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[bookmark: _Toc23981072]A V-Busz Kft. által kialakított menetrend, hálózat és teljesítményszint közlekedésszakmai felülvizsgálata: A keresztmetszeti utasszámlálás adatainak feldolgozása és a hálózat-átalakítás lehetőségei, azok várható hatásai.
[bookmark: _Toc23981073]A jelenlegi állapot ismertetése
Veszprém város helyi közösségi közlekedési hálózata az elmúlt évtizedek alatt fokozatosan fejlődött a város növekedésével, a városszerkezet alakulásával és az utazási igények változásával. A hálózatot alkotó vonalak mára az átmérős, a kifutó-feltáró és a körirányú vonalak sajátos elegyét alkotják. A hálózatban kitüntetett gerincvonali elemek nincsenek, a főbb utasforgalmi nyomvonalak kiszolgálását többnyire párhuzamosan közlekedő, részben átlapolt vonalak biztosítják. 
A V-Busz Kft. 2019. január 1-jén vette át a közszolgáltatás biztosítását a közvetlen elődjétől, az ÉNyKK Veszprémi Szolgáltató Központjától. A Szolgáltatóváltással párhuzamosan a hálózat is módosult, bár alapjaiban új hálózat kialakítására a V-Busz Kft. sem vállalkozott. A hálózat jelentős részét a korábbi vonalak szolgálják ki, esetenként azonban jelentősen megváltozott menetrendekkel. 
A V-Busz Kft. hálózatában a legfontosabb változások a megelőző (2018. decemberi) állapothoz képest:
· Bekapcsolásra került a menetrend szerinti közlekedési hálózatba a frissen átadott, teljes hosszában járható Henger utca, ahol új autóbuszmegállók is létesültek a térség hivatásforgalmának kiszolgálására. Az ezt az útszakaszt kiszolgáló 1-es és 10-es autóbuszjáratok teljesen új hálózati elemként jelentek meg a városban. A két vonal egymással ellentétes irányban ugyanazt a körirányú útvonalat járja végig. 10-es jelzéssel a Vasútállomástól kiindulva Bakonyalja, Haszkovó lakótelep feltárásával, az Autóbuszállomás és a belváros érintésével, a Pápai út – Henger utca – Házgyári út nyomvonalon haladva és visszaérve a vasútállomáshoz, illetve ellenirányban 1-es jelzéssel. Ugyancsak a Henger utcán halad keresztül Csererdőig a meghosszabbított 8-as vonal, továbbá a május elején indított, Csatárhegy kiszolgálását is ellátó 18-as. 
· Egyszerűsödött a Kádárta és Gyulafirátót településeket kiszolgáló hálózati csoport. A Kádártáig, illetve onnan közlekedő betétjáratok megszűntek, Gyulafirátótról viszont az alapjárat mellett a reggeli csúcsidőszakban vonzó menetidőt kínáló gyorsjárat került beindításra.
· Változott Cholnokyváros közlekedése is. A 7-es autóbuszok egy része meghosszabbításra került a Veszprém Arénáig (Tesco-áruházig), a korábbi 7-es vonal pedig jelenleg 7A jelzéssel közlekedik. 
· Új járat is indult a Haszkovó lakótelepről a belváros és Cholnokyváros érintése nélkül a Veszprém Arénáig, 17-es jelzéssel. 
· Megszüntetésre kerültek azok a „munkásjáratok” (32-es, 34-es, 35-ös vonalak), amelyek az ipari létesítmények és a nagyobb lakóterületek közvetlen összeköttetését biztosították kizárólag a munkakezdési- és munkavégzési időszakokban. Ezek szerepét az új hálózatban elsősorban az 1-es, 3-as, 8-as és 10-es vonalaknak kellett átvenniük.
· Felcserélésre került a 3-as és 4-es vonalak végpontja a Vasútállomás és a Haszkovó forduló között. A 3-as meghosszabbodott a vasútig, a 4-es vonal nagyobb része pedig – 4A jelzéssel – Haszkovóig rövidült. A vasutat csak a Jutaspusztát kiszolgáló járatok érintik, 4-es jelzéssel. 
· Új, a városban addig ismeretlen szolgáltatásként éjszakai járatok is indultak. A 4A és az 5-ös autóbuszvonalakkal teljesen azonos útvonalon – 44-es és 45-ös jelzéssel – egész éjszaka 60-90 percenként közlekednek az autóbuszok. 
· Utasforgalmi szempontból a hálózat szerves részét képezték január 1-je után is azok a szerződéses járatok, amelyek a Henger utca déli szakaszán található - a korábbi közforgalmú hálózat által ki nem szolgált - ipari létesítmények (Jost, Balluff, NassMagnet) és a belváros, illetve a főbb lakóterületek közötti összeköttetést biztosították már a korábbi hálózatban is. Ezek közlekedése csak a műszakváltások időszakára korlátozódott. E járatok közül a hosszabb, feltáró útvonalvezetésű 32-es, 33-as és 34-es (ezek nem azonosan a korábbi, ÉNyKK hálózatban ugyanezekkel a jelzésekkel közlekedő vonalakkal) közlekedésére vonatkozó szerződést a Megrendelő k felmondták, így a vonalak a nyári iskolaszünet kezdetekor megszűntek. Utasforgalmukat az 1-es, 8-as, 10-es, 18-as, 20-as és 21-es járatok vették át. Továbbra is megmaradt viszont az Autóbuszállomás és az iparterület között expresszjáratként közlekedő 31E vonal, amely elsősorban a környező településekről érkező helyközi utasok munkába járását, illetve hazajutását segíti. 
Az új hálózat beindulását követő tapasztalatok alapján először februárban került sor a hálózat módosítására:
· A beindulást követő időszak tapasztalatai alapján februárban az 5-ös vonal meghosszabbításra került a Tüzér utcai fordulótól a Vasútállomásig, néhány menet esetében betérve Jutaspusztára. E változásra azért volt szükség, mert a korábbi 1-es vonal átszervezésével Dózsaváros és a Vasútállomás közötti kapcsolat csak jelentősen hosszabb útvonalon, a belvároson keresztül volt biztosított. Emellett pedig súlyos problémát okozott, hogy Jutaspusztáról nem lehetett eljutni a Dózsavárosban található iskolához, ahová az ott lakó gyerekek körzetileg tartoztak. 
· Ugyancsak a beindulást követő időszak tapasztalatai, illetve a jelentős lakossági tiltakozások miatt került sor februárban a 20-as és 21-es vonalak létrehozására. Ezek a kizárólag hétköznap, a munkakezdés és munkavégzés időszakában, egymással ellentétes irányban közlekedő vonalak. Az 1-es és 10-es vonalakat egészítik ki olyan módon, hogy a 21-es a Kádártai úti fordulótól – a Haszkovó lakótelepen keresztülhaladva – a Házgyári úton át biztosít közvetlen összeköttetést a Henger utcával, részben pótolva a Szolgáltatóváltáskor megszűnt 32-es vonalat. A 20-as vonal ugyanezt az útvonalat az ellentétes irányban teszi meg, műszakváltás után. 
Májustól újabb változások következtek be a hálózaton, ezúttal a fejlesztésre helyezve a hangsúlyt:
· Május 1-jén indult el a forgalom a 18-as vonalon, amely a korábban ellátatlan Csatárhegy térségének ad közvetlen közösségi közlekedési kapcsolatot. Emellett sajátos, az iparterületet feltáró vonalvezetésével tovább növeli a Házgyári úton közlekedő vonalak számát. A 18-as autóbuszok beindulásával párhuzamosan a 8-as vonal néhány járatának Csatárhegyi bekötőútig betérése megszűnt. 
· Ugyancsak májustól utazhat a látogatóközönség a Veszprémi Állatkert megközelítését lehetővé tévő 14E vonalon. A buszok a Vasútállomástól gyorsjárati jelleggel, mindössze néhány megálló érintésével közlekednek a Veszprémi Állatkert „régi”, fejesvölgyi bejáratához. 
2019. szeptember 1-jétől - a költségek csökkentését célozva - több helyen módosult a hálózat: 
· Új vonal került meghirdetésre 10A jelzéssel, jobbára a 2-es autóbusz útvonalán, de feltárva Bakonyalja térségét. Ezzel párhuzamosan az 1-es, 2-es és 10-es buszok üzemideje csökkent. A kora esti időszakban a 10A járat közlekedik ezek helyett, felhagyva (illetve kizárólag a 18-as vonal által biztosítva) a Házgyári út és a Henger utca kiszolgálását a kis forgalmú időszakban.
· Pótlás nélkül megszűnt a 17-es vonal közlekedése. A Veszprém Aréna elérését a továbbiakban csak a 7-es (és a közelben megálló 5-ös, 13-as és 23-as) járatok biztosítják. 
· A 14E vonalon – a tapasztalatok alapján – szeptembertől májusig a buszok csak előzetes igénybejelentésre közlekednek.
· A 18-as vonal minden járata betér Jutaspusztára. 

[bookmark: _Toc23981074]A jelenlegi menetrendek
Menetrendi szempontból a vonalak többsége teljes üzemidőben közlekedik, hétköznap jellemzően félórás, hétvégén jellemzően órás alapütem szerint. Ettől eltérően munkanapokon 60 perces alapütem szerint közlekedik az 1-es és 10-es vonal, valamint 20 perces alapütemben közlekedik a 4/4A és a 6-os vonal. A hétvégén ez utóbbiak 30 perces alapütemben járnak. A csúcsidőszakokban számos vonalon az ütemhez képest többlet járatok közlekednek (sok esetben az alapütem jelentős torzulásával), ami a menetrendek áttekinthetőségét, megjegyezhetőségét nehezíti. 
· Egész nap, teljes üzemidőben (vagy közel teljes üzemidőben) közlekedő vonalak az alábbiak: 1, 2, 3, 4, 4A, 5, 6, 7A, 8, 10, 11, 13, 18, 22, 23.
· Részleges üzemidőben közlekedő vonalak: 7, 10A, 12, 14E*, 20, 21, 24, 25, 31E.
· Éjszaka közlekedő vonalak: 44, 45.
*- csak nyári időszakban, az év egyéb szakában csak előzetes igénybejelentésre közlekedik. 
A részleges üzemidőben közlekedő vonalak esetében fontos a közlekedésük időszaka:
· A 7-es a bevásárlás szempontjából jelentős 8-20 óra közötti időszakban jár, minden nap.
· A 20-as, 21-es és 31E vonalak a többműszakos munkarendben dolgozó üzemek műszakváltásához igazodva hajnalban, kora délután és késő este közlekednek. A 20-as és 21-es csak munkanapokon jár, a 31E hétvégén is. 
· A 24-es és 25-ös vonalak a legnagyobb forgalmú, hétköznap reggeli csúcsidőszakban egészítik ki a 23-as vonal közlekedését. 
· A 14E vonalak üzemideje az Állatkert nyitvatartási idejéhez igazodik. 
· A 10A vonal minden nap 18-22 óra között közlekedik. Ebben az időszakban nem járnak az általa kiváltott 1-es, 2-es és 10-es vonalak. 
· A 12-es vonal semmilyen sémát nem követ, bár önálló, más vonalak által ki nem szolgált területet (Pajtakert) tár fel. Üzemideje hétköznap 7-16 óra közé korlátozódik. 
A vonalakon többségében a járműpark szóló autóbuszai a kisszámú csuklós kocsival vegyesen közlekednek. Hétvégén csak szóló járművek üzemelnek a vonalakon (a tervezetten midi méretű járművel kiszolgált 18-as vonal kivételével).
Szeptember 1-jén számos, elsősorban takarékossági célzatú menetrendi intézkedés került bevezetésre a hálózaton. A fentebb már felsorolt hálózati módosítások mellett változatlan útvonalon, de csökkentett napi járatszámmal közlekednek az 1-es, 2-es, 3-as, 4-es, 5-ös, 6-ös, 8-as 10-es, 13-as, 20-as, 21-es és 22-es vonalak. Emellett nem közlekedik a 17-es vonal, a 14E vonal közlekedése pedig csak a május 1. – augusztus 31. közötti időszakra szűkül. A 4-es vonal járatszámának csökkenését a 4A vonal járatszám-növekedése kompenzálja, így ezen a vonalon csak a Haszkovó forduló – Jutaspuszta között csökkent a teljesítmény. 
A 2019. szeptember 1-jei hálózati és menetrendi intézkedésekkel együttesen mintegy 8,1%-kal csökkent a teljes közlekedési hálózat éves teljesítményszintje (vonali járműkilométer dimenzióban) a májusi szinthez képes, hasonló mértékben csökkentve az üzemeltetéshez kapcsolódó közvetlen változó költségeket. Az így kialakuló, mintegy 2,41 millió jkm hasznos teljesítmény továbbra is jelentősen meghaladja a Szolgáltatóváltást megelőzően az ÉNyKK hálózatán biztosított 2,14 millió jkm hasznos teljesítményt (2016-os adat). 
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Összehasonlításként két hasonló méretű és lakosszámú megyeszékhely adatai:
· Kaposvár lakossága mintegy 3%-kal magasabb Veszprém lakosságánál, a helyi autóbuszhálózat hasznos futásteljesítményének mértéke 1,42 millió jkm (Forrás: KK Zrt. 2018. évi Beszámoló), vagyis mintegy 40%-kal kisebb a teljesítményszint a 2019. szeptemberi (ritkított) menetrendekhez képest, miközben a járatok száma éves szinten mindössze 5,4%-kal alacsonyabb, tehát jellemzően hasonló gyakorisággal közlekednek az ottani járatok is. 
· Tatabánya lakossága mintegy 10%-kal magasabb Veszprém lakosságánál, a helyi autóbuszhálózat hasznos futásteljesítményének mértéke 2,74 millió jkm (Forrás: T-BUSZ Zrt. 2018. évi Beszámoló), vagyis mintegy 14%-kal magasabb a teljesítményszint a 2019. szeptemberi menetrendekhez viszonyítva. 
Hasonló méretű városok esetében tehát széles határok között mozoghat a közösségi közlekedési közszolgáltatás mértéke. Veszprém a jelenlegi hálózat és menetrendek mellett a skála pozitív végén foglal helyet, a korábbi ÉNYKK időszakban nyújtott teljesítmény inkább a skála középértékéhez állt közelebb. Ezen az adatok alapján megalapozottan kijelenthető, hogy a jelenlegi teljesítmények reális mértékű visszafogása nem eredményez ellátási problémákat a városban. 

