
 
 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

MELLÉKLETEK 



 
 

  

1. mellékelt Integrált közösségi közlekedési rendsz er indulási jegyzéke, és 
jármőbeosztása 

 
Elsı változat 

 
Jármővek 

Viszonylatok 
1 2 3 4 

Egyéb 

1 Autóbuszállomásról           
8:30 X         
9:00   X       
9:20 X         
10:25 X         
11:10 X         
11:40   X       
12:40 X         
13:10   X       
17:35 X         
18:00   X       
20:00   X       
20:20 X         
20:50   X       
21:50         Kiálló helyközi kocsi végzi 
22:10 X         

1 Vasútállomásról           
5:45         Kiálló helyközi kocsi végzi 
8:35   X       
8:50 X         
9:50 X         
10:42 X         
11:10   X       
11:40 X         
12:40   X       
13:40 X         
13:50   X       
17:30   X       
19:40   X       
20:20   X       
20:40 X         
21:40 X         

 



 
 

  

 
Jármővek 

Viszonylatok 
1 2 3 4 

Egyéb 

5 Vasútállomásról           
5:11 X        
5:40 X         
6:27 X         
7:16 X         
7:16 

        
Jelenleg helyközi kocsi vég-
zi 

5 Tündérfátyol utcából           
5:21 X         
6:04 X         
6:51 X         
7:25 

        
Jelenleg helyközi kocsi vég-
zi 

7:35 
        

Jelenleg helyközi kocsi vég-
zi 

7:40 X         
M1 Autóbuszállomásról           

6:10   X       
14:10   X       
22:10   X       

M1 Vasútállomásról           
5:30   X       

13:30   X       
21:30   X       

 
 

Jármővek 
Viszonylatok 

1 2 3 4 
Egyéb 

K1 Vasútállomásról keletre           
5:20     X     
6:20     X     
7:20     X     
8:20     X     
9:20     X     

10:20     X     
11:20     X     
12:20     X     
13:20     X     
14:20     X     
15:20     X     
16:20     X     



 
 

  

17:20     X     
18:20     X     
19:20     X     
20:20     X     
21:20     X     
22:20     X     

K1 Vasútállomásról nyugat-
ra           

5:50     X     
6:50     X     
7:50     X     
8:50     X     
9:50     X     

10:50     X     
11:50     X     
12:50     X     
13:50     X     
14:50     X     
15:50     X     
16:50     X     
17:50     X     
18:50     X     
19:50     X     
20:50     X     
21:50     X     
22:50     X     

 
 

Jármővek 
Viszonylatok 

1 2 3 4 
Egyéb 

D1 Autóbuszállomásról           
10:10       X   
11:30       X   
15:10       X   
17:10       X   
19:10       X   

D2 Autóbuszállomásról       X   
9:10       X   

10:50       X   
12:10       X   
16:10       X   
20:10       X   

 
 



 
 

  

Második változat 
 

Jármővek 
Viszonylatok 

1 2 3 4 
Egyéb 

1 Autóbuszállomásról           
5:20 X         
5:50   X       
6:20 X         
6:50   X       
7:20 X         
7:50   X       
8:20 X         
8:50   X       
9:20 X         
9:50   X       

10:20       X   
10:50   X       
11:20 X         
11:50       X   
12:20 X         
12:50   X       
13:20 X         
13:50   X       
14:20 X         
14:50   X       
15:20 X         
15:50   X       
16:20       X   
16:50   X       
17:20 X         
17:50       X   
18:20 X         
18:50   X       
19:20 X         
19:50   X       
20:20 X         
20:50   X       
21:20 X         
21:50   X       
22:20 X         
22:50   X       

 
Viszonylatok Jármővek Egyéb 



 
 

  

 1 2 3 4  

1 Vasútállomásról           
5:40 X         
6:10   X       
6:40 X         
7:10   X       
7:40 X         
8:10   X       
8:40 X         
9:10   X       
9:40 X         

10:10   X       
10:40       X   
11:10   X       
11:40 X         
12:10       X   
12:40 X         
13:10   X       
13:40 X         
14:10   X       
14:40 X         
15:10   X       
15:40 X         
16:10   X       
16:40       X   
17:10   X       
17:40 X         
18:10       X   
18:40 X         
19:10   X       
19:40 X         
20:10   X       
20:40 X         
21:10   X       
21:40 X         
22:10   X       
22:40 X         
23:10   X       

 



 
 

  

 
Jármővek 

Viszonylatok 
1 2 3 4 

Egyéb 

5 Vasútállomásról           
5:11     X    
5:40     X     
6:27     X     
7:16     X     
7:16 

        
Jelenleg helyközi kocsi vég-
zi 

5 Tündérfátyol utcából           
5:21     X     
6:04     X     
6:51     X     
7:25 

        
Jelenleg helyközi kocsi vég-
zi 

7:35 
        

Jelenleg helyközi kocsi vég-
zi 

7:40     X     
M1 Autóbuszállomásról           

6:10       X   
14:10     X     
22:10     X     

M1 Vasútállomásról           
5:30       X   

13:30     X     
21:30     X     

D1 Autóbuszállomásról           
10:10     X     
11:30     X     
15:10     X     
17:10     X     
19:10     X     

D2 Autóbuszállomásról     X     
9:10     X     

10:50     X     
12:10     X     
16:10     X     
20:10     X     

 
 



 
 

  

2. melléklet Helyi közösségi közlekedés jelenlegi t eljesítménye 
 

Viszonylat Km MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

1 O Vá. - Aut.-végáll. 7,0 24 168,0 19 133,0 19 133,0 
1 O Vá. - MOFÉM - Aut.-végáll. 7,4 1 7,4 0 0,0 0 0,0 
1 V Aut.-végáll. - Vá. 7,0 23 161,0 23 161,0 23 161,0 
1 V Aut.-végáll. - MOFÉM – Vá. 7,9 2 15,8 0 0,0 0 0,0 
1 V Városháza - Vá. 5,0 1 5,0 1 5,0 1 5,0 
2 O Vá. - Aut.-végáll. 7,6 12 91,2 2 15,2 3 22,8 
2 O Vá. - Barátság utca, Wahl 9,1 1 9,1 0 0,0 0 0,0 
2 O Vá. - Gimnázium - Aut.-végáll. 7,6 1 7,6 0 0,0 0 0,0 
2 O Kormos ltp. - Gimn. - Aut.-végáll. 4,3 1 4,3 0 0,0 0 0,0 
2 V Aut.-végáll. - Vá. 9,5 6 57,0 0 0,0 0 0,0 
2 V Aut.-végáll. - MOFÉM - Vá. 10,3 1 10,3 0 0,0 0 0,0 
2 V Barátság u. Wahl - MOFÉM - Vá. 8,8 1 8,8 0 0,0 0 0,0 
2 V Aut.-végáll. - Gimnázium - Vá. 9,5 1 9,5 0 0,0 0 0,0 
4 O Vá. - MOTIM 7,2 5 36,0 2 14,4 2 14,4 
4 O Vá. - Gimnázium 3,7 1 3,7 0 0,0 0 0,0 
4 O Vá. - Városháza 3,2 0 0,0 1 3,2 1 3,2 
4 V MOTIM - Vá. 5,8 3 17,4 2 11,6 2 11,6 
4 V Bartók Béla u. - Vá. 7,3 1 7,3 0 0,0 0 0,0 
4 V MOTIM - Városháza 2,6 1 2,6 0 0,0 0 0,0 
5 O Vá. - Tündérfátyol u. 11,5 9 103,5 9 103,5 8 92,0 
5 O Városháza - Tündérfátyol u. 5,9 2 11,8 0 0,0 0 0,0 
5 O Vá. - Városháza 5,6 1 5,6 0 0,0 0 0,0 
5 O Vá. - Temetı - Tündérfátyol u. 12,8 3 38,4 3 38,4 3 38,4 
5 V Tündérfátyol u. - Vá. 7,1 13 92,3 12 85,2 11 78,1 
5 V Tündérfátyol u. - Erkel u. - Vá. 8,3 1 8,3 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Újhelyi u. isk. 2,8 1 2,8 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Városháza 1,5 1 1,5 1 1,5 1 1,5 
6 O Vá. - Tejüzem 9,0 1 9,0 0 0,0 0 0,0 
6 V Tejüzem - Vá. 9,0 1 9,0 0 0,0 0 0,0 
7 O Vá. - Aut.-végáll. 3,8 4 15,2 2 7,6 0 0,0 
7 V Aut.-végáll. - Vá. 3,8 2 7,6 2 7,6 2 7,6 
Összesen: 125 927,0 79 587,2 76 568,6 
* a helyi járatként meghirdetett helyközi járatok nélkül 
 
 
Becsült éves helyi teljesítmény: 298 162 jkm 
 



 
 

  

 
 

3. melléklet 

 
 
 
 

A forgalomirányítási és utastájékoztatási  
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1 Elektronikus forgalomirányítás a közhasznú közöss égi 
közlekedésben 

1.1 A forgalomirányítási munkafolyamat fázisainak á ltalános átte-
kintése 

Az egyes munkafázisok részletes ismertetéséhez elengedhetetlen annak ismerete, hogy milyen 
mőveletekbıl áll egy forgalmi szolgálattevı napi tevékenysége: 

• A tervadatok megismerése 
• A tényadatok észlelése 
• Az észlelt tényadatok feljegyzése (naplózása) 
• Az észlelt tényadatok összevetése a tervadatokkal 
• A feltárt eltérések feljegyzése (naplózása) 
• A feltárt eltérések alapján a döntési helyzet (beavatkozás szükségességének) felismerése 
• A lehetséges megoldások feltárása 
• A megfelelı döntés meghozatala 
• Az érintett kollégák tájékoztatása a meghozott döntésrıl (a beavatkozás effektív elvégzése) 
• A meghozott döntések (beavatkozások) feljegyzése (naplózása) 
• A naplózott események összesítése, napi jelentés készítése 
• Egyéb, nem kifejezetten forgalomirányítási tevékenység 

Az egyéb tevékenységek közül néhány – a teljesség igénye nélkül – annak érzékeltetése céljá-
ból, hogy mi mindennel kell egy forgalmistának a fı feladatán kívül foglalkoznia: 

• Menetjegy és/vagy bérletárusítás 
• Az utazóközönség információigényének kielégítése 
• A potenciális utasok telefonos érdeklıdésének fogadása – válaszadás 
• Utas panaszok, reklamációk fogadása, feljegyzése 
• Talált tárgyak kezelése (átvétel, tárolás, kiadás) 

Az elızıekben felsoroltak szokásjogon alapuló lehetıségei az utazóközönségnek, amik ön-
magukban (egyedi intézkedések formájában) nem szüntethetık meg, mert az utazóközönség 
rövid távon egyértelmően a szolgáltatás minıségének romlásaként élné meg. Jóllehet ezek az 
intézkedések éppen ellenkezıleg, a szolgáltatás minıségének hosszú távú javítása érdekében 
kerülnének bevezetésre. Véleményünk szerint ugyanis a szolgáltatás minıségének hosszú 
távú javításához elengedhetetlen, hogy azok akik a forgalom irányítását végzik, figyelmüket 
maximálisan arra is tudják fordítani. Ebbıl adódóan célszerőnek tartanánk a belvárosban – jól 
megközelíthetı helyen – olyan ügyfélszolgálati iroda kialakítását, ahol ilyen feladatokra spe-
cializálódott ügyfélkapcsolati menedzser sokkal hatékonyabban, és eredményesebben tudná 
az utazóközönség igényeit kiszolgálni. 

1.1.1 A tervadatok megismerése 

A forgalomirányítás kétféle tervadattal dolgozik. Tervadatként egyrészt megjelenik a FOR-
DA, aminek alapja az Önkormányzat által elfogadott MENETREND. 

A fordaszerkesztés során a menetrend szerinti járatok halmazából egy eszközfordához rendel-
jük az egy jármővel egy nap alatt teljesíthetı illetve teljesítendı járatokat, kiegészítve a fel-
adat teljesítéséhez elengedhetetlenül szükséges rezsi menetekkel:  



 

 

• Az éjszakai telephelyrıl történı kitelepülés és az oda történı visszatelepülés a mőszak 
kezdetén illetve végén,  

• két járat közötti áttelepülés, ha az egyik járat vége nem esik egybe a következı járat kiin-
duló pontjával, (tipikusan az egyirányú munkásjáratok problémája – Ipari park) 

• garázsmenet tankolás és/vagy kötelezı aknás vizsgálat céljából. 

Már az eszközfordák kialakítása során nagy hangsúlyt kell fektetni arra, hogy az megfeleljen 
azoknak a jogszabályi elıírásoknak, amik a gépjármővezetık foglalkoztatásával kapcsolatban 
a különbözı nemzeti, Európai uniós jogalkotó szervezetek hatályos joganyagaiban megtalál-
hatók. Mivel a legtöbb eszközforda idıbeli hossza meghaladja az egy gépkocsivezetı által, 
egy nap alatt ledolgozható munkaórák számát, így a kész eszközfordákat mőszakokra kell 
bontani. Ezzel a mővelettel jönnek létre az úgynevezett EMBERFORDÁK, amik az egy jár-
mővel és egy gépkocsivezetı által egy munkanap alatt teljesíthetı illetve teljesítendı járatokat 
tartalmazzák, kiegészítve a feladat teljesítéséhez elengedhetetlenül szükséges rezsi menetek-
kel valamint azokkal az eseményekkel (idıadatokkal), amik a jogszabályokban illetve a kol-
lektív szerzıdésben elıírt pihenı- és egyéb átalányidık kiadására vonatkoznak: 

• fellépés és lelépés jogcímen, a mőszak kezdetén és végén elszámolt átalányidı 
• a munka törvénykönyve által elıírt kötelezı munkaközi szünet(ek) 
• 4,5 óra folyamatos vezetés után biztosítandó kötelezı pihenıidı, stb. 

A FORDÁK (eszköz- és emberfordák egyaránt) a menetrendben meghatározott naptípusok-
nak megfelelıen négy változatban (naptípussal) készülnek: 

• Tanszünetben, munkanapokon közlekedı 
• Iskolai idıszakban, munkanapokon közlekedı 
• Szabadnapokon (szombaton) közlekedı 
• Munkaszüneti napokon (vasár- és ünnepnapokon) közlekedı 
 

Ahhoz azonban, hogy a terv teljesíthetı legyen szükséges olyan tartalék erıforrások (ember és 
eszköz) biztosítása, amiknek a bevonásával az elıre nem tervezhetı „váratlan” események 
beállta után is fenntartható a helyi közlekedés tervszerősége. 

Ez a kérdéskör egyértelmően ráirányítja a figyelmünket a forgalmisták munkájához nélkülöz-
hetetlen tervadatok halmazának másik csoportjára, amit a forgalomirányításban VEZÉNYLÉ-
SI tervnek nevezünk. 

