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Abstract
Throught changing the phase-plan of the traffic light controlled intersections, the service level of the road public

transportation can be developed. The procedures like this shall get accentuated role in the center urban region
[there must be substantially considered the mentioned process, where is not available enough space for the
complete separation for the public transportation]. Besides it must be declared that for example the systems

handling bus priority at traffic signal does not have significant derogatory effect on the individual transportation.

Osszefoglalas
A jelzélampéas csomopontok fazis-idotervének a tomegkozlekedési eszkozok eldnyben részesitése céljabol

torténd modositasaval jelentds eredményeket lehet elérni a tomegkozlekedés szolgaltatisi szinvonalanak
fokozésa terén. Az ilyen jellegii eljarasok kiemelt szerepet kapnak a belvérosi régiokban, ahol nem all
rendelkezésre megfelelé nagysaglh terillet a kozati forgalomtdl teljesen fliggetlenitett autdbuszsavok
kialakitasara. Ezeken a teriileteken szinte kizarélag a jelz6lampas id6tervek modositasaval lehet megvalositani a
tomegkozlekedési eszk6zok elényben részesitését. Az Unios kozlekedéspolitika a varosi kozlekedési problémak
megoldasa teriiletén, jelentds szerepet szan a tomegkozlekedési eszkozok eldonyben részesitésének. Ennek
koszonhetden egy altalam felépitett modellhdl6zaton vizsgaltam kiilonb6z6 aktiv, illetve passziv elényben
részesitési megoldasok forgalomlefolyasra gyakorolt hatasait mikroszkopikus szimulacié segitségével. Az
altalam felépitett modell vizsgalata alapjan elmondhatd, hogy a kiilonb6z6 beavatkozasok segitségével
nagymértékben csokkenthetd a jarmiivek halézaton toltdtt, csomoponti atjutasi ideje, illetve ezek szorasa, igy a
jaratok pontossaga, menetrendszeriisége jelentdsen ndvekedhet. Elmondhatd tovabba, hogy az ilyen jellegii
elényben részesitési rendszerek megfeleld tervezés esetén nem gyakorolnak jelentGs hatast az egyéni kozlekedés
résztvevoire, vagyis alkalmazasukkal a haldzat kapacitasa valtozatlan marad. Vagyis az elényben részesitési

rendszerek kiépitése a kitlizott kozlekedéspolitikai célok megvaldsitasanak rendkiviil hatékony eszkoze.
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1. Bevezetes

Magyarorszagon az autdpélya épitések, és egyéb kozuti fejlesztések kovetkeztében a varosok kozott
gyorsabbd valik az eljutas, ezéltal a személygépkocsi kozlekedés egyre vonzobb alternativat kinal a
kozlekeddk szamara. A varosokon belilli szilk keresztmetszetek kezelésére, azonban az elmult
idészakban nem forditottak elegendé figyelmet, aminek kovetkeztében egyre jelentGsebb
kapacitashidnyok jelentkeztek, jelentkeznek és a véarosi kozlekedés fokozatosan lelassul. A
varosokban, kiléndsen a belvarosi régidkban azonban nem all rendelkezésre megfeleld nagysagh
teriilet a jelentGsebb épitéssel jard fejlesztések elvégzéshez, vagyis ezeken a teriileteken a kozlekedési
problémék kezelésére mas megoldast kell talalni. Az Eurdépai Unids kozlekedéspolitika a varosi
kozlekedési probléméak megoldasa teruletén hatarozottabban kivan tdmaszkodni a tdmegkozlekedésre
az egyéni gépjarmii kozlekedéssel szemben. Ehhez azonban a tomegkdzlekedés szolgaltatési
szinvonalanak fokozésara van sziikseég. Egy elképzelhet6 fejlesztési irany lehetne a tdmegkozlekedés
elényben részesitése, hiszen segitségikkel a tomegkdzlekedési szolgaltatas szinvonala emelkedik, a
jaratok pontossaga fokozodik, az utazasi és varakozasai id6 csokken, tovabba az energiafogyasztas,
kornyezetterhelés is mérséklddik. Ezzel versenyképes alternativat kindl a motorizalt egyéni
kozlekedéssel szemben. A nemzetkozi tapasztalatok is megerdsitik, hogy a tomegkozlekedés ilyen

iranyu fejlesztése a kit6zott kozlekedéspolitikai célok megvalositasanak rendkivil hatékony eszkoze.