[bookmark: _Toc23981075]A jelenlegi hálózati és menetendi rendszer problémái
A hálózatról általánosságban elmondható, hogy nem ideális szerkezetű, a település méretéhez mérten sok a közvetlen vonalak száma, ezek általában csak az útvonal egy részén kellően terheltek utasforgalmilag. A jelentős részben átmérős vonalszerkezet miatt a vonalak teljes hosszán állandó a kapacitás, miközben az utasszám többnyire csak rövidebb szakaszon jelentős. (Egy példa erre a 3-as vonal, amely a Vasútállomás – Haszkovó lakótelep – belváros szakaszon folyamatosan jelentős szereppel bír, azonban a Dózsaváros – Csererdő szakaszon a járművek a műszakváltások időszakán kívül minimális kihasználtsággal közlekednek.) 
Az ilyen típusú igénykülönbségek betétjáratokkal, vagy átlapolt hálózattal követhetők le. Betétjáratra a 4-es és 4A járatok rendszere mutat példát: a járatok egy része csak a Haszkovó fordulóig közlekedik, a Vasútállomást és Jutaspusztát csak a járatok egy része érinti, illeszkedve a vonatok közlekedéséhez. Klasszikus átlapolt hálózati elemeket nem tartalmaz a hálózat, ennek oka részben az infrastruktúra korlátaiban kereshető: korlátozott számú, szociális létesítménnyel is rendelkező végállomás áll rendelkezésre, ezért a hálózat jellemzően ezek köré szerveződött. 
Hasonló problémák fedezhetők fel az 1-es és 10-es vonalak esetében is, ahol a körirányú útvonalvezetés egymástól lényegesen eltérő utasforgalmi igényű területeket köt össze. A január 1-jén bevezetett új hálózat „zászlóshajója” volt a két, egymással szemben futó, a belvárost az északi és a déli iparterületekkel is összekötő, Vasútállomástól induló vonalpár, amely ellátja Bakonyalja kiszolgálását is és jelentős szerepet kap a Haszkovó lakótelep nyugati oldalának a belvárossal összekötésében. Az eddigi időszak tapasztalatai alapján a vonalpár nem váltotta be a hozzá fűzött reményeket, az útvonal jelentős részén, a Henger utca és a Házgyári út térségében a buszok csak a műszakkezdések és –végzések időszakában bonyolítanak számottevő utasforgalmat, egyéb időszakokban a járművek kihasználtsága minimális, vagy még annál is kisebb.
A kedvezőtlen tapasztalatok alapján már februárban megkezdődött e vonalak erodálása. A bevezetéskor munkanapokon biztosított 30 perces alapütem 40 percesre módosult, a csúcsidőszakokban pedig a járatok egy részét a 20-as és 21-es vonalak járatai váltották fel. Ezzel a korábbi hálózati koncepció felé történt elmozdulás, a hivatásforgalmi igények speciális járatokkal történő kiszolgálása irányába. Szeptembertől tovább csökkent az 1-es és 10-es járatok száma. A napközbeni órákban 60 perces ütemet vettek fel a járatok, a 18-22 óra közötti idősávban pedig megszűnt a buszok közlekedése. A belváros és a Vasútállomás között felhagyott vonalszakaszt ebben az időszakban a 2-es vonal Bakonyalja irányú „eltérítésével” létrejött 10A szolgálja ki. A kihasználatlanul közlekedő járatok száma így csökkent, azonban ezzel Bakonyalja térségét munkanapokon, napközben már csak óránként egy járat szolgálja ki (míg 18-21 óra között óránként kettő, hiszen a 10A a 2-es követési rendjét követve 30 percenként jár), így az iparterület kiszolgálásának csökkenése napközben a lakóterületre is begyűrűzött. 
Az iparterületi utasigények és a biztosított kapacitás aránytalanságát egy rögtönzött utasforgalmi felméréssel vizsgáltuk. Az alábbi diagramon az iparterület egyik megállójának, a déli térségben lévő cégeket kiszolgáló Henger utca / Ipar utca megállópárnak a napi utasforgalmát vetettük össze a megállópárt érintő járatok számával. A vízszintes tengelyen a nap egyes órái láthatók, a kék számok a megállópárt érintő járatok számát, míg a piros számok a megállóhely utasforgalmát jelölik. 
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A grafikont nézve jól látható, hogy a járatok számának változásában látható bizonyos mértékű ingadozás, ez azonban nem közelíti meg az utasforgalom változását. Míg a csúcsforgalmi órákban (5-6-7, 13-14, 21-22) az utasok száma jelentős, a többi órában nem éri el a járatok számát sem (azaz egy járatra átlagosan kevesebb, mint egy utas jut), sőt van két olyan óra (10, 20), amikor egyetlen járattal sem érkezett vagy távozott egyetlen utas sem. A buszok mindegyike megállás nélkül haladt tovább. 
Érdemes összevetni az arányokat a fent már említett Bakonyalja önálló megállóhelyeinek (Láhner György utca, Penny Market) utasforgalmával, erre a következő diagram ad lehetőséget.
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Az utóbbi adatok az ÉNyKK által 2017-ben végeztetett, teljes körű forgalomfelvételből származnak, így nem frissek, de a különbség így is szembeszökő: az utasforgalom nem igazodik a többműszakos munkarendek műszakváltásához, hanem a napnak a jelentős részében számottevő és minden órában jelentősen meghaladja a járatok számát, tehát egy-egy járatra minden esetben több személy szállt fel, illetve le a megállókban. (A szeptemberben bevezetett módosítások miatt ma napközben az diagramon szereplő járatszám fele szolgálja ki e megállókat, míg 18 óra után a kétszerese. Ez jól mutatja, hogy miért nem szerencsés az alapjaiban különböző típusú utazási igények egyazon vonallal kiszolgálása. )
A hálózaton összességében „túl sok” vonal közlekedik, ez számos vonalszakaszokon párhuzamosságot eredményez, illetve azzal jár, hogy a vonalak többsége az útvonal egyes szakaszain más és más hálózati elemmel fonódva közlekedik. A sokszoros fonódások nehezítik, sőt sok esetben lehetetlenné teszik, hogy a hálózaton közlekedő járatok menetrendje egymással megfelelő mértékben összehangolásra kerülhessen. A párhuzamosan kiszolgált szakaszokon így a buszok követési időköze többnyire esetleges. Ennek a hálózatnak ugyanakkor kétségtelen előnye, hogy nagyon sok relációban biztosít átszállásmentes eljutási lehetőséget, ezért az utazóközönség nagyobb részében fel sem merül az átszállásos utazás, mint alternatíva, holott erre az on-line utazástervező használatával a korábbinál sokkal komfortosabb lehetőség nyílna. 
Az egyenletes közlekedés rendkívül fontos minőségi paramétere a városi közlekedésnek. A kiszámítható, ütemes menetrend vonzó, mert könnyen megjegyezhető, mindemellett hálózati szinten könnyen igazítható más vonalak – szintén ütemes – menetrendjéhez. A kényszerű teljesítmény-csökkentés könnyen vezet ennek a paraméternek a romlásához. Erre példát mutat a 7-es és 7A autóbuszok menetrendje. A két vonal a Haszkovó forduló és az Ady Endre utca között párhuzamosan közlekedik, a 7-es innen továbbhalad a Veszprém Arénáig, míg a 7A egy tömbkerüléssel visszafordul a Haszkovó forduló felé. A korábbi menetrendben az autóbuszok az alábbi ütemben követték egymást munkanapokon:
· délelőtti órákban (minden órában)
· Haszkovó fordulótól: 30’-30’,
· Lóczy Lajos utcától: 30’-30’,
· délutáni órákban (minden órában)
· Haszkovó fordulótól: 20’-20’-20’,
· Lóczy Lajos utcától: 20’-20’-20’.
Szeptember 1-jétől a 17-es busz megszűnt, ezzel párhuzamosan módosult a 7-es közlekedése. A buszok jelenleg így követik egymást:
· délelőtti órákban (minden órában)
· Haszkovó fordulótól: 40’-20’,
· Lóczy Lajos utcától: 29’-31’,
· délutáni csúcsórákban (minden órában)
· Haszkovó fordulótól: 20’-20’-20’,
· Lóczy Lajos utcától: 33’-7’-20’.
A fenti számok jól mutatják, hogy a nem a teljes hálózat felülvizsgálatán alapuló takarékosság kockázatokat is hordoz. A jelen esetben sem a 7-es, sem a 7A teljesítménye nem változott, azonban a korábbi ütemes közlekedés ma már csak az egyik irányban biztosított, a másik irányban torzult.
A korábbi, ÉNyKK által üzemeltetett hálózat kétségtelen előnye volt, hogy a műszakváltások időszakában jelentkező tömeges utasforgalmi igényeket az alaphálózattól elkülönült speciális járatok biztosították. Sajátos módon ezek egy részét – külön megrendelés alapján – az ipari üzemek finanszírozták, más részük a közszolgáltatás részeként működött. A jelenlegi hálózat kezdetben szakítani próbált a rendkívüli járatokkal, ez azonban több problémához is vezetett:
· A korábban a közszolgáltatás keretében közlekedő járatok (32, 34, 35) esetén az alaphálózatba történt teljes beolvasztás vezetett problémákhoz, amelyet új vonalak, a 20-as és 21-es februári beindításával lehetett kezelni, az utasok egy része pedig a 8-as és 10-es járatokra átterelődve éri el munkahelyét. 
· A korábban az úthálózat korlátai miatt csak különjáratokkal kiszolgált területen a probléma más természetet öltött: a menetrend szerinti közszolgáltatás elérhető közelségben megjelenésével a különjáratok korábbi finanszírozóinak részvételi hajlandósága csökkent, így a korábban fix térítés ellenében közlekedő járatok utazóközönsége – legalább részben – a menetrendszerű közszolgáltatásra terelődött. 
Figyelemre méltó, hogy a 32-es, 34-es és 35-ös vonalakon együttesen 23 db járat közlekedett egy munkanapon, amelyek mért utasforgalma összesen 943 fő volt, így egy-egy járatot átlagosan 41 fő vett igénybe, ezzel pedig a hálózat legnagyobb kihasználtságú elemei voltak. A három vonal közül a 32-es utasforgalma kiemelkedően magas, 46 fő volt járatonként. Ekkora mértékű utazási igény más hálózati elemekre terelése szükségszerűen generált ellátási problémákat.
Bár többé-kevésbé adottságnak tekinthető, szükségszerűen említeni kell még a forgalomtechnikai feltételek módosulásának hatásait. Veszprémben az utóbbi években több körforgalom is épült, amelyek közül legnagyobb hatást a forgalomra a 2018-ban a Budapest út – Brusznyai Árpád utca – Mártírok útja csomópontban kiépült kettős körforgalom és a hozzá kapcsolódóan a Mártírok útja – Bajcsy Zsilinszky Endre utca torkolatban kialakított körforgalom gyakorolja. Bár a körforgalmak áteresztő képessége nagyobb a jelzőlámpás irányítás által biztosíthatónál, ennek pozitív hatása elsősorban a kisebb forgalmú időszakokban érzékelhető, a hétköznapi csúcsidőszakokban jelentős torlódások alakulnak ki a belvárosban, növelve az autóbuszok menetidejét is. A Szolgáltatóváltás előtt az ÉNyKK érdemben már nem tudott reagálni a megváltozó forgalmi körülményekre, a V-Busz Kft. azonban már a beinduláskor figyelmet fordított arra, hogy a saját előzetes mérései alapján megnövelte a csúcsidei járatok menetidejét, a végállomásokon pedig puffer-időket épített a menetrendekbe, a továbbgyűrűző késések megakadályozása érdekében. Ezek az intézkedések a megbízhatóság szempontjából kétségtelenül pozitív hatásúak, azonban szükségszerűen azzal a hatással jártak, hogy a rendszer teljesítménye növekedett. 