A vezénylés során az EMBER-ESZKÖZ-FELADAT hármas egymáshoz rendelése történik 
meg, tehát azt definiáljuk, hogy 

• KI (melyik gépkocsivezetı) 
• MIKOR (mely napokon) 
• MELYIK FELADATOT (emberforda) 
• MELYIK ESZKÖZZEL (autóbusz-rendszám) 

fogja teljesíteni. Ez a vezénylési terv két szinten készül: havi és napi vezénylés. A napi ve-
zénylési terv mondja meg a forgalmistáknak, hogy az aznapi feladatok teljesítéséhez milyen 
erıforrások (gépkocsivezetık és autóbuszok) állnak rendelkezésére az operatív tartalék kérdé-
sét is beleértve. Valamint konkrétan azt is, hogy kinek mi (melyik forda) a feladata és azt me-
lyik eszközzel kell teljesítenie. (Azt, hogy az adott fordán belül milyen járatokat és egyéb 
mőveleteket kell az egyes gépkocsivezetıknek elvégezniük, azt a fordajegyzék tartalmazza.)  



 

 

A havi vezénylési terv ismerete azért fontos a forgalmisták számára, mert rendkívüli esemé-
nyek bekövetkeztekor is csak olyan beavatkozásokat tehetnek meg, amik nem sértik a mini-
málisan biztosítandó pihenıidı kiadására vonatkozó elıírásokat. Illetve nem boríthatja fel úgy 
a beavatkozásával a havi vezénylést, hogy azt a késıbbiekben csak valamely szabály megsér-
tésével lehessen helyreállítani. 

1.1.2 A tényadatok észlelése 

A tényadatok észlelésekor a forgalmistának tudomást kell szereznie arról, hogy 

• Ki, mikor, melyik eszközzel kezdte meg a munkát – Szolgálatra jelentkezés 
• Ki, mikor, melyik eszközzel fejezte be a munkát – Szolgálatból távozás 

Valamint 

• Minden egyes az adott forgalomirányítási helyrıl induló menetrend szerinti járat esetében 
észlelnie kellene, hogy az adott járat mikor indult el, melyik jármő- és melyik gépkocsive-
zetı teljesítette 

• Minden egyes az adott forgalomirányítási helyre érkezı menetrend szerinti járat esetében 
észlelnie kellene, hogy az adott járat mikor érkezett meg, melyik jármő- és melyik gépko-
csivezetı teljesítette 

• Minden egyes az adott forgalomirányítási helyrıl  induló rezsi menet esetében észlelnie 
kellene, hogy az adott jármő mikor indult el, hová és milyen céllal valamint azt, hogy a jár-
mővet melyik gépkocsivezetı vezette 

• Minden egyes az adott forgalomirányítási helyre érkezı rezsi menet esetében észlelnie 
kellene, hogy az adott jármő honnan és mikor érkezett meg, valamint azt, hogy a jármővet 
melyik gépkocsivezetı vezette 

1.1.3 Az észlelt tényadatok feljegyzése (naplózása)  

Amennyiben követelmény a teljes körő naplózás, a forgalmistának minden észlelt tényadatot 
fel kell/kellene jegyeznie a forgalmi naplóba olyan részletességgel, ahogy az a tényadatok 
észlelése pontban bemutatásra került. 

1.1.4 Az észlelt tényadatok összevetése a tervadato kkal 

A TERV-TÉNY összehasonlítás során a szolgálatra jelentkezések, és szolgálatból távozások 
tényadatait egyeztetni kell a napi vezénylési tervben található adatokkal. Az induló és érkezı 
menetrend szerinti járatok és rezsi menetek tényadatait pedig a fordajegyzékben szereplı terv-
adatokkal 

1.1.5 A feltárt eltérések feljegyzése (naplózása) 

Akár követelmény akár nem a teljes körő naplózás, a feltárt eltéréseket minden esetben teljes 
körően fel kell jegyezni a forgalmi naplóba. 

Eltérésként naplózásra kerülhet: 

• Az adott feladatra vezényelt dolgozó betegség vagy egyéb ok miatt nem tud szolgálatra 
jelentkezni 

• Az adott feladatra vezényelt dolgozó korábban/késıbb jelentkezik szolgálatra, mint ami a 
vezénylésben elı lett írva 



 

 

• Az adott feladatra vezényelt dolgozó munkáját betegség, rosszullét egyéb ok miatt félbe 
kell szakítani 

• Az adott feladatra vezényelt dolgozó korábban/késıbb távozik a szolgálatból, mint ami a 
vezénylésben elı lett írva 

Továbbá menetrend szerinti járatok esetében 

• Az induló járat késve indult 
• Az érkezı járat késve érkezett 
• A járat kimaradt 
• A járat részben teljesült (menetközben fellépett mőszaki hiba miatt) 
• A járat nem a fordajegyzékben elıírtnak megfelelı kapacitású eszközzel lett teljesítve 

(csuklós helyett szóló kocsi)  
• Többletteljesítmény került kibocsátásra: pl. másodrész járatként egy helyett két kocsi in-

dult a zsúfoltság miatt vagy megfelelı kapacitású eszköz hiányában egy csuklós autóbusz 
helyett két szóló kocsival lett a járat teljesítve, és ezt a járaton utazók száma is indokolta 

A rezsi menetekkel kapcsolatban eltérésként kell naplózni, ha 

• Egy gépkocsivezetı - az általa vezetett jármővel - olyan idıeltéréssel érkezik a forgalom-
irányító helyre, hogy azzal veszélyezteteti a fordajegyzékben meghatározott menetrend 
szerinti járat vagy járatok teljesíthetıségét 

• Egy gépkocsivezetı - az általa vezetett jármővel - olyan idıeltéréssel indul el a forgalom-
irányító helyrıl hogy azzal veszélyezteteti a fordajegyzékben meghatározott, rezsi menetet 
követı menetrend szerinti járat vagy járatok teljesíthetıségét 

• Olyan rezsi menet került végrehajtásra, ami a fordajegyzékben nincs elıírva. Ilyen esetben 
a rezsi menet célját és az indokot is meg kell jelölni. 

 
 

1.1.6 A feltárt eltérések alapján a döntési helyzet  (beavatkozás szük-
ségességének) felismerése 

A döntési helyzet felismerése az elsı olyan eleme a forgalomirányítási munkafolyamatnak, 
amirıl a jelenkor mőszaki-technika és informatikai fejlettségének ismeretében biztosan ki-
mondható, hogy hosszú távon feltételezi az emberi erıforrás (forgalmi szolgálattevık) megfe-
lelı számban való rendelkezésre állását. Ez az elsı olyan logikai lépés, ami nem automatizál-
ható, legfeljebb kisebb-nagyobb mértékben támogatható informatikai eszközökkel. Ennek 
azonban elengedhetetlen feltétele, hogy a közszolgáltatási szerzıdés megkötésekor vagy mó-
dosításakor a szerzıdı felek közösen meg tudjanak határozni olyan határértékeket, amely 
érték alatti tervtıl (menetrendtıl) való eltérést nem tekintenek szignifikánsnak. Adott esetben 
az egy-két perces késéssel érkezı járatok adatait nem kell a forgalmista monitorán megjelení-
teni, mint beavatkozást igénylı eltérések, mert például a szerzıdésben öt perces küszöbszám 
lett meghatározva az érkezı járatoknál, mint elfogadható mértékő késés. Ez természetesen 
nem jelenti azt, hogy az ilyen (határérték alatti) eltérések nem kerülnek feltárásra és naplózás-
ra. 

1.1.7 A lehetséges megoldások feltárása 

A lehetséges megoldások feltárása a második olyan eleme a forgalomirányítási munkafolya-
matnak, ami hosszú távon feltételezi az emberi erıforrás (forgalmi szolgálattevık) megfelelı 
számban való rendelkezésre állását. 



 

 

Ez a lépés sem automatizálható, de a szabad kapacitások keresését hatékonyan támogató in-
formatikai eszközök alkalmazásával jelentıs mértékben megkönnyíthetı. 

1.1.8 A megfelel ı döntés meghozatala 

A döntéshozatal tipikusan az a kategória, ami kizárólag az „emberi tényezı” alkalmazásával 
oldható meg egy közlekedési vállalat esetében. 

1.1.9 Az érintett kollégák tájékoztatása a meghozot t döntésr ıl (a be-
avatkozás effektív elvégzése) 

A forgalomirányítói munkafolyamatnak ez az utolsó olyan eleme, ahol az emberi munka 
igénybevételét még hosszú ideig nem lehet felszámolni. Ennek a munkának a nehézségét az 
adja, hogy itt gyakorlatilag munkahelyi vezetıként kell nemritkán népszerőtlen, sıt eseten-
ként kifejezetten kedvezıtlen utasításokat is kiadni a gépkocsivezetık részére (pl. szabadnap-
ján kell egy autóbuszvezetıt a megbetegedett kollégája helyett berendelni). Továbbá a kiadott 
utasítások maradéktalan végrehajtását meg is kell követelni és célszerő ellenırizni is. 

Ez utóbbi négy munkafázis a döntési helyzet felismerésétıl a meghozott döntéseknek megfe-
lelı utasítások kiadásáig tekinthetı a forgalomirányítói munka érdemi részének, amit az ott 
dolgozók komoly „szellemi termékeként” kell értékelni, és amennyiben ez tényleg megfelelı 
szakmai színvonalon történik, akkor anyagilag is megfelelıen el kellene ismerni.  

1.1.10 A meghozott döntések (beavatkozások) feljegy zése (naplózása) 

Bár ez egy egyszerő adminisztrációs tevékenység, pontos végrehajtására illetve végrehajtatá-
sára nagy hangsúlyt kell fektetni. A megfelelı vezetıi szintek csak akkor kaphatnak valós 
képet az elızı nap vagy napok történésérıl, ha a forgalmisták minden rendkívüli eseményt és 
azzal kapcsolatos beavatkozást pontosan feljegyeznek, majd a napi jelentésükbe is bele foglal-
ják. 

1.1.11 A naplózott események összesítése, napi jele ntés készítése 

Ez a mővelet az alkalmazott naplózási technikától függıen igen eltérı nagyságú terhet jelent-
het a forgalmisták számára. A két szélsıséges esetet összevetve: teljes körő papíralapú napló-
zás esetén akár egy órát meghaladó adminisztrációs munkát jelenthet forgalomirányító he-
lyenként és mőszakonként, ugyanakkor teljes körő elektronikus (számítógéppel végzett) nap-
lózás esetén csupán egy gombnyomás kérdése és az sem biztos, hogy ezt a gombnyomást a 
forgalmistának kell megtennie. (Lehet, hogy célszerőbb annak megnyomnia a gombot – le-
kérni a napi jelentést – aki annak megtekintésében érdekelt illetve jogosult rá. 



 

 

 
 

1.2 A jelenlegi forgalomszervezés nehézségei 

1.2.1 A forgalomirányítás helyzete a FORRÁS rendsze r bevezetése 
elıtt 

A teljes munkafolyamat elvégzése kizárólag emberi erıforrások igénybe vételével történt úgy, 
hogy a munkafolyamat kezdeti adatai és végeredménye is kizárólag papír alapon állt rendel-
kezésre. A teljes körő naplózás – mint követelmény – lehetısége fel sem merülhetett. A kizá-
rólag az eltérések és beavatkozások feljegyzésére korlátozott naplózással is a forgalmisták 
munkaidejének döntı hányadát az adminisztrációs tevékenység töltötte ki. Döntési helyzet 
felismerésekor minimális idı jutott a lehetséges megoldások feltárására. Ilyen körülmények 
között szinte lehetetlen volt szakmailag megalapozott jó döntéseket meghozni. Egy beavatko-
zás elvégzése során a forgalmi szolgálattevınek bármiféle egyéb szempontot is figyelembe 
vételére – úgymint foglalkoztatási szabályok: a munka és pihenıidık kiadásával kapcsolatos 
elıírások stb. – azon kívül, hogy a menetrendben illetve a fordában meghatározott feladatok 
minél tökéletesebb végrehajtására kell törekednie, kevés lehetısége adódott. A forgalmi szol-
gálattevık által kézzel összeállított napi jelentések – számos szubjektív tényezıtıl terhelve – 
nem voltak alkalmasak arra, hogy a felsıbb vezetıi szintek valós tájékoztatást kapjanak az 
elmúlt napok történéseirıl. 

1.2.2 A forgalomirányítás helyzete napjainkban 

A FORRÁS rendszer bevezetésével sikerült elérni, hogy a forgalomirányítás egészét átfogó 
„alapszintő” informatikai támogatást biztosítsunk. A forgalomirányítási hely (forgalmi iroda) 
ellátásra került korszerő, TFT monitoros számítógéppel valamint kiépítésre kerültek azok a T-
Com által telepített Ethernet végpontok, amik a rendszer igényeinek megfelelı sebességő 24 
órás folyamatos összeköttetést biztosítanak a rendszer magját képezı - és az Ipar utcai köz-
ponti telephelyen található – adatbázis és alkalmazás szerverekkel. 

A 2006-ban bevezetett FORRÁS rendszer, mint integrált termelésirányítási rendszer négy fı 
valamint három kiegészítı moduljával lefedi a személyszállítási tevékenység teljes vertiku-
mát: kezdve a menetrendszerkesztéstıl és a hozzá szorosan kapcsolódó fordaszerkesztéstıl 
(MFS), a vezénylésen (VNY) és az operatív forgalomirányításon (OFI) át, a teljesítmények 
elszámolásáig (TES). A rendszer kiegészült komplett „forgalomközpontú” jármő-
nyilvántartási (TVJ), a helyközi autóbusz pályaudvarok (Mosonmagyaróváron és Kapuváron 
már meglévı, Csornán kiépítés alatt álló), teljes körő audio-vizuális utas-tájékoztatási rend-
szerét vezérlı (PUT) valamint üzemanyag-elszámolási (UZA) modulokkal. 

Mit nyújt a FORRÁS rendszer operatív forgalomirányítási (OFI) modulja a decenrumokban 
dolgozó forgalmi szolgálattevık részére: 

• A tervadatok mindkét csoportja – vezénylési és forda adatok egyaránt – elektronikus for-
mában rendelkezésére állnak, sıt – ami igazán komoly elırelépést jelent a hagyományos 
forgalomirányítás rendszeréhez képest – a kétféle adathalmaz egyesítése révén valójában 
egyetlen egységes adathalmazzal kell dolgoznia. Ez az adathalmaz az adott napra koncent-
rálva teljes részletességgel tartalmazza idısoros nézetben, hogy az adott napon milyen 
„naplózandó események” (az adott fogalomirányítási helyrıl induló, oda érkezı járatok il-
letve rezsi menetek) vannak és azokat kinek, milyen rendszámú autóbusszal kell teljesíte-
nie. Egy másik nézetben ugyanez az adathalmaz gépkocsivezetınként csoportosítva meg-
jeleníthetı úgy, hogy egy adott gépkocsivezetınek a mai napon milyen feladatokat (me-



 

 

netrend szerinti járatokat és rezsi meneteket kell teljesítenie). Ez utóbbi nézet a nap fo-
lyamán bármikor ki is nyomtatható névre szóló forgalmi utasítás formájában. 