2. A felépitett modell vizsgalata
A kilfoldi rendszerekkel kapcsolatos tapasztalatok alapjan elmondhaté tovabba, hogy a
tomegkdzlekedési eszkdzok elényben részesitése céljabol alkalmazott megoldasok koziil a
legelonyosebb az elkiilonitett palya, buszsav kialakitasa, hiszen ez a megoldas a kozuti kozlekedés
egyéb résztvevoitdl teljesen fiiggetlen haladast tesz lehet6vé. Az ilyen jellegii rendszereket elsGsorban
a rendelkezésre all6 teriilet korlatozottsdga miatt azonban nem lehet mindenhol kiépiteni. Ezeken a
helyeken az elényben részesitést egyéb forgalomtechnikai eszk6zok segitségével lehet megvalositani.
Ilyen megoldas a tomegkozlekedési eszkozok jelzélampas csomoOpontokban torténd eldnyben
részesitése. A tdmegkozlekedés elényének biztositasara a jelz6lampas csomopontokban kiilonbozé
modszerek allnak rendelkezésre. Ezek a modszerek a kovetkezo fobb csoportokba sorolhatok:

e Passziv elsébbség: a tdmegkozlekedési eszk6zok eldnyben részesitése a jarmiivek érzékelése
nélkal valésul meg.

e Aktiv elsGbbség: a csomoponti jelzéstervek modositasra keriilnek a tomegkozlekedés eldnyének
biztositasahoz, az érkez6 jarmiivek érzékelésekor.
Az elOnybiztositd rendszerek kiépitése el6tt minden esetben célszerii a lehetséges stratégiakat,
megoldasokat kiilonb6z6, elbzetes értékelésre alkalmas modszerek segitségevel 6sszehasonlitani,
ennek egyik lehetséges modja a szimulécids modellek segitségével torténé hataselemzés. A modell
felépitése soran a kiilonboz6 tervvaltozatok elemzését mikroszkopikus szimulacios szoftver

segitségével végeztem el, melyek Iényege, hogy segitségiikkel az Gsszes jarmii mozgasa egymastol
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fiiggetlen modon szimulalhatd és minden egyes jarmt viselkedése folyamatosan modellezheto a
szimulacio id6tartama alatt, ezaltal elérebecsiilhetd a halozat teljesitoképessége kiilonb6zo
intézkedések végrehajtasa esetén.

A modell vizsgalata sordn a helyi és folyopalyan alkalmazott, aktiv illetve passziv megoldasok
forgalomlefolyasra gyakorolt hatasait elemeztem egy fiktiv halozaton, kiilonb6z6 forgalomnagysagok
mellett. A hangsulyt a tomegkdzlekedés, ezen beliil az autébusz kozlekedés eldnyben részesitésének
helyi, csomépontokndl alkalmazott megoldasaira helyeztem. Elsédleges szempontként az autobusz
utazasi id6k valtozasat vizsgaltam, masodsorban pedig az egyéni kdzlekedésre gyakorolt hatasokat
(csomdponti athaladasi id6, sorhossz) elemeztem. A vizsgalatokat nyolc kiilonboz6 forgalomnagysag
mellett végeztem el, amelyeket a kiinduld forgalomnagysag szazalékaban adtam meg (70%-t6l 140%-
ig terjed6 intervallumba esé értékekkel, 10%-os 1épcséket alkalmazva futattam a szimulacidkat). A
paraméterek végleges értékei (adott forgalomnagysag mellett) ot futtatas atlagaként alakultak ki. A
halézaton egyetlen autbusz viszonylat haladt végig, az autébuszok kovetési ideje 6t perc volt.