[bookmark: _Toc23981076]Előrelépési lehetőségek
[bookmark: _Toc23981077]Párhuzamosan közlekedő vonalak számának csökkentése, tervezett, dedikált átszállások biztosítása
A veszprémi helyi közlekedési hálózatot többségében hosszú, részben átmérős, részben haránt irányú vonalak alkotják. Az ilyen hálózat előnye, hogy sok relációban biztosítanak átszállásmentes, közvetlen eljutási lehetőséget. Ez az előny azonban azzal jár, hogy a vonalak futásteljesítménye magas, a vonalak pedig jelentősen eltérő utazási igényű területeket kötnek össze. A teljesítmények racionalizálásának egyik módja, hogy egyes irányokban a közvetlen eljutás helyett átszállással biztosított a szolgáltatás. 
Kifejezetten fontos, hogy ilyen esetben a csatlakozások jól kommunikáltak és garantáltak legyenek, ennek jelenleg kevésbé van hagyománya a helyi közlekedésben, Veszprémben sem jellemzőek az utazóközönség számára meghirdetett csatlakozások. A garantált csatlakozások egyik alapfeltétele a pontosság, ezért az ilyen módszerek csak kellő körültekintéssel alkalmazhatók. Veszprémben általánosan jellemző, hogy a csúcsidőszakokban a város méretéhez képest aránytalanul nagy forgalomtelítettség alakul ki a belváros fő útvonalain, ez pedig a buszjáratok esetében a menetidő növekedéséhez, sőt annak kevésbé kiszámíthatóságához vezet. 
Emiatt Veszprémben elsősorban a kisebb forgalmú időszakokban nyílik arra lehetőség, hogy a zavartalanul haladó forgalomban, jól kiszámítható menetidővel közlekedő autóbuszjáratok között dedikált csatlakozások kerüljenek biztosításra, a forgalmasabb időpontokban (pl. iskolakezdéskor) a közvetlen járatok biztosítása továbbra is célszerű.
A csatlakozások két típusba sorolhatóak:
· Kölcsönös csatlakozásról beszélünk, amikor két irányból érkező autóbuszok egy csomópontban egyidőben cserélnek utast és egymás utasait kölcsönösen bevárják, majd a két jármű eltérő útirányban folytatja útját. Az ilyen csatlakozások előnye, hogy bármelyik vonallal érkezve, az adott időpontban két irányban is biztosított a várakozás nélküli továbbközlekedés. Ennek a csatlakozástípusnak a feltétele, hogy az adott megállóban, vagy csomópontban a két jármű egyidőben meg tudjon állni és utast cserélni (kettős megálló, vagy két külön megálló szükséges egymás közelében). 
· Egyoldalú a csatlakozás akkor, ha az egyik járat dedikáltan a másikat követően indul el az adott megállóhelyről, annak utasait bevárva. Ez általában akkor hasznos, ha jól felmérhetően csak az egyik vonalról a másik vonal irányába mutatkozik átszállási igény, az ellenkező irányban nem (például azért, mert az elhordó vonal az adott megállóhelytől indul). Az ilyen típusú csatlakozásnak infrastruktúra igénye nincs, a buszok egymás után ugyanazt a megállót használhatják. 
Az utasforgalmi igények ismeretében kis forgalmú időszakokban a közvetlen eljutási igények egy része biztosítható átszállásos kapcsolattal, ezzel a párhuzamos közlekedés mértéke a hálózaton csökkenthető. 

[bookmark: _Toc23981078]Időben eltérő hálózat kialakítása a kisforgalmú időszakok lefedésére
A szeptember 1-jétől az 1-es, 2-es és 10-es vonalak összevonásával a kora esti órákban közlekedő 10A vonal példája jól mutatja, hogy milyen módon lehet a kis forgalmú időszakokban alternatív vonalak kialakításával kiszolgálni az utazási igényeket. A peremidőszakban így az új vonal maradéktalanul ellátja a Vasútállomás, Bakonyalja, a Jutasi út és Jeruzsálemhegy kiszolgálását, ugyanakkor nem termel veszteséget – az utasigényektől gyakorlatilag mentes – Pápai út – Henger utca – Házgyári út vonalszakaszon. A kérdéses, 18-22 óra közötti időszakban a három vonal teljesítménye mintegy 45%-kal lett alacsonyabb az érintett hálózatrészen, jelentős mértékű érdeksérelem nélkül (sőt, Bakonyalja esetében a szolgáltatás bővítésével). 
Hasonló változtatás, a kisforgalmú időszakok alternatív hálózati elemekkel történő kiszolgálása a hálózat további elemein is felmerülhet. A teljesség igénye nélkül felmerülhet az 5-ös és 23-as vonalak, vagy a 8-as és 11-es vonalak összekötése, továbbá betétjáratok közlekedtetése a 3-as, 5-ös, 8-as vonalakon. A hálózat módosítására részletes utasforgalmi adatok ismeretében, a lehetséges kockázatok elemzésével kialakított javaslatunkban az utasforgalmi szempontok mellett az infrastrukturális kötöttségeket is figyelembe vettük.
 
[bookmark: _Toc23981079]Ütemes menetrendi rendszer fejlesztése
Ütemes menetrend alatt olyan menetrendi rendszert értünk, amelyben az egyes járattípusok szomszédos menetvonalai egymással fedésbe hozhatók és e menetvonalak közötti időbeli távolság állandó, vagy egymás egész számú többszöröse, illetve törtrésze. A gyakorlatban – igazodva a hétköznapokban alkalmazott időmérési technikákhoz – ütemesnek tekintjük azokat a menetrendeket, amelyekben a menetvonalak eltolásának távolsága egész órában, vagy annak többszörösében, illetve törtrészében mérhető (tehát például 120, 60, 30, 20, 15, 10, 7,5, 5 perc a menetvonalak távolsága). 
Az ütemes menetendek elsődlegesen a vasúti közlekedésben terjedtek el, mert előnyös tulajdonságai leginkább a tervezett infrastruktúrájú, külső akadályozó tényezőktől kevésbé terhelt vasúti rendszerekben bontakoznak ki. Ennek ellenére nem kizárólagosan vasútüzemek az alkalmazói, alapjai bármely közösségi közlekedési rendszerben felhasználhatók, a helyi sajátosságok figyelembevételével. 
A helyi, illetve helyközi közlekedésben az ütemes kínálat olyan vonzó tulajdonsága a szolgáltatásnak, amely jelentősen hozzájárulhat az utazóközönség megtartásához, illetve új felhasználókat képes a rendszerbe vonzani. Egy-egy vonalat vizsgálva viszonylag könnyen belátható, hogy az átlátható, megjegyezhető ütemes közlekedés önmagában is vonzó a felhasználó számára, hiszen utazását egyszerűen tudja tervezni az ütem „fejben tartásával”. A rendszer ugyanakkor sokkal több pozitívummal rendelkezik akkor, ha nem közvetlen utazásról beszélünk, hanem az utazáson belül megjelenik az átszállás kényszere. 
Az átszállás jellemzően a közösségi közlekedési rendszerek kritikus pontja. Az átszállás ugyanis túl azon, hogy szükségszerű időveszteséggel jár, pszichikailag is megterhelő az utazóra nézve. Az ütemes menetrendek esetén azonban az átszállás is pontosan tervezhetően alakul, ami önmagában is javíthatja az utazás komfortját, hiszen adott relációban utazva – az ütemesség miatt – bármely menetvonal igénybe vétele esetén azonos várakozási idők adódnak az átszálláskor. A rendszer így „kiszámítható”. 
A menetrendi integráció során az átszállási idők azonban tudatosan csökkenthetők, optimalizálhatók, a rendszer úgy építhető fel, hogy a csatlakozási pontokon az átszállás a legtöbb irányban egyszerre valósuljon meg. Az egész közlekedési rendszer felépíthető az átszállási pontokat összekötő, ütemes menetrend szerint közlekedő vonalakkal. Ilyen módon kialakítható olyan optimális rendszer, amelyben bármely pontból bármely pontba – legfeljebb néhány átszállással – el lehet jutni, a fontosabb átszállások esetében pedig a várakozási idő minimalizált. Az ilyen módon kialakított rendszereket tekintjük integrált ütemes menetrendi rendszereknek. 
A Veszprémihez hasonló bonyolultságú, számos helyen fonódó szakaszokat tartalmazó hálózatban a teljesen integrált, ütemes közlekedés csak jelentős többlet ráfordításokkal valósítható meg, de az ütemesség általában megteremthető. A mai menetrendek az egyes vonalak szintjén már ma is tartalmaznak ütemességet (különösen a hétvégi időszakban, amikor szinte minden közlekedő vonal ütemesen, 60 percenként közlekedik), azonban útvonali szinten az ütemesség csak korlátozottan biztosított. Ennek javítása mindenképpen célszerű, mert az ütemes, kínálati közlekedés ellensúlyozhatja a teljesítmények racionalizálásához kapcsolódó negatív attitűdöket. 
Fontos megjegyezni, hogy az útvonali összehangolás, a párhuzamosan közlekedő járatok menetvonalainak ideális, vagy ahhoz közeli elosztása önmagában is lehetőséget nyújt a teljesítmények optimalizálására. Amennyiben egy útvonalat kiszolgáló párhuzamos vonalakon a járatok egyenletesen közlekednek, úgy jellemzően az utasforgalom is egyenletesen oszlik meg a járatok között (a csúcsidőszakokban jelentkező, lökésszerű utasigények ebben kivételt képezhetnek), csökken a kiugró utasterheléssel közlekedő járatok száma. Ez azt eredményezi, hogy összességében kevesebb, de egyenletesen elosztott menetvonallal is biztosítható az útvonal lemaradásmentes kiszolgálása, illetve a túlzsúfolt, az utasokban negatív érzetet keltő szolgáltatás elkerülése. 

[bookmark: _Toc23981080]Járatok számának csökkentése a vonalakon
A szeptember 1-jén bevezetett menetrendváltozás számos vonalon csökkentette a járatok számát. E folyamat folytatásával az elhagyott menetek száma néhány vonalon eredményezhet további megtakarítást, azonban a teljes vonalhosszon, pótlás vagy alternatív eljutás biztosítása nélküli a járatszám csökkentése az utazóközönség számára könnyen érzékelhető és tapintható veszteség, ami szükségképpen együtt jár a szolgáltatás megítélésének romlásával. A járatritkítások számos esetben vezetnek olyan negatív spirálhoz, amelyen haladva a szolgáltatási színvonal csökkenése és a kereslet csökkenése együttesen van jelen akár a szolgáltatás teljes leépüléséig. 
Ennek elkerülése érdekében célként az utazóközönség megtartása melletti költségcsökkentést kell kitűzni. Semmiképpen sem javasolható a meglévő hálózaton „fűnyíró elv” szerint csökkenteni a kibocsátott kapacitást. Ezért az egyes vonalakon a járatok számának párhuzamos intézkedések nélküli csökkentését nem javasoljuk, annak várható negatív visszhangja és a keresletet negatívan befolyásoló hatása miatt. Legfeljebb néhány helyen, egyedi esetekben merülhet fel a közvetlen járatritkítás indokoltsága. A megoldást e helyett a teljes hálózat áttekintése és komplex korrekciója jelenti, ami lehetőséget ad a negatív hatások szervezési és kommunikációs intézkedésekkel történő kompenzálására. 
 