• A tényadatok észlelése terén a FORRÁS rendszer önmagában nem tud nyújtani semmit. 
Ez azonban nem is lehet elvárás vele szemben, mert egy elektronikus észlelırendszer ki-
alakításának számos – mőszaki színvonalban és szolgáltatási szintben is igen eltérı – 
megvalósítási lehetısége létezik. Természetesen az ilyen megoldásoknak az anyagi vonza-
ta is elég nagy szórást mutat. Az viszont egyértelmő elvárásként megfogalmazásra került, 
hogy adatmodell és rendszerkoncepció szintjén legyen felkészülve egy vagy akár többféle 
– a késıbbiek során kiépítésre kerülı pályaudvari jármő ki- és beléptetı rendszer illetve 
mőholdas jármőkövetı rendszer, mint – elektronikus észlelési rendszer adatainak a foga-
dására. Továbbá legyen képes a fogadott adatok alapján automatikus naplózást megvalósí-
tani. Ennek az elvárásnak a FORRÁS rendszer maximálisan megfelel. 

• Az észlelt tényadatok elektronikus naplóba történı feljegyzését meg kell elıznie a terv- és 
tényadatok összevetésének. Ez egyszerően és gyorsan elvégezhetı, hisz az idısoros né-
zetbe történı belépés után a képernyın mindig a soron következı fél vagy egy óra törté-
nései láthatók, illetve azon belül egyetlen gombnyomással lehet a jelen pillanathoz legkö-
zelebb esı tételre pozícionálni.  

• Ezután az elektronikus naplóban egyetlen gombnyomással lehetséges a terv szerint telje-
sült indulásokat és érkezéseket lenaplózni. Az eltéréssel történı naplózás funkciója úgy 
lett kialakítva, hogy bármilyen eltérés észlelése esetén az eltérés típusának kiválasztása 
(idıeltérés, járatkimaradás, egyéb) után az eltérés típusától függıen csak a szükséges ada-
tok módosítását kelljen elvégezni, és mindez a lehetı legkevesebb gombnyomással legyen 
lehetséges. 

• A lehetséges megoldások feltárását a FORRÁS rendszer csak minimális mértékben tudja 
támogatni a szabad kapacitás (mőszakkezdés) keresése funkció használatával. Viszont 
használata esetén a megfelelı szabad kapacitás kiválasztása (döntéshozatal) után egyetlen 
gombnyomással át is vezeti (dokumentálja) az elvégzett beavatkozást. Majd a forgalmi 
utasítás nyomtatása funkció használatával hathatós segítséget nyújt az érintett dolgozók 
tájékoztatásához. (Nem kell az érintett gépkocsivezetınek hosszasan magyarázni, hogy a 
soron következı „megszokott” járat vagy járatok helyett milyen más járatot vagy járatokat 
kell elvégeznie, elegendı a kezébe adni a kinyomtatott névre szóló forgalmi utasítást és 
minden egyértelmő, félreértés hiba lehetısége kizárva.) 

 

 

• Mivel a FORRÁS rendszer lehetıséget biztosít mindhárom naplózási mővelet – tényada-
tok, eltérések és beavatkozások naplózása – elektronikus úton (számítógéppel) történı 
végrehajtására, a napi jelentés elkészítése mindössze megfelelı specifikáció (algoritmus) 
és „gombnyomás” kérdése. Az így készült napi jelentés az összeállítás tekintetében men-
tes minden szubjektív tényezıtıl – ami naplózásra kerül, az „pontosan és kérlelhetetlenül” 
meg is jelenik a napi jelentésben. Ennek megbízhatóságát csak az korlátozza, hogy az 
egyes forgalmi szolgálattevık milyen mértékben (pontossággal) képesek a tényadatokat 
észlelni illetve a feltárt eltéréseket és az elvégzett beavatkozásokat dokumentálni. 



 

 

1.2.3 A jelenlegi helyzet korlátjai, a továbblépés szükségszer ősége 

A jelenlegi helyzetet az adatmennyiség tekintetében furcsa kettısség jellemzi. Egyszerre túl 
sok és túl kevés az adat ahhoz, hogy belıle igazán jól használható információ tudjon képzıd-
ni.  

Túl sok az észlelendı adat ahhoz, hogy emberi erıvel precízen és megbízható módon regiszt-
rálni lehessen azokat  egy forgalom irányító Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy ha egy forgalmi 
szolgálattevınek semmi mással sem kellene foglalkoznia, csak a tényadatok észlelésével és 
számítógépre vitelével. Csúcsidıszakban nem követelhetı meg a naplózandó események tel-
jes körő naplózása, még akkor sem, ha megdupláznánk az egyidejőleg szolgálatban lévı for-
galmisták számát.  

Megfelelı kommunikációs csatorna hiányában a forgalmistának semmilyen információ sem 
áll rendelkezésére az autóbuszról attól a pillanattól kezdve, hogy elhagyta a pályaudvart, egé-
szen addig, amíg újra vissza nem érkezik oda. Ez az idı az egyes helyi vonalak menetideje 
alapján 30 és 60 perc között mozog. Az autóbuszonkénti átlag 45 percenkénti egy észlelés 
annyira minimális, hogy a forgalmistának esélye sincs arra, hogy 

• A gépkocsivezetıket operatív módon irányítsa 
• A késésben lévı vagy sietı járatok vezetıit a menetrend pontosabb betartására ösztönözze 
• A városban kialakult forgalmi akadályokat – baleset, egyéb útlezárás miatt kialakult torló-

dásokat – idıben érzékelje, és azokra megfelelıen reagálni tudjon 

1.3 Egyközpontú forgalomirányítás feltételei, techn ikai eszközök 
Napjainkban Mosonmagyaróvár helyi és helyközi autóbusz-közlekedésének irányítása az au-
tóbusz pályaudvarról történik Az irányíthatóság végett,a járatok egyik végpontjának a pálya-
udvarra kell esnie.  

A hálózatfejlesztésnek a járatok egyik végpontjának a pályaudvarhoz kötöttsége gátjává vált, 
és így nem lehetett végrehajtani utazási igényekhez igazodó vonalvezetési és hálózatfejleszté-
si módosításokat. 

A vázolt kötöttségek feloldására ad megoldást az „egyközpontú forgalomirányítási rend-
szer” megvalósítása. 

Ez a rendszer lehetıvé teszi a városi autóbusz-közlekedés irányítását oly módon, hogy a jára-
toknak nem kell a pályaudvart érinteniük, tehát a járattervezıknek korlátlan lehetıségük lenne 
a vonalhálózat fejlesztését, módosítását illetıen. 

1.3.1 A rendszer elemei 

• A forgalomirányító központ „bárhol” lehet, mivel távfelügyelettel látja el a jármővek irá-
nyítását. Praktikusan a Kisalföld Volán Zrt. telephelyén terveztük létrehozni. 
Személyzete mőszakonként 2 fı: rendszer felügyelı diszpécser és rendelkezı diszpécser. 
Szolgálati idı: üzemkezdettıl üzemzárásig. 

• A tömegközlekedési eszközök fedélzeti számítógépe a jármő pillanatnyi helyzete alapján 
vezérli az utas-tájékoztató rendszert 

• A fedélzeti számítógép GPRS kommunikáción keresztül rendszeresen küld adatokat a 
jármő földrajzi helyzetérıl és mőszaki állapotáról. Az adatok a mobilszolgáltató szerverén 
keresztül az Internet szolgáltató szerverére, majd onnan az irányítási rendszer adatkapcso-
lati és adatbázis szerverére jutnak. 



 

 

Ugyanezen az útvonalon jutnak el a gépjármő vezetı vagy a jegyellenır adatai a központi 
számítógépre, ahol a munkaidı nyilvántartás és regisztrálás megtörténik. 

• Az irányítási rendszer szerverérıl a megállóhelyi utas-tájékoztató berendezések vezérlé-
se is a GPRS kommunikáción keresztül biztosítható. 

• A jármőveken lévı kis hatótávolságú rádióadók biztosítják a forgalom irányító jelzılám-
pák távvezérlését zöldút kérés céljából.  

• A nagysebességő WLAN hálózat a távkarbantartásban, az adatbázis cserében és a fekete 
doboz adatok letöltésében játszik szerepet. 

• A fedélzeti számítógép 14 digitális, 8 analóg, és 3 számláló típusú bemenettel rendelke-
zik. Ezek a bemenetek a jármő üzemelésével kapcsolatos mőszaki paraméterek mérésére, a 
jármő mőködésével kapcsolatos események figyelésére és regisztrálására szolgálnak. Digi-
tális jel például az ajtók nyitott vagy zárt állapota. Az állapot változások pontos regiszt-
rálása esetén az elmúlt események idırendi visszajátszásával utas reklamációk kezelésére, 
balesetek rekonstruálására nyílik lehetıség. 

• A számláló típusú bemenetek útadó esetén a megtett út impulzusainak számlálására, 
üzemanyag átfolyás mérı esetén az elfogyasztott üzemanyag mérésére szolgál. A 4 digi-
tális kimenet a jármővön különféle vezérlésekre, távvezérlésekre használható. (pl. indítás 
gátlás, URH adás távoli indítása, behallgatás rejtett mikrofonnal stb.) 

• A fedélzeti számítógép az eseményeket elsıdlegesen a memóriájában rögzíti, majd veze-
ték nélküli átvitellel továbbítja az adatokat a közlekedési vállalat szerverére. A memóriából 
csak akkor törli az adatot, ha a szerver a sikeres vételrıl és sikeres rögzítésrıl visszaigazo-
lást küld.  



 

 

 
1. ábra: Az egyközpontú forgalomirányítási rendszer elemei 

1.3.2 A rendszer m őködése 

A rendszer mőködése a Kisalföld Volán Zrt-nél kifejlesztett „FORRÁS” forgalomirányítási 
rendszerre alapul. 

A „FORRÁS” rendszerben keletkezik meg: 

• a menetrendi adatbázis 
• az autóbuszvezetık vezénylése 
• a jármővek vezénylése 

mint a tervezett (végrehajtandó) járatok hármas alapadata. 

A számítógép vezérelt forgalomirányítási rendszer ezekhez az alapadatokhoz hasonlítja fo-
lyamatosan a járatok teljesülésének tényleges adatait térben és idıben. 

A térbeli és idıbeli összehasonlítás eszköze a GPS rendszer, mely GPRS központ segítségével 
teljes flottafelügyeletet tesz lehetıvé. 



 

 

A regisztrált eltéréseket ellenırzı szoftver elemzi, és a beállított paraméterek függvényében 
kér, vagy nem kér beavatkozást a diszpécsertıl. 

Ugyanezen adatok alapján a lámpás csomópontokban „kér” az autóbusz zöld jelzést. 

Menetrend szerinti közlekedés esetén zöld jelzés kérése nem feltétlenül szükséges 
(paraméterezhetı). 

Késés esetén a számítógép ezt automatikusan megteszi, míg korábbi közlekedés (sietés) ese-
tén ezt a funkciót letiltja. Korábbi közlekedés esetén az autóbusz-megállóhelyeken „kényszer 
várakoztatás” is vezérelhetı. 

A rendszer egyik legfontosabb hardver eleme a fedélzeti számítógép, mely valamennyi jármő 
fedélzetén a gépjármővezetı látóterében kerül elhelyezésre. A fedélzeti számítógép rendelke-
zik egy GPS vevıvel, mely a jármő tetején elhelyezett antenna segítségével veszi a föld körül 
keringı mőholdak rádiójeleit. Másodpercenként meghatározza a jármő pillanatnyi föld-
rajzi helyzetét, sebességét, valamint nagyon pontos idı adatot szolgáltat. Az egy másodper-
cenként megállapított földrajzi koordinátákat a fedélzeti számítógép a memóriájában elıre 
letárolt, az adott járat útvonalába esı megállók földrajzi koordinátáival összehasonlítja, és 
a pillanatnyi helyzetnek megfelelıen vezérli az utas-tájékoztató rendszert. 

A jármő aktuális helyzetérıl a fedélzeti számítógép egy a mobiltelefonokban is megtalálható 
modulon keresztül küld adatokat a forgalmi ügyelet központi számítógépére, ahol a jármő 
pillanatnyi helyzete egy elektronikus térképen megjelenik. A vezeték nélküli kommuniká-
ció angol rövidített neve GPRS (General Pocket Radio Service), jelentése általános csomag-
kapcsolt rádiószolgáltatás. 

A GPRS kommunikáció korlátlan hatótávolságú adatátviteli megoldása mellett egy kis ható-
távolságú rádióadó is található a fedélzeti számítógépben, mely a forgalomirányító jelzılám-
pák vezérlı egységének küld jelzéseket „zöld út” kérés céljából. A jármő helyzetének, se-
bességének és haladási irányának ismeretében a fedélzeti számítógép olyan kódot küld a for-
galomirányító lámpa vezérlıjének, hogy az – a forgalmi helyzet adta lehetıségen belül – 
megnyújtja a zöld fázist, vagy megrövidíti a piros fázist, és így elınyt biztosít a tömegközle-
kedési eszköznek az egyéb jármővekkel szemben. 

A kezelıfelület elılapjában egy proximity kártyaolvasó foglal helyet. A kártyaolvasó kon-
taktus nélkül, kb. 5-10 cm távolságról képes olvasni a gépjármővezetık, vagy a jegyellenırök 
azonosító kártyáit. A kártyaolvasóval megvalósítható egy beléptetı rendszer, mely a gépjár-
mővezetı tengelyen töltött munkaidejének regisztrálására és elszámolására nyújt lehetısé-
get. 

A jegyellenırök munkájának ellenırzésére is használható a kártyaolvasó, ha megkövetel-
jük, hogy a jármővön végzett ellenırzési tevékenység befejeztével a fedélzeti számítógép 
proximity olvasójánál kártyájával azonosítsa magát az ellenır. 

Az elılapon található nagymérető színes LCD kijelz ı fontos információkat jelenít meg a gép-
jármővezetı számára, mint pl. a vezénylés, a jegyérvényesítı kód beállítására vonatkozó uta-
sítás, a menetrendtıl való eltérés, a pontos idı, a zöldút kérés, vagy az utas-tájékoztató 
rendszer mőködésével kapcsolatos információk. A menürendszer kezelését, a szerviz funkciók 
elérését egy tizenhat gombos alfa-numerikus tasztatúra biztosítja. A mobiltelefonoknál meg-
szokott billentyő elrendezés könnyíti a készülék kezelésének elsajátítását. 