A modell-hal6zat felépitése:
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1. abra. A modell-hal6zat felépitése

A modellezés soran a kovetkez6 megoldasok fogalomlefolyasra gyakorolt hatasait vizsgaltam:
1. 21-es megallobol valo kihaladas illetve a csoméponton valé athaladas segitése passziv
megoldasok alkalmazésaval.
1.1 Megéll6hely athelyezés.
1.2 Hatrahuzott stopvonal.
2. Buszsav megsziinésénél jelentkezd problémak kezelése az 1-es csomdpont eldétt.
2.1 Hatrahdzott stopvonal.
2.2 Buszzsilip alkalmazasa.

3. Aktiv megoldasok alkalmazasa az 1-es iranyba kozlekedé autobuszok 2-es csomoponton valo
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athaladasanak elosegitése céljabol (Ennél a megoldasnal azt is vizsgaltam, hogy a keresztezo iranybol
(2-es utvonalon) volt-e autobusz bejelentkezés, ha a volt, akkor nem alkalmaztam elényben
részesitést).

3.1 Fazisnyujtads kompenzéacioval.

3.2 Fazisnyujtés, fazissorrend atrendezés kompenzécié alkalmazéasaval.
Az els6 két pontban ismertetett elonyben részesitési modszerek hatdsainak elemzése utan mindkét
esetben kivalasztottam, az adott helyszini kériilményekhez leginkébb illeszkedd, a nagyobb utazasi
idémegtakaritast eredményezé megoldast. Az elsé esetben a megallohely athelyezés, a masodik
esetben pedig a buszzsilip alkalmazadsa bizonyult hatékonyabbnak. A harmadik pontban leirt

maodszerek hatésait ezen két megoldas segitségével atépitett halézaton elemeztem.

3. Elért eredmények

Az 1-es iranyban kiépitett elényben részesité megoldasoknak készonhetden a haldzatott t6ltott id6 az
eredeti érték 70%-ara, az egész vonalra vonatkozd veszteségidé pedig a kiindulo érték 21 %-ara
csokkent. Mindezeken tul, talan a legfontosabb eredmény az, hogy ezen a vonalon a hal6zaton toltott
id6 varhato értékének szorasa 92 %-kal csokkent, ami lehetévé teszi a jarmiivek pontossaganak,
menetrendszeriiségének jelentds fokozasat, koszonhetéen annak, hogy a tomegkdzlekedési eszkdzok
menetideje gyakorlatilag nem fligg a forgalomnagysagtol. A 2-es Gtvonalon minddssze egyetlen
passziv megoldast alkalmaztam, aminek kovetkeztében ezen a vonalon nem tapasztalhaté olyan
jelent6s elérelépés. A 2-es iranyba kozlekedd autobuszok atlagos haldzaton toltott ideje, illetve ennek
szorasa mindossze 9%-kal, csokkent a kiinduld értékekhez viszonyitva. A teljes vonalra vonatkozé
veszteségidd pedig 28%-kal mérseklodott. Az egyéni  kozlekedésre gyakorolt hatdsok
osszefoglalasaként kijelenthet6, hogy az alkalmazott megoldasok gyakorlatilag nem voltak hatéssal az
egyéni kozlekedés vizsgalt paramétereire. Az altalam vizsgalt haldzat ugyan fiktiv volt, azonban ezek
a modszerek a helyszini jellemz6k figyelembevétele mellett valos helyszineken is alkalmazhatok. Az
alkalmazott logikédkban nem kell Iényeges valtoztatdsokat eszk6zo6Ini, annak érdekében, hogy ezek egy
tényleges csomopontnal, autébuszsav megsziinésénél mitkodjenek, az adott keresztezédésre érvényes
fazis id6 tervek figyelembevételével, megfeleld bejelentkezd rendszer kiépitése mellett. A modell
vizsgalata alapjan elmondhat6, hogy a tomegkozlekedési eszkdzok csomopontoknal torténd elényben
részesitése céljabol alkalmazott megoldasok jelentds hatast gyakorolnak a tomegkozlekedés
szolgéaltatasi szinvonalara, illetve segitségiikkel a tomegkozlekedés elényben részesitését az egyéni

kozlekedés akadalyoztatasa nélkul lehet megvaldsitani.
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