[bookmark: _Toc23981081]A jelenlegi közlekedési hálózat vonali szintű jellemzői, problémái
E fejezeten rövid áttekintést adunk az egyes vonalak hálózati szerepéről, jellemzőiről, illetve a viszonylatokat érintő problémákról. Az áttekintés során feltételezzük, hogy az olvasó a hálózatot ismeri, ezért az útvonalak utcaszintű bemutatásától tartózkodunk. 
1-es és 10-es vonalak
A két vonalat szükségképpen együtt érdemes tárgyalni, hiszen ugyanazon az útvonalon, egymással ellentétes irányban közlekednek. A két vonal a 2019 januárjában bevezetett új hálózat legfontosabb új elemeként jelent meg, a vasútállomásról indulva feltárva Bakonyalját, a Jutasi úti lakótelepet, a belvárost és az Iparvárost, mind a Vasútállomástól, mind az Autóbusz-állomástól közvetlenül elérhetővé téve az ipari létesítményeket. A vonalak jelenlegi kialakítását az tette lehetővé, hogy a Henger utca 2018 végére teljes hosszában átjárhatóvá vált autóbuszokkal, így a két vonal egyszerre tudja kiszolgálni a déli és az északi ipari területeket. 
A hosszú, körirányú vonalvezetés az előzetes várakozásokat nem igazolta, a két vonal nem lett meghatározó eleme a hálózatnak. Az iparvárosi munkahelyek környezetében munkakezdéskor és munkavégzéskor ébredő jelentősebb utasforgalmat bonyolítanak ugyan, azonban ezeken az időszakokon kívül a vonalak jelentős részén igen alacsony kihasználtsággal, vagy teljesen üresen haladnak a járatok. 
A tapasztalatok alapján a buszok közlekedése két lépésben ritkításra került, a hétköznapokon kezdetben alkalmazott 30 perces alapütem előbb 40 percesre, majd 60 percesre ritkult, illetőleg a buszok közlekedése a 18-22 óra közötti időszakban megszűnt. 
2-es vonal
A Vasútállomás és a Jutasi úti lakótelep, valamint a Jeruzsálemhegy és az Endrődi Sándor lakótelep belvárosi kapcsolatát, valamint az Autóbuszállomás elérését biztosító vonal a hálózat egyik alapeleme, amely nem változott a 2019 januári Szolgáltatóváltáskor. A Jutasi úti lakótelep kiszolgálását a vonal az 1-es és 10-es járatokkal felváltva látja el, az 1-es és 10-es vonalak menetrendjének változása a közös szakasz egyenletes kiszolgálását negatívan befolyásolta.
A szeptembertől bevezetett új menetrendi struktúrában a 18-22 óra közötti időszakban a vonal 10A jelzéssel közlekedik, ebben az időszakban feltárva Bakonyalja térségét is.
3-as vonal
A hálózat egyik meghatározó gerinc-eleme, amely a Haszkovó lakótelep irányából a belvároson át közlekedve kiszolgálja Dózsavárost, továbbá a Kistói út és Csererdő környezetét, érintve útvonalán az Autóbuszállomást is. A feltárt ipari területek miatt a vonalon erős csúcsforgalom tapasztalható a műszakváltások időszakában.
A 2019 eleji Szolgáltatóváltáskor az útvonal kezdőpontja a Haszkovó lakótelepről a Vasútállomáshoz került, kiváltva a korábban odáig közlekedő 4-es vonalat. E váltás jelentős pozitív hatással nem járt, a belváros vasúti kapcsolatát a korábbi 4-es mellett az 1-es, 2-es és 10-es vonalak szintén biztosítják, Dózsaváros pedig az 5-ös vonallal sokkal rövidebb idő alatt megközelíthető. 
4-es és 4A vonalak
A hálózat legnagyobb forgalmú gerinc-elemeként a Haszkovó lakótelepet és az Egyetemvárost, illetve Takácskertet köti össze a belvároson keresztül, jelentős utasforgalmat bonyolítva. A korábbi 4-es járatok jelenleg 4A jelzéssel közlekednek, óránként 1 járat pedig a Vasútállomás érintésével Jutaspusztáig jár, 4-es jelzéssel.
A 4-es és 4A járatok menetrendileg a teljes üzemidőben hangoltan, felváltva közlekednek, azonban az autóbuszok menetrendszerűségét negatívan befolyásolja, hogy a Jutaspusztáról induló járatoknak több vasúti átjárón kell átkelniük a Vasútállomás elérése előtt. A vonatforgalom miatt véletlenszerűen várakozásra kényszerülő autóbuszok a közös vonalszakaszon egyenetlenséget okoznak. Ez a hatás a menetrendnek a személyvonatok menetrendjéhez igazításával mérsékelhető, azonban a vasúton előforduló menetrendi eltérések, illetve a ki nem számítható tehervonati közlekedés miatt teljesen nem küszöbölhető ki. 
Az Egyetemváros és a Vasútállomás között jelentős utasigény ébred a nap egyes szakaszaiban, a jelenlegi hálózatban azonban ezt az igényt csak óránként egy busz szolgálja ki. 
5-os vonal
Átmérős útvonalvezetésű gerincvonalként a Cholnokyvárost és Dózsavárost köti össze a belvároson keresztül. Korábbi, Tüzér utcai végpontja a Szolgáltatóváltást követő időszak tapasztalatai alapján áthelyezésre került a Vasútállomáshoz, visszapótolva a korábbi nyomvonalán megszűnt 1-es vonal által biztosított Vasútállomás - Dózsaváros kapcsolatot. Egyes járatok munkanapokon Jutaspusztára betéréssel közlekednek, elsősorban a dózsavárosi oktatási intézmények és a lakóterület közötti utazási igényt kielégítve. 
A jutaspusztai betérés ennél a vonalnál is befolyásolja a menetrendszerűséget, de hatása itt csekélyebb, mert a nap folyamán mindössze egy, belváros felé haladó járat tér be, a Vasútállomás felé betérő kocsik késése pedig a végállomáson kiegyenlíthető. 
6-os vonal
A Haszkovó lakótelep keleti oldalán, a Görgey Artúr utcán végigfutva Újtelepen keresztül éri el a belvárost, majd az Egyetemvároson és az Egry J. utcai lakótelepen keresztül Takácskertet. Mivel útvonala szinte végig nagy forgalmú területen halad, jelentős utasforgalmat bonyolítva, elsősorban munkanapokon, a csúcsidőszakokban. 
A jelenlegi menetrendi struktúrában a vonal egész nap hangoltan, felváltva közlekedik a 4/4A vonalakkal, amelyekkel végállomásai közösek, bár útvonaluk a Hotel és a Hóvirág utca közötti, 3 megálló hosszúságú szakasz kivételével teljesen eltérő. A vonalak utasterhelése is jelentős eltérést mutat, a 4/4A vonalak felszálló utasszáma mintegy másfélszerese a 6-os vonalénak a 2017-es számolás adatai szerint. 
7-es és 7A-s vonalak
A Haszkovó lakótelepet a belvároson keresztül a Cholnokyvárossal kötik össze e vonalak, amelyek közül a 7A a Cholnoky telep körül az óramutató járásával megegyezően körüljárva egy hurokban halad, míg a 7-es vonal a hurokból kiágazva továbbközlekedik a Veszprém Arénáig.
Menetrendi szempontból a két vonal egymással a korábbi menetrendben teljesen hangoltan közlekedett, ez azonban azt eredményezte, hogy a buszok minden fordulóban jelentős ideig várakoznak a Veszprém Arénánál. (Ezt a várakozási időt kihasználva teljesítették a buszok a 17-es vonali járatokat.) A 17-es vonal megszűnésekor a menetrend torzult, a gazdaságosabb üzem érdekében a járatok az Arénánál nem várakoznak, emiatt viszont mind napközben, mind a délutáni csúcsidőszakban a járatok követési időköze legalább az egyik irányban egyenetlenné vált.
Szintén menetrendi sajátosság, hogy a Haszkovó lakótelep és a belváros (Hotel megálló) között a buszok párhuzamosan haladnak a 4/4A járatokkal, azonban ezekkel semmilyen menetrendi hangolásuk nincs, pedig a jelentős utasforgalmú közös szakasz kedvezőbb kiszolgálását tenné lehetővé a menetrendek illesztése. 
A vonalak közötti hangolás megteremtését nehezíti a 7A vonalvezetése, mert a hurkolt szakasz miatt – tényleges végpont híján – nem tudnak az autóbuszok várakozni a hangolt közlekedéshez szükséges mértékben.
8-as vonal
Körirányú vonalvezetésű – bár nem teljes kört leíró – vonal, amely a Haszkovó lakótelep keleti oldalán végigfutva, majd a belvárost elkerülve Cholnokyváros, Füredidomb és az Egyetemváros érintésével, az Iparvároson keresztülhaladva Csererdőig közlekedik. Forgalmát főként a lakótelepek között ébredő forgalom, valamint az Iparterület hivatásforgalma adja. Ennek megfelelően utasforgalma elsősorban a csúcsidőszakban említésre méltó, azon kívül – különösen az iparterületen – nagyon alacsony. A vonal – a hivatásforgalom szempontjából jelentős időszakokban – felértékelődött az új hálózatban, mert a Henger utca és Csererdő elérésével a feltárt lakóterületekről számos munkahely megközelítését teszi lehetővé.
A vonal hosszabb szakaszon párhuzamosságot mutat a 11-es vonallal, azonban menetrendi kapcsolat nincs a két hálózati elem között. A 8-as vonal más vonalak felé sem bír hangolási kötöttségekkel, így menetrendje rugalmasan alakítható. 
10A-s vonal
A vonal 2019 szeptemberében jött létre a 2-es és az 1-es/10-es vonalak egyes szakaszainak összevonásával. A vonal a 2-es vonalvezetését követi, de a Jutasi úti lakótelep megálló és a Vasútállomás között az 1-es/10-es útvonalán haladva feltárja Bakonyalját. 
A vonal közlekedése a kisebb forgalmú kora esti időszakra korlátozódik, amikor az 1-es, 2-es és 10-es vonalak nem közlekednek. 
11-es vonal
A Vasútállomástól indulva félkör irányú vonalvezetéssel, a Haszkovó lakótelep, Cholnokyváros, Füredidomb és az Egry lakótelep feltárásával Takácskertig közlekedik. A belvárost elkerülő vonalvezetése miatt elsősorban a lakótelepek egymás közötti forgalmában vesz részt, emellett a felsorolt városrészek vasúti kapcsolatát is biztosítja. 
Menetrendi szempontból önálló, bár a 8-as vonallal hosszabb szakaszon lényegében párhuzamosan közlekedik, azzal – különösen a csúcsidőszakok kivételével – konkurál. Menetrendjét befolyásolja, hogy dedikáltan csatlakozik a Vasútállomáson a Budapestről érkező, illetve oda induló gyorsvonatokhoz. Emellett egyéb menetendi hangolása jelenleg nincs, a 8-as vonallal sem hangolódik konzekvensen.
12-es vonal
A vonal a Pajtakert városrész kiszolgálására jött létre, a helyi úthálózat sajátosságához illeszkedő hurkolt (körirányú) vonalvezetéssel, a feltárt területet összekötve a belvárossal és az Autóbuszállomással. Az önálló vonalszakasz a hurok első felében helyezkedik el, a természeti adottságok miatt a közlekedési hálózat más elemével nehezen közelíthető meg. A körirányú vonalvezetés hátránya, hogy a feltárt területen csak egyik irányban biztosít szolgáltatást, ez azonban az úthálózat kötöttségei miatt adottságnak tekinthető. Mindemellett a feltárt területen a megállók távolsága is jelentős, ezért a megközelítésük esetenként jelentős gyaloglással jár a jelentős emelkedőkkel – lejtőkkel bíró utcákban. Ilyen domborzati viszonyok mellett lényegesen sűrűbb megállókiosztás lenne indokolt a megfelelő szintű kiszolgáláshoz. 
A vonal menetrendi kínálata szegényes, a buszok csak hétköznapokon, 7-16 óra közötti időszakban közlekednek, napközben a városi környezetben egyedülálló módon 120 percenként, így a vonal utasvonzó képessége minimális. 
13-as vonal
Az átmérős szerkezetű járat Dózsaváros és a történelmi városrész belvárosi kapcsolatát, illetve az Autóbuszállomás elérését biztosítja, az ellenkező irányban pedig a Haszkovó lakótelep szélét délről érintve az Újtelep és a Kádártai út felé halad. Bonyolult vonalvezetésű útvonalának önálló szakasza a történelmi városrészben halad, emellett a Juhar utca térségét tárja fel. Haszkovó lakótelep kiszolgálásában marginális a vonal szerepe, az Őrház utcánál pedig megállási iránya éppen fordított a nagyobb kapacitású 3-as vonaléval, így a két vonal nem tud megfelelően együttműködni. A Kádártai úti megállóinak belvárosi kapcsolatát az 5-ös és a 6-os vonalak biztosítják. Egyedüli önálló megállója ebben a térségben a Fecske utca, amely nem rendelkezik másik közvetlen belvárosi kapcsolattal, azonban a kiszolgált térségből az Őrház utca, Pipacs utca, Bolgár Mihály utca vagy Budapest út megállóhelyek valamelyike 400 méteren belül elérhető. 
Menetrendileg a vonal nem hangolódik dedikáltan a hálózat többi eleméhez, bár a Kádártai úttól többé-kevésbé felváltva indul az 5-ös járatokkal, ám ez nem konzekvens.
14E-s vonal
 A hálózat legújabb elemeként 2019 májusától közlekedik a Vasútállomástól a Veszprémi Állatkert régi, veszprémvölgyi bejáratáig, gyorsjáratként. Az első hónapok tapasztalatai alapján közlekedése szeptembertől felfüggesztésre került, a következő nyári időszakig csak külön rendelésre jár.
Gyorsjárati jellege miatt a vonal nem illeszkedik a hálózat többi eleméhez. Alacsony igénybevételéhez hozzájárulhatott, hogy a hosszú útvonalán mindössze néhány fontosabb megállóhelyet érint, emiatt a helyi utasforgalomban kevésbé tudott részt vállalni. Közlekedési rendjének újragondolása mindenképpen indokolt. 
18-as vonal
Szintén új hálózati elemként indult a járat közlekedése 2019 májusában, közvetlenül bekötve a hálózatba a korábban marginálisan kiszolgált Csatárhegy térségét. Sajátos útvonalvezetése Csatárhegyről a Henger utcán keresztül az ottani ipari övezeten, majd a Dózsavároson keresztül a Kistói úton és a Házgyári úton, majd Bakonyalján keresztül halad a Haszkovó fordulóig, szeptember óta minden járattal érintve (mindkét irányban) Jutaspusztát.
Menetrendje a ritka járatkövetés ellenére nem ütemes, emellett a sajátos, részben körirányú vonalvezetése miatt az Iparvárost teljesen feltárva ott a csúcsidőszakokon kívül alapellátást biztosít. Mivel azonban a belvárost teljesen elkerüli, a Csatárhegy térsége a belvárosból, és a lakóterületekről csak átszállással – és többnyire jelentős várakozással – érhetők el. Különösen kellemetlen ez annak fényében, hogy Csatárhegy jelentős hétvégi „üdülőforgalommal” bír, számos hétvégi ház, nyaraló található a területen. 
20-as és 21-es vonalak
A két, egymással szemben futó vonalvezetésű vonal – az 1-es és 10-eshez hasonlóan – együtt kezelendő, annál is inkább, mert azok meghosszabbításával jöttek létre. A 2019. januári Szolgáltatóváltáskor bevezetett új hálózat felszámolta a korábbi „munkásjáratokat”, azaz azokat a céljáratokat (10-es, 18-as, 26-os, 32-es, 34-es és 35-ös vonalak), amelyek kizárólag a műszakváltások időszakában a nagy lakóterületekről, illetve az Autóbuszállomásról biztosítottak közvetlen eljutási lehetőséget az Iparvárosba. A vonalak többségének szerepét az új 1-es és 10-es vonalak, valamint a meghosszabbított 8-as és a sűrűbben közlekedő 3-as vonal átvette, azonban teljesen hiányzott a hálózatból az Újtelep és Haszkovó lakótelep térségéből a Házgyári úton keresztül az iparterülettel gyors kapcsolatot létesítő elem (a korábbi 32-es és 35-ös vonal). 
Ennek a hiányzó kapcsolatnak a pótlására indult tavasszal a 20-as és 21-es vonal, az 1-es és 10-es vonalak meghosszabbításával olyan módon, hogy 
· műszakváltások előtti időszakban egy-egy 21-es autóbusz a Kádártai úti fordulónál állva forgalomba a Haszkovó lakótelepen keresztül végighalad a Vasútállomásig, majd azonnal továbbindulva végigjárja az 1-es vonal teljes útvonalát, 
· műszakváltások után pedig egy-egy 10-es busz a Vasútállomásról 20-as jelzéssel közlekedik végig a vonalán, majd a Vasútállomásra visszaérve azonnal továbbhalad a Haszkovó lakótelepen keresztül a Kádártai úti fordulóig. 
Az így létrejött vonalpár biztosítja ugyan az Kádártai út és a Henger utca között a közvetlen, Házgyári úti nyomvonalú összeköttetést, azonban a bonyolult vonalvezetés magában hordozza az üresfutást: a műszakváltás előtti időszakban a Henger utcához érkező autóbuszok lényegében üresen haladnak vissza a Haszkovó fordulóig, a műszakváltás után a Henger utcához érkező buszok pedig szintén elenyésző utasmennyiséggel érkeznek a Haszkovó lakótelepről, érdemi utasforgalmat csak a Henger utca utáni vonalszakaszon bonyolítanak. 
22-es vonal
A Szabadság lakótelep és az Autóbuszállomás között közlekedő vonal kettős feladattal bír: egyfelől a lakótelepen élők városközponti kapcsolatát biztosítja, másfelől a városból a Déli intézményközpontba és a Laci-majorban található képzési központba szállítja az utasokat. A vonal emellett a hálózat egyetlen eleme, amely közvetlenül érinti a Csolnoky Ferenc kórházat. 
Menetrendi kínálat jelentősen bővült a korábbi Volán-os kínálathoz képest, hétköznap jellemzően óránként, míg hétvégén kétóránként közlekednek a járatok. A szeptemberi menetrend-módosítási csomag érintette a vonal menetrendjét, munkanapokon a 8-14 óra közötti, valamint a 18 óra utáni időszakban a hétvégihez hasonló, kétórás ütem került bevezetésre. 
23-as vonal
A veszprémi körgyűrűn kívül elhelyezkedő, de közigazgatásilag Veszprémhez tartozó Kádárta és Gyulafirátót településrészek – korábban önálló települések – kiszolgálását végzi a vonal, a helyközi autóbuszjáratokhoz hasonlóan az Autóbuszállomás belső végponttal. A járatok érintik a Veszprém Arénát és két, kisebb forgalmú belső megállóhelyet is a Budapest úton, bár ezek főbb kiszolgálását az 5-ös és 6-os vonalak látják el. 
Menetrendje a Szolgáltatóváltáskor egyszerűsödött, a korábbi, Kádártáig/Kádártáról közlekedő betétjáratok megszűntek, a menetrendi kínálat viszont jelentősen bővült.
24-es vonal
Gyulafirátót településrész és az Autóbuszállomás között biztosít gyorsjárati kapcsolatot ez a vonal, amely csak egyirányban és csak a reggeli csúcsforgalomban közlekedik, útvonala a 82-es főúton halad, ezzel jelentős menetidő-előnyt biztosítva a 23-as vonallal szemben. A buszok nem érintik Kádátrát, csak annak bejáró-útjánál állnak meg. 
A jelentősen rövidebb menetidő miatt célszerű a járatokat bővebb üzemidőben közlekedtetni. 
25-ös vonal
Egyedüli speciális járatként a 25-ös autóbusz marad meg a V-Busz Kft. hálózatában, amely csak munkanapon, egyetlen, reggeli indulással Gyulafirátótról Kádártán és a belvároson keresztül Dózsavárosba közlekedik, elsősorban az oda irányuló iskolásforgalom kiszolgálására. Ugyanakkor a belvárost is érintő vonalvezetése miatt más utasok számára is hasznos, az utazók kevesebb mint a fele utazik a Hotel megállónál tovább Dózsaváros felé. 
44-es és 45-ös éjszakai vonalak
Bár útvonaluk teljesen eltérő (a járatok a 4A és az 5-ös vonalak útvonalát követik), a két éjszakai vonalat mégis együtt érdemes tárgyalni. A 2019 január 1-jei Szolgáltatóváltás során jelent meg Veszprémben az éjszakai közösségi közlekedés. A két vonal a város fő lakóterületeit köti össze a belvároson keresztül, a két vonal a Hotel megállóhelynél metszi egymás útvonalát. 
A menetrendek szimmetrikusan kerültek kialakításra, a vonalakon közlekedő egy-egy autóbusz mindig egyidőben érkezik a Hotel megállóhelyhez, ahonnan várakozási idő nélkül haladnak tovább. Sajátos módon azonban nem az azonos megállóba érkező járatok érkeznek rendre egyszerre, hanem az út két oldalán egymással szemben lévő megállókba érkezők, amelyek között az átjárás egy jelzőlámpás gyalogátkelőhelyen keresztül lenne biztosított, így valós átszállási lehetőség legfeljebb szabálytalan közlekedés esetén realizálódhat. 
Az éjszakai hálózat alapvető hibája, hogy a nappali hálózatot követve átmérős vonalakkal operál, amelyek önmagukban kevésbé tárják fel a város szerkezetét. Ezek a járatok így a város szerkezetének kisebb részén nyújtanak értelmezhető rágyaloglási távolságon belüli szolgáltatást, ezért – a város méretéből fakadóan amúgy is mérsékelt – éjszakai utazási igények csak kisebb részének kielégítésére alkalmasak. 