A fedélzeti számítógép másodpercenként rögzíti a földrajzi koordinátákat, a sebességet, az 
analóg jelek értékeit, a digitális bemenetek állapotát, a számlálók állását, és valamennyi egyéb 
járulékos adatot, információt. (pl. a gépjármővezetı azonosítója, gépjármő rendszáma, forda-
azonosító, járat száma, rögzítés idıpontja stb.) Ezeket az adatokat szükség esetén, (például 



 

 

egy baleset kivizsgálásakor, vagy utas reklamáció esetén) LAN vagy WLAN kapcsolaton 
keresztül ki lehet olvasni a memóriából, és megfelelı visszajátszó szoftverrel lassítva, vagy 
gyorsítva, meg lehet jeleníteni, és elemezni lehet az eseményeket. 

A jármő hangosító rendszerén keresztül bemondandó szövegek hanganyagát a fedélzeti szá-
mítógép digitalizálva, tömörített MP3 formátumban tárolja és a földrajzi helyzettıl függıen a 
megfelelı rekordokat lejátssza. A hangszórók megfelelı szintő meghajtását két független tel-
jesítményerısítı biztosítja. A hangerı automatikus szabályozásához a környezeti zaj szintjét 
mérı 0-20mA-es mérı átalakító biztosít alapjelet. A hanganyag a „rendszergazda” számí-
tógépén új felvételekkel bıvíthetı, módosítható és vezeték nélküli adatátvitellel a jármő-
vekre tölthetı. A megoldás elınye, hogy váratlan események, baleset, csıtörés útfelbontás 
esetén gyorsan lehet az utasokat tájékoztatni a megváltozott forgalmi helyzetrıl. 

A jármővek fedélzeti számítógépének másik RS 485-ös interfészére elektronikus jegyek, és 
bérletek kezelésére alkalmas terminálokat lehet csatlakoztatni. 

A jegykezeléssel vagy bérlet használattal kapcsolatos információkat a GPRS kommunikáción 
keresztül az irányítási rendszer szerverére juttathatjuk. Az utazási szokások elemzéséhez így 
még több információ áll rendelkezésre. Elemezhetı az egyes utas csoportok városrészek kö-
zötti mozgása, a járatok különbözı szakaszainak kihasználtsága. Az elektronikus jegyek és 
bérletek a mobil telefonnál szokásos kártyákhoz hasonlóan feltölthetıek. A jegyek meghatá-
rozott utazásszámmal tölthetık fel, míg a bérletek esetében az érvényesség idejét lehet beállí-
tani. Az ellenırök mobil terminálokkal végezhetik ellenırzési tevékenységüket. A mobil ter-
minálokkal rögzített adatok alapján pontosabban értékelhetı az egyes ellenırök tevékenysége, 
teljesítménye.  

A korszerő jármővek esetében a jármő diagnosztikai rendszerének távoli elérését biztosítja a 
CAN interfész, az RS422-es interfész, vagy RS232-es interfész. 

Az utas-tájékoztató rendszer mőködtetéséhez szükséges adatbázis és digitalizált hanganyag 
letöltéséhez, a „fekete doboz” funkció egy másodperces felbontású adatainak letöltéséhez, a 
fedélzeti számítógép szoftverének frissítéséhez LAN interfész biztosít nagysebességő adat-
átviteli lehetıséget. A LAN csatlakozóra csatlakoztatható WLAN router vezeték nélküli ösz-
szeköttetést biztosít a központi számítógéppel.  

A jármő fedélzetén elhelyezett ipari PC-vel hálózatba kötve biztosítható a VGA monitoros 
helyfüggı reklámok vetítéséhez a reklámanyag vezeték nélküli letöltése, vagy a jármővön 
elhelyezett térfigyelı kamera rögzített képeinek áttöltése a telephelyen, vagy végállomásokon 
kialakított vezeték nélküli lokális hálózaton keresztül. 

A fedélzeti számítógép két RS 485-ös interfésszel rendelkezik. Az egyik a jármő elején, olda-
lán és az utastérben elhelyezett kijelzık vezérlésére szolgál. A kijelzıkön megjelenítendı 
szövegeket, táblaképeket a „rendszergazda” számítógépén lehet elıre megtervezni, szerkesz-
teni majd vezeték nélküli kommunikációval a jármővek fedélzeti számítógépeinek memóriá-
jába tölteni. A menetrend megváltozása, terelıút, vagy bármilyen változás esetén elınyt je-
lent, hogy a kiírandó szövegek megváltoztatásához nem kell a jármővekre felszállni, hanem 
az új adatbázis egyszerően és gyorsan letölthetı GPRS kommunikáción keresztül 



 

 

 
2. ábra: Az egyközpontú forgalomirányítási rendszer felépítése és mőködése 

A fedélzeti számítógéppel szemben támasztott követelmények 

• Rázásálló robosztus kivitel 
• Elektromágneses zavarokkal szembeni védelem 
• Vezetett zavarokkal szembeni védelem 
• Túlfeszültség és tápfeszültség kimaradás elleni védelem 
• Moduláris felépítés 
• Egyszerő bıvíthetıség, nagy kapacitású cserélhetı memóriák 
• Egyszerő és olcsó korszerősíthetıség 
• Jól látható kijelzı, éjszakai üzemmóddal 
• Szöveges üzenetek vétele és megjelenítése 
• Elıre programozott üzenetek küldése egy nyomógomb megnyomásával 
• Beltéri és kültéri hangszórók független meghajtása 
• Zajfüggı hangerıszabályzás, önálló teljesítményerısítık 
• URH vagy GSM hangkapcsolat gépjármővezetı és a diszpécser között 
• A hívó azonosítása és földrajzi helyének átvitele 
• Vészjelzés, a jelzés helyének és küldıjének azonosítása 



 

 

• A diszpécser hangjának bekapcsolása az utas-tájékoztató rendszerre 
• Rendkívüli közlemények gyors letöltése és lejátszása 

1.3.3 Az elektronikus forgalomirányítási rendszer i ntegrálása az integ-
rált vállalatirányítási rendszerbe 

Vállalatunk egy egységes informatikai rendszer megvalósítására törekszik, ezért a megvalósí-
tandó rendszertıl elvárjuk, hogy megfelelı interfészekkel kapcsolódjon a vállalat meglévı 
irányítási rendszeréhez. Legyen képes a vállalat irányítási rendszerébıl származó adatok 
fogadására, és szolgáltasson megfelelı formátumban adatokat további feldolgozás céljából. 

 
3. ábra: A frogalomirányítási rendszer informatikai háttere 

1.4 Az Elektronikus forgalomirányítási rendszer bev ezetésének 
elınyei, várható hatása a szolgáltatás színvonalára. 

A rendszer megvalósításának egyik célja a menetrendszerőség biztosítása. A jármővek 
földrajzi helyzetének megjelenítése, a járat útvonalán elhelyezkedı jármővek helyzetének 
logikai ábrázolása, az egyes jármővek késésének és sietésének jelzése segíti a forgalomirányí-
tó diszpécser munkáját. Az operatív beavatkozáshoz a beszédkapcsolat biztosítása, a hívások 
magas színvonalú kezelése és regisztrálása szükséges. Egy korszerő forgalomirányítási rend-
szerrel szemben elvárás, hogy a mőszaki paraméterek folyamatos figyelésével, a normálistól 
való jelentıs eltérés esetén vészjelzéssel segítse a mőszaki hibák gyors elhárítását, a normális 
forgalmi rend gyors helyreállítását. 



 

 

1.4.1 Helymeghatározás, térképes megjelenítés 

A forgalomirányító diszpécser számára jelenítse meg a rendszer egy elektronikus térképen a 
jármővek pillanatnyi helyzetét, és a járat útvonalát. 

1.4.2 A járm ővek helyzetének megjelenítése út diagramon 

Bizonyos esetekben az azonos vonalon közlekedı jármővek helyzete jobban áttekinthetı egy 
lineáris útdiagramon, továbbá több vonal egyidejő áttekintése is lehetséges, ezért a térképes 
megjelenítés mellett a lineáris megjelenítés lehetıségét is biztosítani kell. 

1.4.3 Késések, sietések jelzése 

A jármővek helyzetét jelzı piktogram eltérı színe jelezze a késés, vagy sietés tényét, míg az 
eltérés mértékét számszerően, a megfelelı elıjellel, percekben és másodpercekben kell meg-
jeleníteni. 

1.4.4 A felhasználó által definiálható megjelenítés i módok. 

Legyen lehetıség személyre szabott, egyéni beállítások létrehozására és elıhívására, hogy a 
diszpécserek a saját megszokott beállításaikat használhassák munkájuk során. 

A jármővekhez kapcsolódó adatok számát, és fajtáját a diszpécser a saját ízlésének, és meg-
szokott munkastílusának megfelelıen állíthassa be, és használhassa. 

1.4.5 Gyorskeresés, gépjárm ővezetı azonosítás, járm őazonosítás, já-
rat azonosítás 

Legyen lehetıség személyek és jármővek helyének keresésére, és gyors megmutatására rend-
szám, pályaszám, név, mobil hívószám, URH hívószám, stb. adatok alapján. 

1.4.6 Mőszaki paraméterek figyelése, vészjelzés 

A mőszaki paraméterek automatikus figyelése, és bizonyos szélsıértékek túllépése esetén 
megjelenı hibajelzés lehetıséget ad a forgalmi zavarok kivédésére, segítséget nyújt a hibael-
hárítás gyors megszervezésében. A gépjármővezetı az üzemzavar jellegének megfelelı nyo-
mógomb megnyomásával, elıre programozott, kódolt üzenettel gyorsíthatja hibaelhárítás, 
vagy a mőszaki mentés megszervezését. A gépjármővezetı személyi biztonságát növeli egy 
rejtett kapcsoló, melynek megnyomásával jelezhet a gépjármővetı, ha támadás éri. 

1.4.7 Beszédkapcsolat kezelése, hívóazonosítás, URH  kommunikáció 

Üzemszerően a beszédkommunikációt a fedélzeti számítógép GSM modulján keresztül kell 
biztosítani a gépjármővezetı és a diszpécserszolgálat között. A rendszer magasabb szintő biz-
tonsága érdekében a fedélzeti számítógép legyen képes legalább két SIM kártyát kezelni, és 
üzemzavar esetén mobil szolgáltatót váltani. Vészhelyzetben, ha egyik mobilszolgáltató rend-
szere sem mőködik, a jármővek URH rádiót használnak beszédkapcsolatra. Biztosítani kell, 
hogy a mobilszolgáltatóktól független legyen az URH beszédkommunikáció. A GPRS szol-
gáltatás megléte esetén viszont nyújtson a rendszer magasabb színvonalú szolgáltatást az egy-
szerő URH rendszerhez képest, tegye lehetıvé szelektív és csoportos hívások kezelését, a 
hívást kezdeményezı gépjármővezetı azonosítását, és a hívó jármő azonosítását. Jelezze a 
térképen a hívó aktuális helyzetét. Biztosítson a rendszer lehetıséget arra, hogy szükség ese-
tén a diszpécser a jármővek hangosító rendszerén keresztül egy vagy több jármő utasaihoz 
szóljon.  



 

 

1.4.8 Gazdasági el ınyök 
• Csökkennek a jármővek  felesleges mozgatásával járó üzemeltetési költségek, és létszám-

megtakarítással jár a  forgalom irányításával kapcsolatos állomány körében. A megtakarí-
tás mértéke éves szinten több millió forint. 

• Megjegyzendı, hogy a jármővek telephelyen történı parkolása csak némi rezsi teljesít-
ménynöveléssel oldható meg. 

1.4.9 Kiszolgálás színvonalának javulása 

Valamennyi járat útvonala és menetideje állandó kontroll alatt áll a jármőfedélzeti eszközök 
adatai másodpercnyi gyakorisággal rögzítésre kerülnek. 
Ezáltal fegyelmezetté válik az autóbuszvezetık, diszpécserek munkavégzése, rendellenesség 
esetén azonnali információ áll a diszpécser rendelkezésére. 

• Javul a menetrendszerőség. 
• Zsúfoltság esetén közvetlen információ alapján indítható mentesítı járat. 
• Baleset esetén azonnali segélykérés lehetséges. 
• „Pánik” funkció, mőködik a jármővön. 
• Utastérbe történı „behallgatás” funkció. 

1.5 Folyamatos utasszámlálási adatok, menetrendterv ezés támoga-
tása 

A jegyrendszer átalakításával a fedélzeti jegyérvényesítı készülékek segítségével folyama-
tos információ szerezhetı az utazási szokásokról.  

Ennek segítségével könnyen kezelhetı a zsúfoltság, valamint naprakész adatokkal rendelkez-
nek a menetrend szerkesztık az utazási igényekhez illeszkedı menetrend elkészítéséhez. 

További elınye a berendezés alkalmazásának, hogy az utasszámok ismeretében az optimális 
kapacitású jármő vezényelhetı az adott járathoz. 

A rendszer szolgáltatásai menetrendtervezés számára  

A gazdaságosabb mőködés és az elégedettebb utazóközönség elérésének feltétele egy tények 
alapján mőködı döntéstámogató rendszer. Az archiváló rendszernek segítenie kell a for-
galmi szakembereket az elmúlt események visszajátszásával. 

1.5.1 Archiválás 

A rendszer alapvetı követelménye a keletkezett adatok archiválása. A fedélzeti egységek 
által GPRS csatornán megadott idıközönként küldött on-line adatokat egy szerver számítógé-
pen kell archiválni. Biztosítani kell a lehetıségét az azonosított beszédkommunikáció és a 
szöveges szolgálati közlemények idı azonos tárolásának is. Az adatállományt minimum két 
fizikailag különbözı helyen és formában kell megırizni. A tárolást a helyi rendszergazda által 
beállított idıközönként külsı egységre Pl. :DVD –re kell menteni. 

 

1.5.2 Elmúlt események visszajátszása 

• Utas reklamációk kezelése 
• Balesetek elemzése 



 

 

Az archiváló rendszer szerverén biztonságosan tárolt adatokat a vállalat bármely munkaállo-
másán megfelelı jogosultág esetén azonos vagy gyorsított sebességgel vissza kell játszani. 
Utas reklamáció esetén az adatok azonnali megmutatásával vagy nyomtatásával kell támogat-
ni az ügyfélszolgálat munkáját. Balesetek esetén a vitatott helyzetek hiteles rekonstruálásával 
a vállalati helyszínelık és a rendırség munkáját is segíteni kell.  

1.5.3 Menetrendtervezés támogatása 

A forgalomirányító rendszer a menetrendtervezést az archivált adatok különbözı szempontok 
alapján szőkített visszajátszásával kell, hogy támogassa. (Pl.: járat, jármő, fordaszám, gépjár-
mővezetı, átlagsebesség, csúcssebesség, mőszaki állapotok, ajtók helyzete). A teljes jármő-
park másodperc részletességő adathalmazát a kívánt idıszakban rugalmasan akár a felhaszná-
ló szakember által egyedileg összeállított és elmentett lekérdezéssel kell szőkíteni, megjelení-
teni és visszajátszani. 

