
Csomodpont 882 Vonal 124
Szegmens 1498 Jarat 555
Megallo Jarm(forduld
463 125
terv
Gyujtémegalld 221 Utas 19 889

Zavarmentes forgalomnal a képzett utasidé 603 384 perc, 30,3 perc/utas
Jarmufutas: 5 165 km (lizemkezdettol 9 oraig)

Uzemviteli ktsg: 600Ft/jmiikm 3 099 eFt

Utaskoltség: 600Ft/ora 6 338 eFt

14
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IV/4 Eredmények
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ﬂ! IV/4/2 Inditasi id6pontok mddositdsa 1

gy gy |
“@==A 11-es vonal kiilsé végallomasan fellép8 késésre adott
intézkedések hatékonysaga (adatok percben)

Az intézkedés
TG .
hatasa

Zavar: 7.20-as jarat 5 perc késése 603 436

.
7.10-es (megel6z06) jarat +2 perc 605 268 +1832

7.10-es +2p és 7.30-as +2p 604 965 +1529
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——~ IV/4/3 Inditasi id6pontok modositasa 2

A 22A vonalon fellép6 késésre adott intézkedések hatékonysaga
(adatok percben)

Az
TG intézkedés
hatasa

22A 7.18-as jarat 4 perces

. 603 516

késés

Intézkedés
koveto jarat +1 603 288 -228
koveto jarat +2 602 618 -898
koveto jarat +3 602 619 -897
el6z6 jarat +1 603 427 -89
el6z0 jarat +2 603 538 22
el6zo jarat +3 603 304 -212
koveto +2 és el6z6 +2 602 775 -741
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o~ IV/4/4 Inditasi id6pontok modositdsa 3

A 22E vonal atmend jaratanak késése esetén tett intézkedés
hatékonysaga (adatok percben)

Osszes Az intézkedés
utasido hatasa

Zavar: 22E vonalon 5 perc késés
604 486
Marcalvaros csomdépontnal

06080 41594
05421 403
5647 +1161

18
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1IV/5 Konkluzid

A témakor kutatasra érdemes, a szimulacio erre
megfeleld eszkoz.

* A feltett kérdésre nincs altalanos érvény( valasz.

* Egy intézkedés hatékonysaga a menetrendi és
utasforgalmi struktura fliggvénye, vagyis
helyenként (telepulésenként és telepulésen belul
is) és id6ben is valtozik.

* Adott telepilés forgalmanak elemzésével lehet az
adott telepulésre ,intézkedési utmutatot”
kidolgozni.



I]! V. Alkalmazas a gyakorlatban
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INFORMACIOK A
FORGALOMROL
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