[bookmark: _Toc23981082]Utasforgalmi adatok
Vizsgálatunk során figyelembe vettük a 2017-ben végzett, minden járatra kiterjedő utasforgalmi felmérésről készült összefoglaló anyagot, valamint a tételes mérőlapokat. A mérés során keletkezett adatokat a Schönherz Iskolaszövetkezet anyagában forda, illetve vonal szinten összegezve dolgozta fel, azonban ez az összesítés kevésbé tűnik használhatónak. Az ilyen feldolgozás nem ad választ sem arra, hogy az egyes vonalak csúcskeresztmetszete hol található, sem arra, hogy a hálózat egyes keresztmetszetein hogyan alakul a párhuzamosan közlekedő járatok együttes utasforgalma, holott a veszprémi autóbuszhálózat egyik jellegzetessége a mértékadó vonalszakaszok párhuzamos, több vonal által végzett kiszolgálása.
Az utasáramlatok valós mértékének megállapításához ezért a felmérés során keletkezett „nyers” utasforgalmi felmérőlapokhoz nyúltunk vissza, a vonalakon belül egyes járatonként külön-külön rögzített utasforgalmi adatokat órás bontásban összesítettük a hálózat főbb keresztmetszeteire, annak érdekében, hogy az egyes, hálózat szempontból jelentős keresztmetszetek teljes utasforgalmát megismerjük. Ez elengedhetetlen a kapacitások megfelelő méretezéséhez. 
A 2017-ben végzett felmérés során nyert adatok „kalibrálása” érdekében 2019 októberében kontroll-mérések történtek, a vizsgált keresztmetszetek közül 6 helyen:
· Vasútállomás
· Petőfi Sándor utca
· Budapest út
· Komakút tér
· Pápai út 25. (korábban Volán telep néven szerepelt a menetrendekben)
· Hotel

Az e keresztmetszeteken frissen számolt adatok és a korábbi mérésből származó adatok összevetésével határoztuk meg, hogy mekkora mértékben változott az utasforgalom az elmúlt két és fél év alatt. 

Az adatok összesítését minden esetben órás szinten végeztük, az így nyert adatok az alábbi táblázatos formában kerültek rögzítésre. 
	
	Mérés: 2017.
	
	Mérés: 2019.
	