1.5.4 Adatbányászat, egyedi kimutatások, jelentések  

A forgalomirányítási rendszerben az új menetrend tervezéséhez, kihasználtabb fordák készíté-
séhez, ezáltal a gazdaságosabb mőködéshez az archivált adatokat ki kell értékelni. Adatbányá-
szati módszerekkel a nehezen felfedezhetı összefüggéseket is ki kell tudni mutatni. Elemezni 
kell minden olyan adatot mely a rendszerben keletkezett. (Pl.: Utas szám, csúcs és átlagsebes-
ségek, jelzılámpa ciklusok, jármővezetésbıl adódó különbségek, stb.). A módszer segítségé-
vel egyedi kimutatásokat és jelentéseket kell készíteni. 

1.5.5 Új menetrend szimuláció animáció segítségével  

Az elmúlt események visszajátszásán kívül a forgalomirányítási rendszernek az adatelemzés 
eredményeként létrejött új menetrendet animáció segítségével le kell tudnia játszani. Megjele-
nítve a papíron fel nem lelhetı összefüggéseket, kapcsolatokat. 

 

 

 

 

1.6 Város és a társaság szolgáltatási szerz ıdésének objektív el-
számolása  

Mosonmagyaróvár Város Önkormányzatával kötött közszolgáltatási szerzıdés alapján a Kis-
alföld Volán Zrt. végzi a menetrend szerinti helyi közlekedés feladatait. 

A jelenlegi rendszerben a korábbi fejezetben taglalt okok miatt az események számossága 
miatt is lehetetlen a kézi naplózásból pontos adatokat kapni. A bevezetésre javasolt rendszer 
viszont automatikusan szolgáltatja a tény adatokat, és ezzel szembe állíthatók a menetrendsze-
rinti terv adatok. 

Ezzel a menetrend teljes vagy részleges teljesülését a tények alapján pontosan ki lehet mutat-
ni. A menetrendi azonosítókat ki kell egészíteni a megfelelı kóddal teljesítés, késés, sietés, 
megszakítás, járatkimaradás. Napi bontásban részletesen, összesítve és százalékosan is ki 
lehet mutatni a terv és a tény közti eltérést. 

 

 



 

 

2 Jegykiadás és díjszabási rendszer korszer ősítése 
Mosonmagyaróvár helyi közlekedésében : 

• A jegy és bérletjegyfajták papíralapúak, a bérletek hamisítás elleni védelemmel ellátottak. 
• Az elmúlt évek során a jegyféleségek köre bıvítésre került. 

A jelenleg Mosonmagyaróvár helyi közlekedésben alkalmazott díjszabás egységdíjas. 

A szolgáltatást igénybevevı 

• menetjegy esetében az utazási távolságtól 
• bérletes utazás esetén az utazások számától és távolságától 

függetlenül azonos díjat fizet. 

A leghosszabb és a legrövidebb viszonylat közötti különbség kb. négyszeres. 

Az elızıekben leírtak, továbbá a folyamatos utasszám csökkenés következtében a szolgáltatás 
jelenlegi teljesítményekkel csak jelentıs megrendelıi (önkormányzat) támogatás biztosításá-
val tartható fent. A teljesítmények további korlátozása a tevékenység gazdaságosabbá tétele 
szempontjából alapvetı változást nem eredményezne. Ugyanakkor az utazóközönség körében 
felháborodást váltana ki, ezáltal további utasszám- és bevétel csökkenést indukálva. 

Az utazóközönség részérıl a szolgáltatás minıségi paramétereinek javítása folyamatos igény-
ként fogalmazódik meg. 

Min ıségi elvárások 

• járatgyakoriság növelése 
• közvetlen eljutási lehetıség 
• utazásra fordított idı csökkentése 
• menetrendszerőség javulása 

Kényelmi szempontok 

• légkondicionálás 

Utastájékoztatás 

• megállóhelyeken 
• autóbuszban (vizuális, hangos) 
• átszállóhelyeken (vizuális, hangos) 
• ügyfélszolgálati iroda 

Az elızıekben részletezett ellentmondás feloldásának egyik eszköze lehet a jelenlegi tarifa-
rendszer megváltoztatása. 



 

 

 

2.1 Változás lehet ıségei 

2.1.1 Jelenlegi jegy és bérletfajták megváltoztatás a, bıvítése. 

2.1.1.1 Menetjegyek 
• csúcsidıben 
• csúcsidın kívüli 

utazásra jogosító menetjegyek. 

A csúcsidıben emelt díjas menetjegy bevezetésével az utazási igények csúcsidın kívülre tere-
lése a cél, enyhítve ezzel a csúcsidıben esetenként jelentkezı zsúfolt utazási körülményeket. 

 

Hátránya 

• nehezen ellenırizhetı. 

2.1.1.2 Napijegy 
Az utas számára elınyös jegyfajta bevezetése indokolt, abban az esetben, ha menetjegy fel-
használásának kezdı idıpontja regisztrálható. 

2.1.1.3 P+R menetjegy 
Bevezetésének feltétele: 

• személygépkocsi forgalom korlátozása a város meghatározott területén 
• parkolóházak megléte, tömegközlekedéssel történı kiszolgálása, igény szerinti gyakori-

sággal 
• a parkolót és a tömegközlekedést üzemeltetı társaságok közötti korrekt elszámolás lehetı-

ségének biztosítása. 

Bevezetéséhez szükséges infrastrukturális feltételek jelentıs része jelenleg még hiányzik. 

Általánosságban kijelenthetı, hogy csak olyan új jegy- és bérletfajták bevezetésének van in-
dokoltsága, melyek iránt kereslet várható. 

2.1.2 Technológiai váltás 

Az elızıekben felsorolt jegytípus bıvítés legfıbb akadálya, azok felhasználásának élımunka 
igényes ellenırzése, és a szükséges technikai feltételek hiánya. 

Elızıekbıl adódóan technológiai váltásra van szükség:  

• a jegyelıállítás 
• az értékesítés 
• az érvényesítés 
• és az ellenırzés területén. 

2.1.2.1 Papíralapú vonalkódos menetjegy 
Új technológia, lásd 2.1.2.1. pont 



 

 

2.1.2.2 Chip-kártya 
Információs technológia fejlıdése következtében a közlekedés területén egyre nagyobb teret 
nyer a Chip-kártya alkalmazása. 

Bevezetésének ütemezése 

• papíralapú utazási igazolványok kiváltása Chip-kártyára (vizuális és belsı adattartalom-
mal) 

• papíralapú jegyrendszer kiváltása Chip-kártyával, kezdetben változatlan viteldíjrendszer-
rel 

• technikai feltételek (érvényesítı és ellenırzı készülékek, fedélzeti számítógép telepítése) 
megteremtése után utazási távolságtól függı viteldíjrendszer életbeléptetése. 

 

 

Elınyei 

• megszőnik a havi bérletváltásoknál a sorban állás 
• hosszú ideig használhatók (várható élettartam 5 év) 
• automatáknál feltölthetı 
• utazási távolság arányában fizetett viteldíj 
• bliccelık számának csökkenése 
• árbevétel növekedése 
• reklámhordozóként egyéb bevételi forrás 
• költségcsökkentés (lásd 2.2 pont) 
• elektronikus pénztárcaként való alkalmazás 
• tarifaközösség esetén korrekt elszámolás biztosítása 
• korlátlan jegyféleséget tesz lehetıvé. 

2.1.3 Zónarendszer bevezetése 

A chipkártya bevezetése és az utazási távolság mérési feltételeinek megléte (GPS helymegha-
tározás), alapot biztosít a zónarendszer kialakításához. 
Mosonmagyaróvár  helyi közlekedés jelenlegi vonalhálózata szerint a legrövidebb és a leg-
hosszabb viszonylat közötti különbség legalább 4 szeres. 
Ez a különbség indokolja, hogy differenciált tarifa kerüljön bevezetésre. 
Közgazdaságilag is indokolt, hogy az utasok az utazási távolsággal arányos díjat fizessenek. 

Bevezetésének feltétele 

• utazási távolság mérése (GPS helymeghatározás) 
• ezzel arányos menet- és bérletjegy használatának ellenırzése. 
• Chip-kártya bevezetése 

Megvalósítás ütemezése 

• egyszeri zónarendszer, a városközponttól meghatározott távolságon túl utazók a tényleges 
utazási távolságtól függetlenül magasabb díjtételt fizetnek 

• tényleges utazási távolságon alapuló viteldíj. 

Összefoglalva 



 

 

Az egyközpontú forgalomirányítás, a vonalhálózat átalakítása, az utastájékoztatás korszerő-
sítésével egyidejőleg végrehajtott tarifarendszer változtatás javítani fogja a tevékenység utas 
általi finanszírozását, a szolgáltatást igénybevevık igazságérzetét (bliccelés lehetıségének 
szőkítése), az azonnal érzékelhetı szolgáltatási színvonal javulása segíti az elfogadottságát. 

2.2 Bevétel-elszámolás fejlesztése 
A jelenlegi papíralapú helyi menetjegyek autóbuszon, a bérletjegyek elıvételi pénztárban és 
autóbuszon válthatók, jegykiadógépbıl. 
Ez a költségkímélı gyakorlat az utazóközönség részérıl elfogadott és kedvelt, a helyi és hely-
közi közlekedés integrációjának kedvezı következménye. 
Mosonmagyaróvár helyi közlekedésének utazási igazolvány struktúrája egyszerő, az utazási 
jogosultság egyértelmő és átlátható. 
Jelenleg alkalmazott jegy és bérletjegy típusok: 
Menetjegy:  utazási távolságtól független, egyszeri utazásra jogosít 
Havi általános bérletjegy  /2001-tıl/ 
Havi tanuló- nyugdíjas bérletjegy 
Az elızı bérletjegyek korlátlan számú utazásra jogosítanak érvényességük ideje alatt, vala-
mennyi helyi járaton, továbbá a KHEM /jogelıd GKM/ és Mosonmagyaróvár Önkormányzata 
között hatályos közszolgáltatási szerzıdésben meghatározott helyközi járatokon. 
A 2.1 fejezetben javasolt technológia  váltás esetén az on-line információk széles köre való-
sítható meg. 
 

A pénzkezelési szabályok szigorítása, a készletek minimalizálása, a széleskörő, ugyanakkor 
gyors és megbízható információ érdekében Kisalföld Volán Zrt. ez évben megkezdte a bevé-
tel-elszámoltatás folyamatának átalakítását. 

Elsı lépésként a elszámoltató pénztár került megszüntetésre. A postai úton feladott bevétel az 
SAP integrált informatikai rendszeren keresztül kerül összevetésre a tényleges bevétellel. 

Következı fejlesztés a készletezés és mentesítés folyamatának számítógépes megvalósítása 
lesz, továbbá azon értékesítési információkat biztosító értékelı táblák kialakítása, melyek 
döntés-elıkészítést biztosítanak. 

Az elızı 2.1. fejezetben javasolt jegy és tarifarendszer megváltoztatása esetén a jelenleg át-
alakítás alatt álló bevétel-elszámoltatási folyamat tovább egyszerősödik, költséghatékonysága 
javul, on-line információk széles körét tudja biztosítani. 

Eszközei 

• Multifunkcionális menet- és bérletjegykiadó automaták rendszerbe állítása. Az automaták 
javasolt telepítési helyszínei az önkormányzattal további egyeztetést igényel.  

Mőködtethetı 
• érmével, papírpénzzel és bankkártyával 
• pénzvisszaadási funkció 
• on-line információ jegy-fajtánként 
• nyomtatott jegyeken és bérleteken biztonsági funkció. 

Mőködése alkalmas 

• biztonsági kóddal ellátott papíralapú menet- és bérletjegy készítésére 
• Chip-kártya, mint díj- és adathordozó feltöltésére. 
 



 

 

Elınye 

• on-line kiszolgálás 
• az autóbuszvezetık mentesíthetık a jegyárusítás alól  
• hosszú élettartammal bíró egyszeri beruházás 
• korlátlan jegyféleség biztosítása 
• hálózati mőködtetése esetén on-line feldolgozás lehetısége 
• reklámlehetıség 
• biztonsági kód változtatásának korlátlan lehetısége 

Hátránya 

• viszonylag magas az üzembe állítási költsége 

2.3 Jegy és bérlet kiadás új lehet ıségei 

2.3.1 Papír alapú bérlet és menetjegy továbbfejlesz tése 

A papír alapú bérlet és menetjegy továbbfejlesztése sok lehetıséget rejt magában mind a tarifa 
rendszer fejlesztése mind pedig az utas kiszolgálás és az utasszámlálás oldaláról. 

 

A környezetünk és a chip technológia rohamos fejlıdése a közlekedésben is kiköveteli magá-
nak a különbözı „kártyás” fizetési módokat. A zárt közösségi közlekedési rendszereknél (vá-
rosi) is, ahol egyrészt kézenfekvı az elektronikus jegy és bérlet rendszer, mindig kell számol-
ni, ha még egyre csökkenı számban is a papír alapú egyedi utazásokra jogosító menetjegyek-
kel. 

A papír alapú jegyek vonatkozásában egy olyan jegyrendszer kidolgozása szükséges amely a 
kellı biztonsági feltételek mellett, az utazásra való jogosultságot és más információkat is hor-
doz, mágnes-csík vagy vonalkód formájában: 

• Tarifa adatok(zóna érvényesség) 
• Idıbeli és térbeli érvényesség adatai 
• Dátum, Idı adatok 

A fenti adatokat a fedélzeti jegykezelı rendszerek elektronikus információkká alakítják és 
tárolják, illetve továbbítják az autóbusz fedélzeti számítógépe felé. 

A jegyek ilyen technikai átalakítása azt feltételezi, hogy a vásárlás pillanatában ezeket az ada-
tokat rögzíteni kell az eladott jegyen, ami másképpen nem képzelhetı el, mint elektronikus 
jegyértékesítı automatákon keresztül. 

Erre számos megoldás létezik pályaudvari környezetbe illeszkedı és szabadtéri kivitelben is: 

 



 

 

 
4. ábra: Elektronikus jegyértékesítı automaták 

2.3.2 Chip-kártyás bérlet és jegyrendszer 

A Chip-kártyás bérlet és jegyrendszer bevezetésének egyik nagy feltétele Magyarországon 
az elektronikus jegyek elfogadását és fizetési módozatát részletezı Transman Közlekedési 
Rendszergazdálkodási Tanácsadó Kft. által kidolgozott, de még el nem fogadott Elektra 
Hungária néven ismert szabvány rendszer. A leendı szabvány hivatott a közösségi közleke-
désben részt vevı szereplık jövıbeli fejlesztéseinek és egymás közötti átjárhatóságának mér-
földköveit letenni. 

Mosonmagyaróvár város közlekedése egy zárt közösségi közlekedés, az Elektra Hungaria 
szabvány elfogadása és általános elterjedése elıtt is – de útmutatásaihoz igazodva – érdemes 
az elektronikus bérlet és jegyrendszer kialakításáról gondolkodni. 
A papír alapú bérletek rendszeres elıállítási költsége mellett ma már a Chip-kártyák egyszeri 
elıállítási költsége eltörpül. Az ellenırzésben és az utasszámlálásban jelentkezı hozadéka 
viszont óriási. 