	Helyszín:
	Munkácsy M. utca
	 
	Munkácsy M. utca
	 

	Irány:
	belváros felé
	 
	belváros felé
	 

	Vonalak:
	4
	7
	13
	35
	Σ
	 
	4/4A
	7/7A
	13
	Σ
	 

	4-6
	56
	44
	22
	
	122
	 
	70
	35
	23
	128
	 

	6-7
	124
	67
	59
	17
	267
	 
	95
	49
	31
	175
	 

	7-8
	176
	115
	68
	 
	359
	 
	157
	110
	69
	336
	 

	8-9
	129
	62
	49
	
	240
	 
	95
	55
	70
	220
	 

	9-10
	100
	55
	53
	
	208
	 
	100
	65
	55
	220
	 

	10-11
	73
	56
	38
	
	167
	 
	63
	45
	40
	148
	 

	11-12
	69
	28
	36
	
	133
	 
	83
	35
	39
	157
	 

	12-13
	27
	35
	30
	 
	92
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	13-14
	81
	43
	42
	
	166
	 
	86
	80
	47
	213
	 

	14-15
	86
	64
	31
	29
	210
	 
	90
	65
	26
	181
	 

	15-16
	45
	61
	32
	
	138
	 
	98
	64
	58
	220
	 

	16-17
	65
	55
	27
	 
	147
	 
	89
	55
	31
	175
	 

	17-18
	52
	34
	17
	
	103
	 
	49
	47
	16
	112
	 

	18-19
	29
	23
	13
	
	65
	 
	33
	17
	14
	64
	 

	19-20
	26
	19
	5
	
	50
	 
	20
	12
	10
	42
	 

	20-21
	15
	7
	4
	
	26
	 
	27
	19
	3
	49
	 

	21-22
	7
	4
	
	
	11
	 
	
	
	
	 
	 

	22-23
	4
	 
	 
	13
	17
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


A táblázatban látható „szumma” értékek határozzák meg, hogy egy óra alatt az adott keresztmetszeten mennyi volt az áthaladó utasforgalom mennyisége. Ezen értékek alapján határozható meg, hogy az adott keresztmetszeten mennyi kapacitást szükséges biztosítani az ott közlekedő viszonylatok összességén. 

A kapacitások tervezésekor három további szempontot is szükséges figyelembe venni.

1. Sem az autóbuszok forgalma, sem a gyalogosforgalom nem viselkedik „ideális” módon”. A járművek a közúti forgalom akadályozó hatása és számos más, kisebb mértékben befolyásoló tényező miatt a menetrendektől eltérhetnek, ezáltal a menetrendben megtervezett egyenletes, ütemes közlekedésük a gyakorlatban csak kompromisszumokkal tud megvalósulni. A gyalogosforgalom nem időben teljesen egyenletesen érkezik egy-egy órán belül a megállóhelyekre, hanem véletlenszerűen, sokszor kisebb-nagyobb csoportokba tömörülve, „hullámszerűen”. Ezen hatások miatt a járművek kihasználtságát semmilyen körülmények között nem szabad 100%-os, vagy azt megközelítő mértékűre tervezni, mert a jármű- és gyalogosforgalomban egyaránt jelenlevő egyenetlenségek szükségszerűen azt eredményezik, hogy egyes járatok a tervezettnél alacsonyabb kihasználtsággal fognak közlekedni. 100%-osra tervezett kapacitás-kihasználás esetén az üresebb járatok szükségszerűen más járatok túltelítődéséhez, utaslemaradáshoz vezetnek, ami drasztikusan rontja a közlekedési rendszer megítélését. 
2. Amennyiben az adott utasáramlási irányt nem egyetlen vonal szolgálja ki, hanem több vonal járatai közösen, akkor még összehangolt menetrend esetén is számolni kell azzal, hogy a különböző helyről érkező vonalak járatai eltérő mértékben térnek el a menetrendtől, így a járművek egyenletessége még kevésbé tud megvalósulni. Az ebből fakadó kapacitás-veszteséget a tervezett kihasználtság limitálásával szükséges kezelni.
Amennyiben az adott keresztmetszeten párhuzamosan közlekedő vonalak menetrendje nincs összehangolva, az áthaladó járatok véletlenszerűen követik egymást, így számos esetben egyszerre, vagy egymáshoz időben nagyon közel közlekednek. Az ilyen közlekedés során a „hátul” haladó járatok utasforgalma minden esetben alacsonyabb, ezért azok a tervezettnél kevesebb utast szállítanak, összességében az „elöl” haladó járatok túltelítődését, illetve a tervezettnél nagyobb kapacitás-veszteséget okozva. Ezért – különösen csúcsidőszakokban – fontos a párhuzamosan közlekedő járatok összehangolt közlekedésének biztosítása. 
3. Egy vizsgált helyszín nem feltétlenül esik egybe az adott vonal „csúcskeresztmetszetével”, vagyis azzal a keresztmetszettel, ahol az adott vonalon a legtöbb utas átutazik. A kapacitások tervezésekor tehát arra is ügyelni kell, hogy egy vizsgált keresztmetszetben egy adott vonal kihasználtsága csak olyan mértékig növelhető, amely nem veszélyezteti azt, hogy az adott vonal a csúcskeresztmetszetén is valamennyi utazási igényt ki tudja elégíteni. 

A fenti szempontrendszer mentén áttekintve a hálózat összes fontosabb keresztmetszetét a hálózati kapacitások nagy biztonsággal tervezhetőek. 

A 2017-ben végzett utasforgalmi felmérés teljes körű gyűjtést biztosított a hálózaton utazókról, azonban a mérés óta eltelt két év és a 2019. januári Szolgáltató-váltáskor a hálózat is módosult, emiatt egyes utasforgalmi irányok átrendeződtek. A 2019 októberében végzett kontrollmérések célja kettős volt:
· annak a vizsgálata, hogy a korábbi méréshez képest milyen mértékben változott a hálózatot igénybevevő utasok száma, 
· a hálózat módosítása miatt átrendeződött iparvárosi forgalomról alapadatok gyűjtése. 

A kontrollmérés és a korábbi adatok összevetése a vizsgált keresztmetszeteken az alábbi eredményekkel járt.

Vasútállomás
A keresztmetszet vizsgálatánál a cél a Vasútállomás, mint intermodális csomópont forgalmának megismerése volt. A kontroll mérés során az üzemkezdet és 21 óra közötti időszakról keletkeztek értékelhető adatok. Ezeket összevetve a 2017-es mérés adataival az alábbiak láthatók:

	Helyszín
	Irány
	Intervallumonként
	Összes

	
	
	Időszak
	2017.
	2019.
	Különbség
	2017.
	2019.
	Különbség

	
	
	(óra)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)

	Vasútállomás
	érkező
	4-8
	92
	119
	27
	29,3%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	141
	155
	14
	9,9%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-18
	126
	282
	156
	123,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	18-21
	21
	20
	-1
	-4,8%
	380
	576
	196
	51,6%

	 
	induló
	4-8
	60
	107
	47
	78,3%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	167
	211
	44
	26,3%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-18
	141
	255
	114
	80,9%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	18-21
	52
	48
	-4
	-7,7%
	420
	621
	201
	47,9%



Mind az érkező, mind az induló adatok esetében az utasforgalmi értékek minimálisak a biztosított kapacitáshoz képest, a vasútállomás nem tölt be súlyponti szerepet a hálózatban. A kontroll mérés során ugyanakkor mind a reggeli, mind a délutáni órákban a korábbi méréshez képest jelentősen magasabb értékeket tapasztaltunk. A viszonylati szintű elemzésből az látható, hogy a 4-es vonalon jelentős, a Vasútállomáson Jutaspuszta irányában átutazó forgalom jelentkezik, ez mind az érkező, mind az induló adatokat torzítja (korábban az 1-es vonalon ez a hatás kevésbé jelentkezett), de ennek ellenére is egyértelmű, hogy a Vasútállomás, mint célpont/kezdőpont a korábbnál nagyobb súllyal jelenik meg a hálózatban. 

Hangsúlyozni szükséges, hogy a mérés során tapasztalt, megnövekedett utasforgalom a jelenlegi kapacitások növelését semmiképpen sem támaszthatja alá. A nagyobb mértékben megnövekedett forgalmú – 13-18 óra közötti – időszakban a Vasútállomást összesen 79 érkező és ugyanennyi induló járat érinti, így az egy járműre jutó utasmennyiség nem éri el a 4 főt, ezért a járatok számának mérséklése lenne reális.

Petőfi Sándor utca 
A megállóhely a város legnagyobb lélekszámú településrésze, a Haszkovó lakótelep és a belváros között foglal helyet, e keresztmetszeten halad át a lakótelep és a belváros, valamint az azon túli területek közötti forgalom mértékadó része, így e keresztmetszet ismerete alapvető a kapacitások tervezéséhez. A táblázatban a „befelé” irány a városközpontba tartó, míg a „kifelé” az azzal ellentétes irányú forgalmat jellemzi. 

	Helyszín
	Irány
	Intervallumonként
	Összes

	
	
	Időszak
	2017.
	2019.
	Különbség
	2017.
	2019.
	Különbség

	
	
	(óra)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)

	Petőfi S. utca
	befelé
	4-8
	1296
	1096
	-200
	-15,4%
	 
	 
	 
	 

	(összesített)
	 
	8-13
	1193
	1180
	-13
	-1,1%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-18
	1243
	1310
	67
	5,4%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	18-21
	236
	227
	-9
	-3,8%
	3968
	3813
	-155
	-3,9%

	 
	kifelé
	4-8
	508
	445
	-63
	-12,4%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	878
	865
	-13
	-1,5%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-18
	1633
	1498
	-135
	-8,3%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	18-21
	376
	419
	43
	11,4%
	3395
	3227
	-168
	-4,9%



A mérések adatainak elemzése során szembetűnő, hogy jelentősen, mintegy 15%-kal magasabb a lakótelepet a nap folyamán elhagyók, mint a visszatérők száma, ez a jelenség mindkét mérés során azonos aránnyal volt megfigyelhető. A kontroll mérés során összességében 4-5%-kal alacsonyabb utasforgalmat tapasztaltunk a keresztmetszeten, ez azonban nem egyenletesen oszlott el a nap folyamán. 
Az intervallumonkénti adatokból elsőre úgy látható, hogy a reggeli órákban jelentősen alacsonyabb regisztrált forgalom a nap folyamán kiegyenlítődött. A részletes mérési lapokat áttekintve azonban a kontroll mérés során a reggeli órákban 10 db, míg délután 4 db járműnél találtunk a mérőlapon „tele”, vagy „teljesen tele” megjegyzés, e kocsik rögzített utasforgalma ugyanakkor jellemzően 40 fő volt. Amennyiben ezen járművek esetében a szóló, városi kivitelű autóbuszokra inkább jellemző 60 fős utasszámot fogadjuk el „teli”-nek, akkor a reggeli órákban összesen kb. 200 fővel, míg délután kb. 80 fővel nagyobb forgalmat feltételezhetünk reálisan, ami a korábbi adatokhoz hasonló tartományba növeli a kontroll mérés adatait. Az alultervezés kockázatát elkerülve ezért e keresztmetszet esetében a magasabb értékeket adó, 2017-es számlálás adatait vettük kiinduló értéknek. 

Budapest út
E keresztmetszet három, különálló utasforgalmi irányról adhat értékelhető adatokat:
a. Haszkovó lakótelep és Cholnokyváros közötti forgalom (5-ös, 8-as és 11-es vonalak),
b. Haszkovó lakótelep keleti oldala, Újtelep és a belváros közötti forgalom (6-os vonal),
c. Gyulafirátót és Kádárta településekre irányuló forgalom (23-as, 24-es, 25-ös vonalak).
A kontroll mérés során ezek közül az a. és b. irányokra vonatkozóan keletkeztek az üzemkezdettől 21 óráig tartó időszakra vonatkozóan adatok, a c. irányra vonatkozóan csak a reggel 6-8 óra közötti időszakról állnak rendelkezésre friss adatok. A táblázatban az „D felé” a Haszkovó irányából Cholnokyváros irányába tartó, míg az „É felé” az ezzel ellentétes irányú forgalmat jelöli, a „befelé” irány a városközpontba tartó, míg a „kifelé” az azzal ellentétes irányú forgalmat jellemzi. 