 
5. ábra: Chip-kártya megszemélyesítés és érvényesség ellenırzés 



 

 

Az elektronikus bérletek kiadásának van egy kezdeti, adatfeltöltési és kártya feliratozási 
lépése, amelyet perszonalizácónak hívunk, ehhez a kártyát igénylı utasnak személyesen kell 
megjelennie valamelyik ügyfélszolgálati irodánkon a személyes adatainak egyszeri rögzítése 
céljából. A havonkénti érvényesítés már ennél egyszerőbben, a jegyértékesítı automatákon 
keresztül is történhet.  
Az utazás regisztrálását és szolgáltatás igénybevétel jogosultságának eldöntését az autóbusz-
okon elhelyezett érintésmentes kártyaolvasók végzik. 
Az alkalmankénti utazást nagyobb gyakorisággal, de bérletet nem vásárló utasok számára is 
érdemes az elektronikusan feltölthetı értékkártyáról is szót ejtenünk. Az értékkártya úgy 
mőködne, mint egy elektronikus pénztárca, amelyet idıszakonként tetszés szerinti pénzmeny-
nyiséggel tölthetnek fel az utasok. Az utazások alkalmával az autóbuszon elhelyezett jegyér-
vényesítı berendezés az aktuális tarifának megfelelı összeggel csökkentené a kártyán lévı 
pénzösszeget. A feltöltésre alkalmasak lennének az elıbbi-
ekben ismertetett menetjegy értékesítı automaták, ahol a 
készpénzes és a bankkártyás fizetési mód egyaránt megol-
dott. 

2.4 Értékkártya kezelés, városi szolgálta-
tások igénybevételére (CITY kártya) 

Az elızı pontban megfogalmazott értékkártya szélesebb 
körő alkalmazását lehetne kialakítani, ami többféle szolgál-
tatás igénybevételére is feljogosítana. Elsısorban más váro-
si szolgáltatóknál, úgymint parkolás üzemeltetés, szabadidı 
központok, válhatna elfogadott fizetıeszközzé. Technológi-
ai akadálya annak sem lenne, hogy mint a parkolási díja-
kért, autópálya matricáért már fizethetünk a mobil telefo-
nunkon keresztül, akár az autóbuszon is megtehessük mind-
ezt. 

6. ábra: Mobiltelefonos jegyérvényesség ellenırzés 



 

 

3 Utastájékoztatás a közhasznú közlekedésben 
 

3.1  Intermodális vasúti, helyi és helyközi autóbus z csatlakozási 
pont   kialakítása Mosonmagyaróváron a vasútállomás  elıtti 
Hild téren. 

       

3.1.1 Közlekedésföldrajzi adottságok és lehet ıségek 
Mosonmagyaróvár városépítési sajátosságai, a vizek által szabdalt földrajzi adottságai és a két 
városrész (Moson és Magyaróvár) elhelyezkedése egyedülállóan speciális helyzetet teremt a 
közösségi közlekedés tervezése, szervezése és bonyolítása szempontjából. 
A vasúti személyközlekedés a mosonmagyaróvári vasútállomáson érhetı el a helyi és kör-
nyékbeli lakosok számára. 
A helyközi és távolsági autóbusz-közlekedés irányítása a 2004-ben átadott, Királyhidai utcá-
ban lévı „Autóbusz Végállomásról” történik. 
A végállomáson a forgalomirányítás és az utas-tájékoztatás teljesen elektronikus, megfelel a 
XXI. század követelményeinek. 
A mosonmagyaróvári helyi közösségi közlekedés a helyközi közlekedéssel kombinálva került 
kialakításra, melynek forgalomirányítása szintén az Autóbusz Végállomásról történik. 
A bevezetıben említett speciális helyzetet a Hild téri intermodális pont jelenti, ahol megfelelı 
informatikai, utas-tájékoztatási és forgalomirányítási eszközök telepítésével, valamint 
kocsiállások, parkolóhelyek és kulturált utasváró kiépítésével a város közösségi közlekedésé-
nek optimális és hosszútávú fejlesztése valósulhat meg. 
 

3.1.2 A forgalom lebonyolítása 
Mosonmagyaróváron mind a helyi, mindpedig a helyközi autóbuszjáratok igen jelentıs há-
nyada a Hild tér érintésével közlékedik a hármas csatlakozás (vasút-helyi és helyközi autó-
busz) biztosítása érdekében. 
Az itt közlekedı autóbusz járatok mennyiségét és összehasonlítását az alábbi táblázat tartal-
mazza: 
 

munkanap szabadnap
munkaszüneti

 nap
munkanap szabadnap

munkaszüneti

 nap

Végállomásról induló 128 61 44 52 29 30

Hild tértıl induló 40 13 12 71 44 44

Hild téren áthaladó 44 13 12

Hild térre érkezı 53 5 1 71 44 44

Helyközi járatok száma Helyi járatok száma

Megnevezés

 
A láthatóan jelentıs forgalom ellenére a forgalomirányításnak jelenleg semmilyen rálátása 
nincs a Hild téren történtekre. 



 

 

Ennek következménye lehet, hogy járatkésés esetén elmaradnak csatlakozások, lemaradás, 
zsúfoltság keletkezhet csúcsidıben és információ hiányában nincs mód beavatkozásra akkor 
sem, ha egyébként volna tartalék autóbusz kapacitás. 
Természetesen még sorolhatnánk azokat a kisebb,de figyelemre méltó eseményekre való rálá-
tás hiányát, amelyek egy ilyen jelentıs forgalmú csatlakozási helyen mindennaposak. 
A leírtak egyértelmősítik annak igényét, hogy az autóbusz-állomási rendszer kiegészítéseként, 
napjaink legkorszerőbb intermodális forgalomirányító és utas-tájékoztató rendszerét építsük 
ki a vasútállomás elıtti Hild téren. 
 

3.1.3 Együttm őködı partnerek 
 
A fejlesztés a következı partnerek egységes akaratán alapuló döntés eredményeként valósít-
ható meg. 
-Mosonmagyaróvár város Önkormányzata 
-Mosonmagyaróvári Kistérségi Társulás 
-Magyar Államvasutak Zrt. 
-Kisalföld Volán ZRt. 
 

3.1.4 Az intermodális közösségi közlekedési csomópo nt helyi-helyközi 
kiszolgálásának helyszükséglete 

 
A jelenlegi és várható forgalom lebonyolításához 8 db kocsiállás kialakítása szükséges. 
A 8 kocsiállásból egynek alkalmasnak kell lennie 18 m-es csuklós, vagy háromtengelyes au-
tóbuszok fogadására. 
Ezen túl szükséges legalább 3 db kiálló autóbusz számára parkolóhely kialakítása a 
kocsiállások közvetlen közelében. 
A 8 kocsiálláson a helyi és helyközi forgalom a menetrendnek megfelelı kocsiállás kiosztás 
alapján vegyesen bonyolódna. 
 

3.1.5 Utasváró, szociális létesítmények 
 
A vasútállomáson a főtött várótermet, mosdókat, WC-ket adottságként kell tekinteni. 
Ugyanakkor biztosítani kell a kocsiállásoknál a rövid idejő várakozások eltöltéséhez megfele-
lı színvonalú esı és napvédı tetıvel ellátott kültéri utas-várókat is. 
Itt szükséges elhelyezni egy ivókutat és vandálbiztos kültéri kézmosót is. 
 

3.1.6 Központi, vizuális utastájékoztatás 
 
A kialakításra kerülı 8 kocsiállás területének központi részén, vagy a kültéri utasváró fedett 
részén kültéri kivitelő elektronikus összesítı utastájékoztató berendezést kell elhelyezni. 
Az összesítı táblán megjelennének a vonatok, a helyi és helyközi autóbuszok indulási és ér-
kezési adatai on-line módon. 
A vonatok menetrendi adatait a MÁV Infokommunikációs Igazgatósága által kifejlesztett 
adatbázisból nyernénk, mely adatok országosan elérhetıek lesznek 2009. évtıl. 



 

 

Az elérhetı adatok minısége, pontossága az adott vasútállomáson alkalmazott elektronikus 
rendszerek kiépítettségének függvényei, de az alap menetrendi adatok mindenképpen elérhe-
tık. 
Magasabb színvonalú kiépítettség esetén a késések és egyéb információk is elérhetık, ezáltal 
megjeleníthetık lesznek. 
 
A helyi és helyközi menetrendi információk a Kisalföld Volán ZRt. már mőködı Forrás for-
galomirányítási rendszerébıl kerülnének kinyerésre. 
A mőködtetést és a beépített órarendszer vezérlését az Autóbusz Végállomás szerver berende-
zése biztosítaná. 
 
 
 
 

3.1.7 Vizuális utastájékoztatás a kocsi állásokon 
 
A kocsi állásokon az adott kocsi állásra vonatkozó adatok kiírása céljából kétoldalas elektro-
nikus kocsi állás kijelzık kerülnének elhelyezésre. 
A kijelzık a menetrendi adatokat, a pontos idıt szintén a szervergéprıl kapnák. 
Az adott helyszínen célszerő a berendezéseket kandeláber típusú tartókra szerelni. 
 

3.1.8 Auditív utastájékoztatás 
 
A hangbemondás a vizuális rendszerrel analóg módon történne mind a vasúti, mindpedig az 
autóbuszos információk tekintetében.  
A hangrendszer automata módban üzemelne, irányított hangszórókkal, éjszakai üzemmód 
funkcióval ellátva. 
A vakok és csökkent látásképességőek részére távirányítóval aktivizálható a rendszer éjszakai 
üzemmód esetén is. 
 

3.1.9 Videó telefonos utastájékoztatás 
 
A tervezett Hild téri intermodális csatlakozási pont személyzet nélkül mőködı létesítmény. 
Az élıbeszédes információadás megvalósítása céljából ki kell építeni egy videó telefonos 
rendszert. 
Ennek egyik végpontja a Királyhidai utcában lévı Autóbusz Végállomás forgalmi irodája, 
amely a forgalmi üzemidı alatt információs személyzettel ellátott. 
A másik végpont a Hild téren a fedett utasváróban elhelyezett vandálbiztos terminál, ahonnan 
az információt kérı utas élı hang és kép kontaktust tud teremteni az információs szolgálattal. 
Ennek a terminálnak minden fényviszony mellett jól láthatóan kell mőködnie, és alkalmasnak 
kell lennie internetes menetrend, városi és egyéb információk lekérdezésére is. 
A hang és képátvitelt a következı pontban ismertetésre kerülı videó rendszer adatátviteli csa-
tornája biztosítja. 
 
 
 



 

 

3.1.10 Kamera rendszer 
 
Az elızıekben ismertetett forgalomirányítási és jármőkövetési rendszer a legszükségesebb 
információkat biztosítja a magas minıségi színvonalú közösségi közlekedés üzemeltetéséhez. 
Ugyanakkor az ilyen személyzet nélküli, de csatlakozási ás átszállási szempontból kiemelten 
fontos helyen, mint a Hild tér, biztosítani kell a forgalomirányítás részére a képi megjelenítést 
is. 
Ez óriási segítséget jelen a zsúfoltságok, utas lemaradások kezelésében, de igen nagy jelentı-
séggel bír biztonsági és vagyonvédelmi szempontból is. 
Ezért szükséges a kocsi állások bekamerázása és a képek továbbítása az Autóbusz Végállo-
másra, ahol a forgalomirányító személyzet osztott képernyın folyamatosan nyomon követheti 
az eseményeket. 
A kameráknak éjjellátó funkcióval is rendelkezniük kell. 
Már a 3.1.4. pontban ismertetett helykiosztásnál figyelembe kell venni a bekamerázhatóságot. 
A kamerarendszer kiépítésének és üzemeltetésének meg kell felelnie a hatályos adatvédelmi 
jogszabályoknak. 
 
 

3.2 Fedélzeti utastájékoztatás 

3.2.1 Viszonylatjelz ı (útvonaljelz ı) berendezések 

Legelterjedtebb fajtái a DOT, LED, LED-DOT, LCD alapon mőködı táblák. A kívánatos 
táblakép szerkesztés a FORRÁS rendszer menetrend szerkesztı moduljában történik. A tábla-
képek állománya a diszpécser központ központi gépérıl kontaktus nélküli elektronikus úton 
kerülnek ki a jármőfedélzeti számítógépekre a GPRS kommunikációs csatornáján keresztül. 
Az aktuális táblakép megjelenítését, az útirány megfordítását kényszerpályás módon a jármő-
fedélzeti számítógép végzi. 

A Kisalföld Volán Zrt.  helyi és helyközi  jármőparkjából 90 %-os  elektronikus viszonylat-
jelzı berendezéssel való ellátottság. Az országosan egyedülállóan rendkívül magas arány an-
nak eredménye, hogy társaságunk 1995. óta minden egyes beszerzett új autóbuszt táblával 
felszerelve helyez forgalomba. 

A táblázottság megfelel a hazai szabványnak. Az autóbuszok homlok és jobb elsı oldalának 
felsı részén található 1-1 azonos mérető full-mátrix kijelzı, valamint a hátsó falon egy csak 
vonalszám kijelzésére alkalmas számtábla. Ezek a táblák alkalmasak a tervezett jármőfedélze-
ti számítógépekkel történı kommunikációra. 

Fontos megjegyeznünk, hogy ezt a magas szintő táblaellátottságot, mint a komplex forgalom-
irányítási rendszer legköltségesebb elemét a továbbiakban adottságnak tekinthetjük. 

3.2.2 Beltéri vizuális utastájékoztatás 

Ezt a funkciót az autóbusz mennyezetére szerelt elektronikus kijelzıvel tervezzük megvalósí-
tani „futó” szöveges megoldással. Fajtája a 3.2.1. pontban leírtak közül bármelyik lehet. Szóló 
autóbuszban min. 1 db, csuklós autóbuszban min. 2 db kijelzı szükséges. 

A képállomány szerkesztése, kezelése, vezérlése a viszonylatjelzı táblákkal azonos módon 
történik. Lehetıség van operatív beavatkozásra, azaz a diszpécser központból eseti aktuális 
információk kiküldésére. 



 

 

3.2.3 Vizuális reklám felület elhelyezése az autóbu sz utasterében 

Lehetıség van tetszıleges számú TFT monitor elhelyezésére az utastérben reklám céljából. A 
képállomány jármőfedélzetre juttatása szintén az elızıekben ismertetett módon történik, ve-
zérlését a fedélzeti számítógép végzi. A monitorokon megoldható futó menetrendi informáci-
ós sáv megjelenítése is. 