	Helyszín
	Irány
	Intervallumonként
	Összes

	
	
	Időszak
	2017.
	2019.
	Különbség
	2017.
	2019.
	Különbség

	
	
	(óra)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)

	Budapest út
	É felé
	4-8
	187
	175
	-12
	-6,4%
	 
	 
	 
	 

	(5, 8, 11)
	 
	8-13
	262
	211
	-51
	-19,5%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-17
	299
	246
	-53
	-17,7%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	17-20
	115
	101
	-14
	-12,2%
	863
	733
	-130
	-15,1%

	 
	D felé
	4-8
	186
	166
	-20
	-10,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	241
	197
	-44
	-18,3%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-17
	402
	255
	-147
	-36,6%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	17-20
	170
	115
	-55
	-32,4%
	999
	733
	-266
	-26,6%

	Budapest út
	befelé
	4-8
	219
	215
	-4
	-1,8%
	 
	 
	 
	 

	(6)
	 
	8-13
	221
	255
	34
	15,4%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-17
	181
	250
	69
	38,1%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	17-20
	95
	75
	-20
	-21,1%
	716
	795
	79
	11,0%

	 
	kifelé
	4-8
	90
	115
	25
	27,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	202
	156
	-46
	-22,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-17
	193
	299
	106
	54,9%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	17-20
	103
	141
	38
	36,9%
	588
	711
	123
	20,9%



A Haszkovó lakótelep és Cholnokyváros (és az azon túli célpontok) között a forgalom nagysága minden időszakban szignifikánsan csökkent. Ebben az alábbi szempontok játszhatnak közre, melyek mindegyikével számolni kell a kapacitások tervezése során:
· A napközbeni és az esti időszakban a 4/4A és a 6-os vonalak járatszáma jelentősen nagyobb a korábbi időszakhoz képest, kevésbé jellemző zsúfoltság a járatokon, ezért az Egry telep, Egyetemváros és a Haszkovó lakótelep közötti utazások nagyobb eséllyel zajlanak ezeken a vonalakon, mint a 8-as vagy 11-es vonalon, ez feltételezhetően permanens változása az utazási szokásoknak. 
· Cholnokyvárosból az Iparvárosba, illetve Csererdőbe korábban a vizsgált keresztmetszeten keresztülhaladó 32-es körirányú vonallal lehetett eljutni. Ma ezt a két célponton Cholnokyváros lakói a meghosszabbított 8-as vonalon érik el, a Budapesti út keresztmetszetet elkerülve, a hivatásforgalom egy része tehát más irányba helyeződött át e keresztmetszetről. 

Mindét irányban markánsan növekedett a 6-os vonal forgalma. A növekedés oka a korábbi méréshez képest minden időszakban jellemző kapacitásnövekedés, illetve annak utasforgalom-átterelő hatása. Ez a hatás jelentkezik a 11-es és kisebb részben a 4-es vonal rovására is, emellett a belvárosból a Haszkovó lakótelep egyes részei irányába a 3-as, 7/7A és 13-as vonalakról is terelődhetnek át utasok a 6-osra. A megváltozott utazási szokásokkal számolva a 6-os vonal esetében a megnövekedett utasforgalmi értékeket szükséges figyelembe venni a kapacitás-tervezéskor, a férőhely-hiány elkerülése érdekében.

A 23-as, 24-es és 25-ös (valamint a korábbi 26-os) vonalak esetében csak a reggeli időszakra vonatkozóan készült kontrollmérés. A 6-8 óra közötti időszakban e vonalakon 2017-ben 207 főt, míg a kontroll mérés során 228 főt számláltak a Haszkovó utca keresztmetszeten. Tekintettel arra, hogy a Gyulafirátót és Kádárta települések teljes utasforgalma megjelenik e keresztmetszeten, más utasforgalmi irányoktól ugyanakkor gyakorlatilag mentes ez az útvonal, a kontrollmérésnél kapott 10%-kal magasabb utasforgalmi értékeket az egész napi forgalomra vetítve célszerű figyelembe venni e hálózatrész tervezése során. 

Komakút tér
A keresztmetszeten keresztülhaladnak az Egry telepet, Takácskertet és az Egyetemvárost a belvárossal összekötő 4/4A és 6-os vonalak, emellett pedig a Cholnokyvárosból és Füredidombról az Iparvárosba tartó 8-as vonal, valamint – csak a városközpont felé – a Jeruzsálemhegyet és az Endrődi S. utcai lakótelepet feltáró 2-es és 10A vonalak. A táblázatban a „befelé” irány a városközpontba (illetve az Iparvárosba) tartó, míg a „kifelé” az azzal ellentétes irányú forgalmat jellemzi. 

	Helyszín
	Irány
	Intervallumonként
	Összes

	
	
	Időszak
	2017.
	2019.
	Különbség
	2017.
	2019.
	Különbség

	
	
	(óra)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)

	Komakút tér
	kifelé
	4-8
	440
	410
	-30
	-6,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	704
	701
	-3
	-0,4%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-18
	744
	1140
	396
	53,2%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	18-21
	128
	207
	79
	61,7%
	2016
	2458
	442
	21,9%

	 
	befelé
	4-8
	569
	548
	-21
	-3,7%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	767
	750
	-17
	-2,2%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-18
	926
	1165
	239
	25,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	18-21
	143
	170
	27
	18,9%
	2405
	2633
	228
	9,5%



Az adatokat elemezve látható, hogy a városközpontból kifelé irányú fogalom jelentősen elmarad a befelé irányútól, a különbség gyakorlatilag a 2-es (10A) vonal önálló forgalmából adódik, amely ellenkező irányban ezt a keresztmetszetet elkerülve halad. A kontroll mérés során – elsősorban a délutáni órákban – jelentősen magasabb utasforgalmi értékek kerültek rögzítésre, mint a korábbi számoláskor. 
A mérés pontosságának ellenőrzése érdekében a délutáni időszak adatainál összevetettük a 4/4A-s és 6-os Komakút térről induló utasszámát a Hotel keresztmetszethez érkező utasszámmal. A délutáni időszakban a két mérési pont között elhelyezkedő Színház megállóhelynél (a 2017-es mérés során) felszállók száma mintegy 37%-kal meghaladta a leszállók számát, tehát a Hotelhez összességében többen érkeztek, mint ahányan a Komakút térnél a járműveken utaztak. Ennek ellenére a 2019-es mérés során a Hotel megállóhelyhez 22%-kal több utas érkezett, mint ahányan a Komakút térről elindultak. Ez egyértelműen arra enged következtetni, hogy a Komakút megállóhelynél a délutáni időszakban mérést végző személy a reálisnál valamivel magasabb utasforgalmi értékeket rögzített a mérése során, a pontatlanság mértéke azonban nehezen számszerűsíthető. Ugyanerre enged következtetni, hogy a Hotel megállóhelynél 13-18 óra között e vonalak érkező utasszáma pontosan megegyezik a 2017-es és a 2019-es mérésnél (792 illetve 797 fő). 

Pápai út 25. 
A megálló Dózsaváros és az Iparváros kapuja. Az itt keresztülhaladó forgalom mérése azért is fontos, mert a 2017-ben végzett mérés óta a hálózat ezen a részen átalakult: a Henger utca teljes hosszában átjárhatóvá vált, ezért a korábban csak a Pápai úti fordulóig, illetve különjáratként a Henger utca torkolatáig közlekedő 1-es és 8-as vonalak helyett jelenleg az 1-es, 10-es, 20-as és 21-es vonalak körirányú feltáró vonalakká alakultak, a 8-as pedig meghosszabbításra került a Henger utcán át Csererdőig. A táblázatban a „befelé” irány a városközpontba tartó, míg a „kifelé” az azzal ellentétes irányú forgalmat jellemzi. 
	Helyszín
	Irány
	Intervallumonként
	Összes

	
	
	Időszak
	2017.
	2019.
	Különbség
	2017.
	2019.
	Különbség

	
	
	(óra)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)
	Utas (fő)
	(fő)
	(arány)

	Pápai út 25.
	kifelé
	4-8
	634
	752
	118
	18,6%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	413
	493
	80
	19,4%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-17
	532
	644
	112
	21,1%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	17-20
	183
	105
	-78
	-42,6%
	1762
	1994
	232
	13,2%

	 
	befelé
	4-8
	393
	323
	-70
	-17,8%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	8-13
	484
	467
	-17
	-3,5%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	13-17
	764
	975
	211
	27,6%
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	17-20
	201
	174
	-27
	-13,4%
	1842
	1939
	97
	5,3%



Az adatokból látható, hogy a keresztmetszeten áthaladó forgalom növekedett a 2017-es állapothoz képest, azonban a növekedés mértéke nem azonos a nap egyes időszakaiban. Jelentősen növekedett a reggeli időszakban (munkakezdéskor) az Iparvárosba irányuló forgalom, illetve a délutáni időszakban az ezzel ellentétes forgalom. Csökkent ugyanakkor a Dózsavárosból a belváros irányába tartó reggeli forgalom, valamint jelentős mértékben az esti órák forgalma, mindkét irányban. A legnagyobb növekedés a 8-as vonalon tapasztalható, amelynek a forgalma ezen a szakaszon a korábbi 3-4-szeresére növekedett, emellett jelentősen átrendeződött az 1-es vonal – korábban e szakaszon elenyésző – forgalma is. 
A kapacitások tervezésekor ezen a hálózatrészen szükségszerűen az újabb mérés során rögzített, összességében magasabb értékeket kell figyelembe venni, mert a korábbi mérés a jelenlegitől számottevően eltérő hálózati struktúra mellett készült, így ezen a területen az utazási szokások jelentős átrendeződése természetesnek tekinthető. 

A korábbi mérések és a kontroll-mérések adatait összevetve az összes, mért keresztmetszeten együttesen 2,1%-kal magasabb adatok keletkeztek a korábban mértekhez képest. Ez a különbség gyakorlatilag hibahatáron belüli és megerősíti, hogy jelentős mértékben nem változott a közösségi közlekedés helyzete az eltelt két év alatt. 

A főbb keresztmetszetek újramért adatai azonban rámutatnak a délutáni órákban jellemzően magasabb utazási igényekre, ezért a tervezés során ezt célszerű figyelembe venni. Ugyancsak figyelni szükséges arra, hogy egy-egy viszonylat utasforgalma jelentősen függhet a menetrendi struktúrában elfoglalt helyétől. Azonos útvonalon, véletlenszerűen egymást követő járatok esetén az egyes járművek között jelentős utasszám-különbségek alakulhatnak ki akkor is, ha az adott relációban egyenrangú utazási lehetőséget biztosítanak. Hangolt, ütemes közlekedési rend alkalmazása esetén ezek a különbségek csökkenthetők, ezzel pedig a vonali kapacitások is optimálisabban tervezhetőek a keresztmetszeti adatok alapján. 

A következő lépés annak vizsgálata, hogy az utazási igények hogyan viszonyulnak az egyes keresztmetszeten biztosított kapacitásokhoz. Ezek összevetéséhez az egyes keresztmetszeteken vizsgáltuk az óránként átbocsátott kapacitás és az utasforgalom arányát. A kapacitást a közlekedő járatok száma mellett az egyes járatokat teljesítő autóbuszok befogadóképessége határozza meg. 

A befogadóképesség számításához a járművek ülő- és állóhelyeinek meghatározása szükséges. Az ülőhelyek száma nem okoz gondot, az állóhelyek mennyiségére azonban nincs kizárólagosan elfogadott módszertan. A járművek „gyári” értékei általában 7 fő/m2 értékkel számolják az állóhelyként szóba jöhető alapterület arányában az állóhelyek konkrét értékét, ez azonban nyilvánvalóan túlzó, a járműkarosszéria méretezéséhez szükséges biztonsági tartalékot figyelembe vevő érték. A gyakorlatban, menetrendi tervezés során elfogadott viszonyítási érték általában 4 fő/m2, ezen értékkel célszerű a férőhelyek meghatározása. A V-Busz Kft. által közlekedtetett járműflotta meglehetősen heterogén, azonban az autóbuszok két jól behatárolható mérettartományba sorolhatók. 
· A szóló autóbuszok esetében a különböző típusú, különböző mértékben „beszékezett” járművek számítható kapacitása 60-67 fő / jármű tartományba esik. A biztonságra törekedve a szóló buszoknál ezért egységesen 60 fő / jármű férőhellyel számolunk.
· A csuklós autóbuszok esetében a járművek kapacitása 100-110 fő közötti tartományba esik, ezeknél a járműveknél egységesen 105 fő / jármű férőhellyel számolunk. 