 

3.2.4 Hangos utastájékoztatás a járm őfedélzeten 

A járatútvonalnak, vonalvezetésnek megfelelı, elıre felvett hanganyag járatra aktualizált le-
játszásával történik. A hangállomány kijuttatása a jármőre, megegyezik a képállománynál 
leírtakkal. Vezérlését a jármőfedélzeti számítógép végzi. Lehetıség van operatív beavatkozás-
ra. A felvett hanganyagon túl, mód van menü rendszerbıl kiválasztott eseti információk autó-
busz utasterébe történı bejátszására, valamint a gépkocsivezetı részérıl élı hangbemondásra. 
A rendszer különlegessége, hogy a diszpécsernek módja van „behallgatni” az utastérben tör-
ténı eseményekbe, valamint részérıl is lehetséges élı hangbemondás az utastérbe. Bár ez 
nem költséges eleme a komplett rendszernek, speciális fedélzeti erısítıt, hangszórókat és 
mikrofonokat igényel. Az autóbuszokban rendszeresített hangtechnikai eszközök erre a célra 
nem használhatók. 

A járm ővek fedélzeti számítógépe vezérli a kijelzı táblákat és a hangos bemondást. 

Amikor a jármő a megállót hatvan méterre megközelíti, akkor a hangos bemondóban elhang-
zik a megálló neve. Megállás után, ajtónyitáskor a járat száma és haladási iránya kerül be-
mondásra, nyitott ajtók mellett, hogy a vakok, és gyengén látók tájékoztatását segítse. Az aj-
tók záródása és indulás után a következı megálló neve megjelenik a beltéri utas-tájékoztató 
kijelzın és elhangzik a hangosbemondóban. A következı megálló eléréséig elhangzik az át-
szállási lehetıségek felsorolása, ami megjelenik a kijelzın is. Az utolsó megálló elıtt figyel-
meztet a végállomásra, majd a végállomáson automatikusan fordítja a külsı táblákat a vissza 
iránynak megfelelıen. Az utas-tájékoztató rendszer vezérlése a GPS vevı által szolgáltatott 
földrajzi koordináták alapján történik. 

A kiírandó szövegek és a bemondandó hanganyag karbantartása, módosítása a vállalat 
bármelyik számítógépén megtörténhet. 

A forgalmi helyzet váratlan megváltozása esetén az utasok tájékoztatását szolgáló hanganyag 
és kiírandó szöveg vezeték nélküli adatátvitellel gyorsan átküldhetı a jármővekre. Balesetek, 
csıtörés, vagy bármely más okból bekövetkezett forgalmi rend változás esetén, az utasokat 
így tájékoztatni lehet a megváltozott helyzetrıl, terelı utakról, menetrendváltozásról. 

3.3 Reklám, álló és mozgóképek megjelenítése, kamer aképek rög-
zítése és továbbítása. 

A közlekedési vállalatok a jármővek különbözı felületeinek reklámozás céljára történı 
bérbeadásával igyekeznek kiegészíteni bevételeiket. A jármő fedélzetén kialakított LAN 
hálózat lehetıvé teszi az utas tájékoztatás és a reklámozás összevonását. Helyfüggı reklám-
filmek  VGA monitoron történı vetítésével az adott megálló környezetében levı üzleteket, 
elérhetı szolgáltatásokat lehet magas színvonalon hirdetni, miközben megfelelı képvágási 
technikákkal az utasok tájékoztatása is megvalósítható. 

A WLAN hálózat a fedélzeti számítógép és egy ipari PC összekapcsolásával biztosíthatja a 
fedélzeti számítógép adatbázisának karbantartása mellett reklámfilmek letöltését, vagy a jár-
mő utasterében elhelyezett térfigyelı kamera képeinek rögzítését és továbbítását. 



 

 

 
7. ábra: Reklám és mozgókép továbbítás eszközei 

 

3.4 Megállóhelyi, közlekedési csomópontokban elhely ezett utas-
tájékoztató eszközök 

A megállóhelyi utas-tájékoztató berendezések, a jármővek mindenkori földrajzi helyzete, és 
sebessége alapján mőködnek, kijelzik a következı jármő várható érkezési idejét, a megállótól 
mért távolságát, térképen megjelenítik az adott vonalon közlekedı valamennyi jármő pilla-
natnyi földrajzi helyzetét. A vakok és gyengén látók számára hangbemondással adnak tájé-
koztatást a következı jármő helyzetérıl, várható érkezési idejérıl. 

A megállókban elhelyezett utas-tájékoztató berendezések vezérlésére szolgál az a GPRS kom-
munikációt tartalmazó egység, mely a központi számítógéptıl kapott információk alapján 
beállítja, szinkronizálja azt a visszafelé járó órát, mely az utas számára a következı jármő 
várható érkezési idejét mutatja. 

A jármővek fedélzeti számítógépei rendszeres idıközönként beküldik a központi számítógép-
re a jármővek földrajzi helyzetét és pillanatnyi sebességét. A központi számítógép kiszámítja 
az egyes jármővek útvonalába esı következı megállókba érkezésének idejét, majd a kapott 
idıadatokat GPRS kommunikáción keresztül a megállókban elhelyezett utas-tájékoztató be-
rendezésekhez továbbítja. 

A megállóban az utas a jármő várható érkezési idejét látja. A rendszer a visszafelé járó órát a 
valós helyzetnek megfelelıen beállítja, majd rendszeresen frissíti. 



 

 

 
8. ábra: Megállóhelyi utas-tájékoztató berendezés mőködési sémája 

 

A tartó szerkezete húzott alumínium profilból készült. Az íves felületek anyaga 2 mm-es vas-
lemez, melynek korrózió elleni védelmét vegyi kezelés és porszórásos technológiával felvitt 
festék réteg biztosítja. Az üvegfelületek 2 x 3 mm-es ragasztott biztonsági üvegbıl készül. 

Többféle kijelzı típussal szerelhetı, a környezeti fényhez igazodó fényerıszabályzás biztosít-
ja, hogy sötétben és erıs napsütésben egyaránt jól olvasható legyen. 

A megállóhelyi utas-tájékoztató berendezések javasolt telepítési helyszíneit térképen az 
1.sz.melléklet szemlélteti, illetve lista formájában is megtekinthetı. 

 



 

 

 
9. ábra: Megállóhelyi aktív utas-tájékoztató berendezés 

A vitrin alsó részében a statikus menetrendi táblázatok, és a LED-es térkép található, melynek 
héttér világítását fénycsövek biztosítják. A térképen, minden megállónak megfelelı és a meg-
állók közötti helyen, egy-egy különlegesen nagy fényerejő LED van. A mindenkori környeze-
ti fényerı mérésével, és a LED-ek fényerejének szabályozásával biztosított, hogy a térképen a 
jármővek aktuális helyzete mindig jól látható. A térképen levı LED-ek meghajtását végzı 
elektronika, a térkép mögött, a tartó keretben kap helyet. 

Közlekedési csomópontokban elhelyezhetıek a fenti megállóhelyi intelligens táblák is azzal 
a kiegészítéssel, hogy a bennük elhelyezett utas-tájékoztatást szolgáló kijelzık (LCD, LED) 
modulárisan bıvíthetık így nem csupán egy vonalon közlekedı járatok érkezését képesek 
közölni a várakozó utasokkal, hanem a közlekedési csomópontot érintı valamennyi járat ak-
tuális adatait. 

Másik megoldás lehet, hogy nagymérető kijelzıkön, érintıképernyıs interaktív felületeken 
lehet átfogó képet adni magáról a közlekedési hálózatról, illetve az aktuális pillanatnyi közle-
kedési lehetıségekrıl. A városrészek közötti eljutási variációk, idegenforgalmi nevezetessé-
gek elérhetısége jeleníthetı meg statikus és dinamikus információként. 

3.5 Internetes utastájékoztatás  
A Kisalföld Volán Zrt. honlapján a megye városaiban, ahol helyi tömegközlekedési feladatot 
lát el, egy-egy városi digitális térképes megjelenítéssel segíti a polgárokat az autóbusz vona-
lak vizuális megjelenítésében. 

A forgalomirányításban alkalmazásra kerülı telematikai eszközök, és a térinformatika az 
utastájékoztatás internetes formájában is áttörı változásokat hozhat: 

• Utazástervezés az interneten sok olyan utas és a városba érkezı turista számára nyújthat 
segítséget a tömegközlekedés használatában, akiknek nincs megfelelı helyismeretük. 



 

 

• A jelenlegi rendszerben A pontból B pontba való eljutáshoz lehet különbözı utazási javas-
latokat felkínálni, a tervezett közlekedési menetrend (terv) alapján. 

• Amennyiben a korábbi fejezetekben taglalt központi irányítási feltételek megvalósulnak 
úgy ez a szolgáltatás sokkal interaktívabbá tehetı. Térben és idıben a pillanatnyi helyzet-
hez igazodva lehet az utasok számára különbözı alternatívákat felkínálni, az adott pont-
hoz legközelebb esı buszmegállóba érkezı járatok (tény) adatai alapján. 

• Info-pontok (internetes elérési pontok digitális város projektjén belül) elterjesztésének egy 
jelentıs súllyal bíró alkalmazása lehetne az utazás-tervezı. 

• Az info-pontok és a megállóhelyi intelligens táblák közös kiépítése is kivitelezhetı. 

• A szolgáltatás színvonalának objektív mérésére és a vitás esetek hosszú levelezési 
porceduráinak kivédésére a rendszer alkalmassá tehetı a szolgáltatást megrendelı önkor-
mányzat, és a szolgáltatást igénybevevı utas számára is (megfelelı jogosultsági szintek-
hez kötve), hogy közvetlenül betekintést nyerjen a forgalom lebonyolításába, a diszpé-
cserközpontba érkezı adatokon keresztül. 

3.6 Mobil utastájékoztatás (WAP) 
A mobil utas-tájékoztatás a különbözı mobil telefon szolgáltatók által elérhetı speciális 
internet szolgáltatáson (WAP) keresztüli információ átadást jelenti. 

Természetesen azok a tájékozódási lehetıségek, amelyek az internetes hozzáférések kapcsán 
felmerültek, azok a WAP-os szolgáltatás esetén is elérhetık csak kicsit más formában. Óriási 
elınye viszont ennek a technológiának, hogy nincs helyhez kötve. Az utazást igénybe venni 
szándékozó bárhonnan, bármikor lekérdezheti mobil telefonján bármely megállóba érkezı és 
induló autóbusz járatok tényleges idı adatait, a járatok megállótól mért távolságát, illetve ál-
líthat össze magának utazási terveket. 

Az interneten érdeklıdı utas a kiválasztott járat vonalán közlekedı valamennyi autóbusz 
helyzetét valós idıben láthatja. A TCP/IP alapú kliens program a járat kiválasztása után az 
on-line adat táblából leválogatja az utas számára érdekes buszok adatait, átküldi a koordinátá-
kat, és megjeleníti a jármővek pillanatnyi helyzetét. 

 
A XXI. században az utasok részérıl nem túl nagy 
elvárás, hogy tudják, merre jár az adott autóbusz, és 
mennyit kell rá még várni. 

Az utasok számára fontos információk: 

• A kiválasztott járat menetrendje? 

• Milyen megállókat érint az adott járat: 

• Éppen merre tartanak a kiválasztott viszonylaton 
közlekedı jármővek? 

 
 
 
10. ábra: Mobiltelefonos menetrendi információ lekérés (WAP)



 

 

 
 
Az aktív WAP lap ezekre a kérésekre ad választ az 
utasoknak bárhol, akár a megállóban, akár otthon, vagy 
még egy távoli városban is. 

Ezzel az elektronikus utas-tájékoztatási móddal 
szemben elvárás, hogy különbözı, elsısorban mobil 
eszközökön (platform függetlenül) nyújtson aktuális 
információkat. A környezet, melyen az on-line utas-
tájékoztatás megvalósul, lehet mobiltelefon, PDA, 
vagy akár PC is. 

 
 
 

11. ábra: Mobiltelefonos aktuális közlekedési információ lekérés (WAP) 

3.7 Utastájékoztatás és a fedélzeti eszközök adatai nak frissítésé-
hez szükséges kommunikációs csatornák 

A rendszer legfontosabb eleme a fedélzeti számítógép, amely GPS vevıvel rendelkezik, és 
így képes a mőholdakról érkezı jelek alapján a jármő pillanatnyi helyzetét meghatározni és 
tárolni. A fedélzeti számítógép, a központi forgalomirányítás és a megállók technikai eszközei 
között számos vezeték nélküli (GPRS, LAN, WLAN, URH, SRDD) és kiépített vezetékes 
kommunikációs lehetıség kínálkozik, akár ezek kombinációját is lehet alkalmazni a konkrét 
feladat ismeretében. 

A szükséges funkciók gazdaságos ellátásához a fedélzeti egység több különbözı vezeték nél-
küli kommunikációs csatornával is kell, hogy rendelkezzen. 

A forgalomirányítás számára szükséges adatok átviteléhez egy korlátlan hatótávolságú, köze-
pes adatátviteli sebességő csatorna szükséges, erre a célra a mobil szolgáltatók által kínált 
GPRS, (3G) technológia megfelelı. Természetesen amennyiben a város korábbi elképzelése-
iben szereplı „digitális város” projekt megvalósulna, úgy költség kímélıbb megoldásnak a 
GPRS helyet a Városi WIFI hálózat is alkalmazható. 

3.7.1 Helymeghatározás. 

A jármő fedélzeti berendezése rendelkezzen a földrajzi helyzet meghatározására alkalmas 
GPS vevıvel. A GPS vevı által szolgáltatott adatok alapján vezérelje az utas-tájékoztató 
rendszert és szolgáltasson hely, idı, és sebesség adatokat a forgalomirányító rendszer számá-
ra. 

3.7.2 Beszédkommunikáció 

A diszpécser és a gépjármővezetı közötti beszédkapcsolat megteremtéséhez, cégünk üzem-
szerően GSM mobiltelefon szolgáltatást kíván használni. A fedélzeti számítógép legyen ké-
pes egyidejőleg legalább kettı SIM kártya  befogadására, és kezelésére. Az egyik szolgálta-
tónál esetlegesen fellépı üzemzavar esetén legyen képes szolgáltatót váltani.  

A fedélzeti berendezéstıl elvárás, a hívásjelzés, vészjelzés továbbítása, a hívó azonosítása. 
Biztosítani kell, hogy szükség esetén a diszpécser a jármő hangosító rendszerén keresztül 
az utasokhoz szólhasson. 



 

 

3.7.3 Szöveges üzenetek, utasítások 

A rendszerben biztosítani kell, hogy a diszpécser szöveges üzenetet tudjon küldeni a gépjár-
mővezetınek. A forgalomirányító diszpécser üzenetét a fedélzeti egység kijelzıjén meg 
kell jeleníteni. Visszafelé nem ír és nem küld szerkesztett üzenetet a gépjármővezetı, hanem 
csak jelzéseket ad. A nyomógombokhoz kötött jelzések, elıre programozott üzenetekként 
jelenjenek meg a diszpécsernél. 

3.7.4 Utastájékoztatás a járm őveken 

Az utas-tájékoztató rendszer vezérlése a GPS vevı által szolgáltatott földrajzi koordináták 
alapján kell, hogy mőködjön. A kiírandó szövegek és a bemondandó hanganyag karbantartá-
sa, az utas-tájékoztató rendszer mőködéséhez szükséges adatbázis karbantartása a vállalat 
bármelyik számítógépén történhet. Az adatok letöltését a telephelyen és a végállomásokon 
telepített WLAN hálózaton keresztül kell megoldani. A forgalmi helyzet váratlan megváltozá-
sa esetén, az utasok tájékoztatását szolgáló hanganyagot, és a kiírandó szöveget, GPRS veze-
ték nélküli adatátvitellel kell a jármőre áttölteni. Balesetek, csıtörés, vagy bármely más okból 
bekövetkezett forgalmi rend változás esetén, így azonnal tájékoztatni lehet az utasokat a meg-
változott helyzetrıl, terelı utakról, menetrendváltozásról. 

A forgalomirányító jelzılámpák mőködését befolyásoló berendezésekhez kis hatótávolságú, 
közepes adatátviteli sebességő, kétirányú rádió összeköttetés szükséges. A „zöld út kérés” 
funkció megvalósításához tehát úgynevezett SRD adatátviteli rádió modul szükséges, mely-
nek frekvenciahasználata nem díjköteles. 

3.7.5 Rendszerfelügyelet, szoftver és adatbázis kar bantartás 

Nagyon fontos tényezı hogy az üzembehelyezést követıen a rendszer folyamatos karbantar-
tása (a jármővek és eszközök darabszáma miatt is) a helyszíni fizikai beavatkozástól mente-
sen, távolról menedzselhetı legyen. Ezért elvárás a rendszerrel szemben, hogy a rendszer 
elemeinek szoftver jellegő karbantartását vezeték nélküli kommunikációval illetve távfel-
ügyeleti eszközökkel biztosítsa. A jármővek fedélzeti egységeinek szoftver módosítása, az 
adatbázisok karbantartása, az utas-tájékoztató rendszer táblaképeinek és hanganyagának letöl-
tése a jármővekre való felszállás nélkül, a vállalat egyik irodai számítógépérıl történjen. 
Ugyanígy kell a VGA monitorokon megjelenítendı képanyag nagysebességő letöltését is biz-
tosítani. Ennek megvalósítása érdekében a telephelyre, illetve a végállomásokra telepített kis 
hatótávolságú, de nagy sebességő ingyenesen használható vezeték nélküli lokális hálózatot 
(WLAN) kell telepíteni. A jármő fedélzeti egységének pedig rendelkeznie kell LAN  illetve 
WLAN  interfésszel, hogy a nagymennyiségő adatátvitel gyorsan, és gazdaságosan megvaló-
sítható legyen.  

A forgalmi jelzılámpák vezérlıinek és a megállóhelyi utas-tájékoztató kijelzık vezérlıegysé-
geinek a szoftvermódosítását és adatkarbantartását is távfelügyeleti jellegő szolgáltatással kell 
biztosítani. Itt kommunikációs csatornaként csak a GPRS illetve a teljes várost lefedı Wi-Fi 
hálózat kiépítése után a WLAN interfész jöhet szóba. 

3.7.6 Fekete doboz adatok letöltése, tárolása 

A fedélzeti egységek által minden másodpercben rögzített információkat nagysebességő 
LAN, WLAN csatornán keresztül a garázsban vagy a végállomásokon le kell tölteni. A rend-
szernek ezen információkat az on-line adatoktól elkülönítetten, de azonos módon és formá-
tumban kell kezelnie és tárolnia.  



 

 

A fedélzeti egység rendelkezzen a gépjármővezetı elektronikus azonosítására alkalmas prox-
imity kártyaolvasóval. A gépjármővezetı beléptetése, kiléptetése szükséges a munkaidı, illet-
ve a tengelyen töltött munkaidı elszámolásához, a jegyellenırök azonosítása, pedig az ellen-
ırök tevékenységének nyomon követéséhez, munkájuk ellenırzéséhez kell. 

A technika rohamos fejlıdésének eredményeként újabb és gyorsabb kommunikációs lehetı-
ségek jelennek meg. A Galileo program keretében rövidesen Európa saját mőholdakat állít 
földkörüli pályára. A különbözı jármőveken, különbözı szinten érhetık el a mőszaki infor-
mációk. 

Ezen okok miatt fontos elvárás a fedélzeti egységgel szemben, hogy legfıbb moduljai köny-
nyen cserélhetıek legyenek. (kommunikációs modul, navigációs modul, I/O modul). 

A továbbfejlesztést biztosítani kell a szolgáltatási oldalon is (fedélzeti egységek, irodai szoft-
verek). 
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4 Helyi- és helyközi közlekedés integrációja 
Törvényi szabályozás értelmében a helyközi közlekedés a GKM, Mosonmagyaróvár helyi 
közlekedése pedig Mosonmagyaróvár Város Önkormányzatának feladatkörébe tartozik. 

Helyközi közlekedés területén az árhatóság a GKM, Mosonmagyaróváron  a helyi viteldíj 
meghatározás Mosonmagyaróvár  Város Képviselıtestületének jogköre. 

A hatályos közszolgáltatási szerzıdés tartalmazza azon helyközi vonalakat, melyek helyi uta-
zási igényeket is kielégítenek helyi viteldíj megfizetése ellenében . 

A jelenleg alkalmazott jegy és bérletrendszer nem biztosítja az utazások számának és távolsá-
gának regisztrálását. 

Ennek következménye: 

• helyközi járaton nem képzıdik helyi bevétel (pl. helyi bérletes utas esetén) 
• helyközi járatot helyi utasszámra igénybe vevı utasok számáról nincs adat 
• vitatható költség képzıdik a helyi vonalszakaszon 
• a helyközi járatokkal is ellátott helyi vonal gazdaságosságának vizsgálata torz eredmény-

hez vezethet. 

A felsorolt problémák a Chip-kártyás technológia megvalósítása esetén (lásd 2.1.2.2. és 2.3.2 
pontok) megoldódnak. 

A helyi és helyközi tevékenység közötti korrekt elszámolás feltételeinek megteremtésével 
az integráció bıvítésének nincs akadálya. 

Integráció területei 
• napközben kiálló helyközi autóbuszok bevonása a helyi közlekedésbe (jelentıs élımunka 

megtakarítás) azonnal megvalósítható 
• forgalomirányítás területén koordináció 
• megfelelı helyi járatgyakoriság (maximum 20 perc) hiányában – általában csúcsidın kí-

vül, illetve szombat, vasárnap a helyközi közlekedés bevonása a helyi feladatok ellátásába 
• tarifaközösség. 

A helyi és helyközi közlekedés integrációját gazdasági szempontok is indokolják. 

Megvalósításának feltételei: 

• törvényi szabályozás megváltoztatása 
• egy központú forgalomirányítási (GPS) rendszer bevezetése 
• Chip-kártyás jegytechnológia alkalmazása 



 

 

5 Környezetvédelem és esélyegyenl ıség 

5.1 Közlekedési lámparendszer átalakítása 
A GPS alapú utas-tájékoztató és forgalomirányító rendszer egyik fontos eleme a „zöld út” 
kérés funkció. A jelzılámpás keresztezıdés felé haladva a jármőveken elhelyezett fedélzeti 
számítógép – a beépített GPS vevı segítségével – minden másodpercben felméri a jármő föld-
rajzi helyzetét, és haladási sebességét. A kapott információk alapján – vezérli az utas tájékoz-
tatást, vezeték nélküli kommunikációval biztosítja az adatokat a forgalomirányításhoz, vala-
mint – mőködteti a „zöld út” kérés funkciót. Kiszámítja a jármő várható érkezési idejét, és 
amikor a várható érkezési idı a beállított határérték (pl. 10 másodperc) alá csökken, a fedélze-
ti számítógép a megfelelı irányba zöld utat kér. Egy kis (200-300 m) hatótávolságú rádióadó-
val elıre küld egy jelzést a forgalom irányító jelzılámpa vezérlı szekrényében elhelyezett 
vevınek. Az elküldött jel tartalmazza a kiszolgálási igény irány kódját, a jármő helyzetét, és 
mozgásállapotát.  

 
12. ábra: A „zöld út” kérés eszközei és mőködése 

A lámpa és a jármő közötti kommunikáció segítségével az alábbi lehetıségek kezelhetık, így 
ez a intelligens helyzetvezérelt közlekedés sokkal több információ alapján képes dönteni a 
zöld út engedélyezésérıl, mint az egyszerőbb hurkos megoldások: 

• Ha a jármő normál sebességgel közelít a keresztezıdéshez, akkor adott távolságnál a lám-
pától áthaladásra zöldet kér, majd a keresztezıdésen áthaladva visszaadja az elsıbbség jo-
gát. 

• Ha forgalmi dugó alakul ki a lámpa elıtt, és a jármő megállni kényszerül, akkor addig nem 
kér engedélyt, amíg a jármő ismét el nem indul, és a sebessége nagyobb nem lesz mint 1 
m/sec azaz 3.6 km/óra, még akkor sem ha egyébként már a megfelelı távolságon belül tar-
tózkodik. 

• A menetrendhez képest sietı jármő az adott csomópontban, ahol sietést érzékel, nem kér 
zöld utat. 



 

 

• Ha a megálló közel van a keresztezıdéshez, és a jármő a megállóba érkezik, csak a fel és 
leszállások befejezése, az ajtók zárása, és a jármő elindulása után „szólítja” meg a fedélzeti 
számítógép a közlekedési lámpát az áthaladás engedélyezése céljából. 

• A vezérlıszekrények programja alkalmassá tehetı olyan kiürítési stratégiára, ami közleke-
dési dugó esetén az elakadt autóbusz elıtt várakozó más jármővek elengedése céljából több 
lámparendszer vezérlıszekrényének együttmőködésével valósul meg. Ilyen esetben a gya-
logos átkelıtıl, vagy a keresztirányú forgalomtól elvett idıt adják át a vezérlık a bedugult 
iránynak. (Önmagában az adott csomópontban – ahol az adott jármő tartózkodik – nincs ér-
telme „zöld utat” biztosítani, ha a következı lámpától áll a kocsisor.) 

„Zöld út” kérés támogatására javasolt csomópontokat térképen a 2.sz.melléklet szemlélteti, 
illetve lista formájában is megtekinthetı. 

Tekintettel arra, hogy a város helyi járatai átlagosan 6-8 közlekedési lámpával irányított cso-
móponton haladnak át, egy-egy járat menetidejét átlag 2-3 perccel le lehetne rövidíteni, ha a 
közlekedési lámpák elınyben tudnák részesíteni a tömegközlekedési eszközök továbbhaladá-
sát. Az átlagos járati menetidıt (20-30 perc) figyelembe véve ez önmagában kb. 10 %-os ká-
ros-anyag kibocsátás csökkenést eredményezne a helyi tömegközlekedés vonatkozásában. 
További káros-anyag kibocsátást csökkentı tényezıként lehet számításba venni, hogy ez a 
menetidı csökkenés hasonló mértékő autóbuszpark csökkentést vonhat maga után. Kevesebb 
jármővel a garázsmenetek száma is csökken, ami kisebb mértékő környezetszennyezést ered-
ményez. Közvetett károsanyag-kibocsátást csökkentı tényezıként figyelembe kell venni azt a 
tényt is, hogy egy (többé-kevésbé) folyamatos sebességgel haladó jármő lényegesen (15-
20%)-al kevesebbet fogyaszt, mint amikor rendszeresen megállásra és elindulásra kényszerül. 
Márpedig, ha egy adott jármő kevesebbet fogyaszt, akkor kevesebbet is szennyezi a levegıt. 

5.2 Vakok és gyengén látók utas-tájékoztatásának es zközei 
Az intelligens megállóhelyi eszközök mőszaki adottságából adódóan lehetıség nyílik ezeken 
a berendezéseken hangos utas-tájékoztatásra. A megállóhelyi utas-tájékoztató berendezések 
állandó fix szövegek, a jármővek mozgásától függı hanganyagok, illetve a diszpécserköz-
pontból érkezı tájékoztatások hangos bemondására alkalmasak. 

A hangos tájékoztatás történhet idıponthoz kötötten (hogy a környezetet ne zavarja, csak nap-
közben mondja be a rendszer az információkat, de a korai és késıi órákban nem), illetve lehe-
tıség van a vakokat és gyengén látókat olyan távirányítóval ellátni, amivel aktivizálni lehet a 
hangos bemondást. Ez utóbbi megoldás elegánsabb, de hátránya, hogy nem teszi lehetıvé 
ennek a többletszolgáltatásnak az elérését a városba vendégként érkezı fogyatékkal élık ré-
szére.  

A diszpécserközpont és a berendezések közötti kétirányú kommunikációt a GPS, GSM-GPRS 
összetett modul biztosítja, melyben a GPS vevı a pontos idı meghatározására szolgál, a 
GSM-GPRS modul, pedig az adatátvitelt és a beszédkapcsolatot biztosítja. 

A jármővek, bizonyos események bekövetkezésekor adatblokkot küldenek a központba, a 
központból pedig a berendezés számára küldött adatok vezérlik a bemondandó digitálisan 
tárolt hanganyagokat.  

Az automatikus hangbemondást egy MP3 lejátszó modul biztosítja, aminek önálló memóriája 
van a digitalizált hanganyagok tárolására.  

A hangszórók közvetlen meghajtására jó hatásfokú kapcsolóüzemő hangerısítı szolgál. Az 
erısítı az MP3 lejátszóból vagy a GSM modul hangkimenetén keresztül „közvetlenül a disz-
pécserközpontból” kaphat jelet (forgalmi helyzetek változása, elterelések).



 

 

1.sz.melléklet:   Információs táblák telepítésére javasolt helyszínek  listája 
 
 
Ssz. Megállóhely megnevezése Megjegyzés Darab 
1 Vasútállomás egy oldalon 1 
2 Khüne gyár mindkét oldalon 2 
3 Mosoni posta mindkét oldalon 2 
4 Szent István király út, Duna utca mindkét oldalon 2 
5 Kormos István lakótelep mindkét oldalon 2 
6 Móra Ferenc lakótelep mindkét oldalon 2 
7 Autóbusz végállomás egy oldalon 1 
8 Városháza mindkét oldalon 2 
 
 
 
                = információs tábla helyszíne 
 

 

 

 

 



 

 

2.sz.melléklet:   „Zöld út” kérés támogatására javasolt csomópontok listája 
 
 
Ssz. Helyszín Megjegyzés Darab 
1 Szent István király út – Duna u.  1 
2 Szent István király út – Mosonyi Mihály 

u. 
 1 

3 Szent István király út – Engels Frigyes u.  1 
4 Szent István király út – Régi Városháza 

tér 
 1 

5 Királyhidai u. –Gyári út  1 
 
 
                     =zöld út kérés helyszíne     
 
 
 

 
 

 