Ezekkel az értékekkel végigszámolva a 2019-es mérési helyszíneken rögzített adatokat az egyes helyszíneken az kihasználtsági értékek adódnak. A következő táblázatok mindegyikében az utasszám a mért, óránként összesített utasszámot jelöli, a férőhely pedig az elhaladó szóló és csuklós autóbuszok számának és férőhelyének szorzatával, majd ezek összesítésével kapott érték. A kihasználtság az utasszám és a férőhelyek mennyiségének hányadosa. 
Vasútállomás
	Helyszín
	Vasútállomás

	Irány
	érkező
	 
	induló

	
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-
	 
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-

	Óra
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság
	 
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság

	4-6
	21
	8
	2
	690
	3%
	 
	15
	11
	4
	1080
	1%

	6-7
	30
	11
	4
	1080
	3%
	 
	36
	13
	1
	885
	4%

	7-8
	56
	12
	2
	930
	6%
	 
	68
	13
	3
	1095
	6%

	8-9
	43
	11
	3
	975
	4%
	 
	34
	9
	1
	645
	5%

	9-10
	65
	9
	2
	750
	9%
	 
	23
	11
	 
	660
	3%

	10-11
	27
	13
	 
	780
	3%
	 
	32
	13
	 
	780
	4%

	11-12
	41
	11
	1
	765
	5%
	 
	41
	10
	2
	810
	5%

	12-13
	35
	10
	3
	915
	4%
	 
	25
	10
	2
	810
	3%

	13-14
	44
	11
	3
	975
	5%
	 
	49
	12
	4
	1140
	4%

	14-15
	41
	13
	4
	1200
	3%
	 
	72
	14
	3
	1155
	6%

	15-16
	41
	14
	2
	1050
	4%
	 
	48
	14
	2
	1050
	5%

	16-17
	62
	13
	3
	1095
	6%
	 
	78
	12
	3
	1035
	8%

	17-18
	67
	11
	3
	975
	7%
	 
	35
	10
	2
	810
	4%

	18-19
	20
	7
	2
	630
	3%
	 
	10
	9
	2
	750
	1%

	19-20
	12
	9
	2
	750
	2%
	 
	8
	10
	1
	705
	1%

	20-21
	16
	4
	 
	240
	7%
	 
	2
	4
	 
	240
	1%



A táblázat adataiból jól látható, hogy a kihasználtság egyetlen órában és egyik irányban sem éri el a kapacitás 10%-át, a biztosított kínálat mindenhol túlzó. Sajátosságként el kell ugyanakkor fogadni, hogy a Vasútállomásról – intermodális csomópontként – a város minden területére a közvetlen eljutási lehetőség biztosítása célszerű, valamint üzemi okból, szükségszerűen is több viszonylat végállomása, mert itt biztosítható a járművezetők szociális ellátása. Hálózati szempontból ezért a Vasútállomás, mint végpont gyengítése nem célszerű, a menetrendi kínálat azonban racionalizálható, az üzemi korlátok engedte határokon belül. 

Petőfi Sándor utca
	Helyszín
	Petőfi Sándor utca

	Irány
	belváros felé
	 
	Haszkovó ltp. felé

	
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-
	 
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-

	Óra
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság
	 
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság

	4-6
	242
	13
	2
	990
	24%
	 
	48
	10
	1
	705
	7%

	6-7
	320
	15
	2
	1110
	29%
	 
	146
	12
	2
	930
	16%

	7-8
	534
	15
	2
	1110
	48%
	 
	251
	14
	3
	1155
	22%

	8-9
	410
	13
	2
	990
	41%
	 
	173
	12
	1
	825
	21%

	9-10
	337
	11
	1
	765
	44%
	 
	239
	11
	1
	765
	31%

	10-11
	205
	11
	1
	765
	27%
	 
	239
	11
	1
	765
	31%

	11-12
	228
	11
	1
	765
	30%
	 
	214
	10
	1
	705
	30%

	12-13
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	13-14
	344
	13
	4
	1200
	29%
	 
	236
	12
	1
	825
	29%

	14-15
	253
	13
	 
	780
	32%
	 
	302
	8
	3
	795
	38%

	15-16
	293
	11
	4
	1080
	27%
	 
	222
	12
	3
	1035
	21%

	16-17
	275
	14
	3
	1155
	24%
	 
	412
	12
	4
	1140
	36%

	17-18
	145
	8
	3
	795
	18%
	 
	326
	10
	4
	1020
	32%

	18-19
	88
	8
	2
	690
	13%
	 
	231
	8
	3
	795
	29%

	19-20
	74
	10
	 
	600
	12%
	 
	127
	9
	2
	750
	17%

	20-21
	65
	7
	2
	630
	10%
	 
	61
	5
	4
	720
	8%


(A 12-13 óra közötti időszak mérése hiányos, ezért nem értékelhető.)
A város legnagyobb forgalmú keresztmetszetén, a Haszkovó lakótelep és a belváros között mérhetők a legnagyobb utasforgalmi értékek a városban. Az adatokból markáns csúcsforgalom rajzolódik ki a belváros felé a reggeli órákban, ellenkező irányban pedig a késő délutáni időszakban. A biztosított kapacitás összességében minden időszakban bőségesen elegendő az utazási igények kielégítésére, még a reggeli csúcsidőszakban sem haladja meg a járművek átlagos kihasználtsága az 50%-ot. 
A keresztmetszeten azonban csúcsidőszakban összesen 6 különböző viszonylat (1/10, 2, 3, 4/4A, 7/7A, 13) járművei fonódnak, a menetrendek csak korlátozottan vannak összehangolva. A hangolatlanság miatt a járművek véletlenszerű gyakorisággal érkeznek, a tervezett járatkövetések 1-6 perc között szóródnak a legnagyobb forgalmú csúcsórában, míg napközben 0-11 perc között (a városi közlekedés sajátosságai miatt szükségszerűen előforduló egyenetlenségeket nem számítva, csak a menetrendi értékekkel számolva). Az egyenetlenségből fakad, hogy még a látszólag alacsony órás átlagos kihasználtság mellett is számos autóbusz közlekedett magas kihasználtsággal a csúcsidőszakban. 
Fontos megjegyezni, hogy az utasforgalmi adatok 17 óra után drasztikus mértékben visszaesnek, a kapacitás csökkenése ezt csak részben követi, ezért ebben az időszakban komoly tartalék van a rendszerben, lehetőséget adva a teljesítmények csökkentésére. 

Budapest út – Haszkovó utca kereszteződés
Ennél a kereszteződésnél külön vizsgáltuk a Haszkovó lakótelep és Cholnokyváros közötti (észak-déli) irány forgalmát, valamint a Haszkovó lakótelep keleti oldaláról a belváros felé tartó irányt, mert egymással kapcsolatban nem lévő utasáramlási irányokat jelentenek.
	Helyszín
	Budapesti út

	Irány
	Cholnokyváros felé
	 
	Haszkovó ltp. felé

	
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-
	 
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-

	Óra
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság
	 
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság

	4-6
	11
	3
	 
	180
	6%
	 
	17
	2
	 
	120
	14%

	6-7
	49
	7
	 
	420
	12%
	 
	32
	5
	2
	510
	6%

	7-8
	106
	9
	 
	540
	20%
	 
	126
	8
	 
	480
	26%

	8-9
	51
	5
	 
	300
	17%
	 
	49
	6
	 
	360
	14%

	9-10
	50
	6
	 
	360
	14%
	 
	70
	6
	 
	360
	19%

	10-11
	31
	6
	 
	360
	9%
	 
	30
	6
	 
	360
	8%

	11-12
	34
	6
	 
	360
	9%
	 
	26
	6
	 
	360
	7%

	12-13
	31
	6
	 
	360
	9%
	 
	36
	6
	 
	360
	10%

	13-14
	55
	5
	1
	405
	14%
	 
	55
	6
	 
	360
	15%

	14-15
	72
	7
	 
	420
	17%
	 
	71
	6
	1
	465
	15%

	15-16
	85
	6
	1
	465
	18%
	 
	59
	7
	 
	420
	14%

	16-17
	43
	6
	 
	360
	12%
	 
	61
	5
	1
	405
	15%

	17-18
	45
	7
	 
	420
	11%
	 
	47
	5
	 
	300
	16%

	18-19
	23
	5
	 
	300
	8%
	 
	31
	5
	 
	300
	10%

	19-20
	29
	3
	2
	390
	7%
	 
	12
	4
	1
	345
	3%

	20-21
	18
	2
	 
	120
	15%
	 
	11
	3
	1
	285
	4%

	21-22
	2
	2
	 
	120
	2%
	 
	6
	 
	1
	 
	 



Az észak-déli irány utasforgalmi adatait vizsgálva látható, hogy az utasforgalom jelentősen elmarad a biztosított kapacitás mértékétől, minden időszakban lehetőség nyílik a teljesítmény csökkentésére. Ezen a keresztmetszeten a mért utazási igény is jelentősen csökkent a 2017-es méréshez képest, a hálózat átalakulása miatt. Üzemi szempontból nehezíti a helyzetet, hogy az 5-ös vonal ezen a keresztmetszeten áthaladva éri el a Kádártai úti fordulónál található végállomást, ahol a szociális ellátás biztosított. A 8-as és 11-es vonalak együttes kezelésével azonban a teljesítmény racionalizálása kézenfekvően biztosítható. 
	Helyszín
	Budapesti út

	Irány
	belváros felé
	 
	Haszkovó ltp. felé

	
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-
	 
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-

	Óra
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság
	 
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság

	4-6
	15
	2
	 
	120
	13%
	 
	5
	4
	 
	240
	2%

	6-7
	85
	2
	2
	330
	26%
	 
	25
	2
	1
	225
	11%

	7-8
	115
	2
	2
	330
	35%
	 
	85
	2
	2
	330
	26%

	8-9
	48
	1
	2
	270
	18%
	 
	31
	2
	2
	330
	9%

	9-10
	65
	2
	1
	225
	29%
	 
	33
	2
	1
	225
	15%

	10-11
	68
	2
	1
	225
	30%
	 
	30
	2
	1
	225
	13%

	11-12
	26
	3
	 
	180
	14%
	 
	25
	2
	1
	225
	11%

	12-13
	48
	3
	 
	180
	27%
	 
	37
	3
	 
	180
	21%

	13-14
	58
	2
	1
	225
	26%
	 
	50
	2
	1
	225
	22%

	14-15
	56
	3
	1
	285
	20%
	 
	94
	3
	1
	285
	33%

	15-16
	63
	4
	 
	240
	26%
	 
	84
	1
	3
	375
	22%

	16-17
	73
	4
	 
	240
	30%
	 
	71
	3
	 
	180
	39%

	17-18
	18
	2
	1
	225
	8%
	 
	49
	3
	 
	180
	27%

	18-19
	35
	1
	1
	165
	21%
	 
	72
	2
	1
	225
	32%

	19-20
	19
	2
	1
	225
	8%
	 
	10
	2
	 
	120
	8%

	20-21
	3
	2
	 
	120
	3%
	 
	10
	2
	 
	120
	8%



A Haszkovó lakótelep és a belváros közötti összeköttetést biztosító 6-os vonal utasforgalma szintén elmarad a kapacitások szabta határoktól. A vonal a jelenlegi menetrendi struktúrában közös járműparkkal üzemel a 4-es vonallal, emiatt jelentős számú járatot csuklós autóbuszok teljesítenek, ami eltorzítja a kihasználtsági értékeket. Konstans szóló üzem mellett a járművek terheltsége egyenletesebben alakulna, továbbra is jelentős kapacitás-tartalékot biztosítva. 
Szigorúan szóló üzemet feltételezve is megállapítható, hogy kockázatok nélkül csökkenthető a kapacitás a 11-13 óra közötti, valamint a 19 óra utáni időszakban. A csúcsidőszakban 50%-nál nagyobb átlagos kihasználtságot megengedve az egész nap folyamán megengedhető a mainál kisebb járatsűrűség alkalmazása, azonban figyelembe kell venni, hogy a buszok az Egyetemváros és a belváros között nagyobb forgalmat biztosítanak, a csúcskeresztmetszet ott található. 

Komakút tér
	Helyszín
	Komakút tér

	Irány
	belváros felé
	 
	Egyetemváros felé

	
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-
	 
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-

	Óra
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság
	 
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság

	4-6
	76
	8
	1
	585
	13%
	 
	40
	6
	 
	360
	11%

	6-7
	158
	11
	1
	765
	21%
	 
	85
	7
	4
	840
	10%

	7-8
	314
	8
	4
	900
	35%
	 
	285
	8
	2
	690
	41%

	8-9
	171
	8
	3
	795
	22%
	 
	114
	5
	4
	720
	16%

	9-10
	177
	9
	1
	645
	27%
	 
	143
	6
	3
	675
	21%

	10-11
	142
	8
	2
	690
	21%
	 
	142
	7
	1
	525
	27%

	11-12
	154
	9
	1
	645
	24%
	 
	154
	6
	2
	570
	27%

	12-13
	106
	8
	2
	690
	15%
	 
	148
	7
	2
	630
	23%

	13-14
	317
	9
	2
	750
	42%
	 
	179
	5
	1
	405
	44%

	14-15
	245
	9
	2
	750
	33%
	 
	260
	8
	2
	690
	38%

	15-16
	255
	8
	4
	900
	28%
	 
	244
	6
	2
	570
	43%

	16-17
	202
	8
	3
	795
	25%
	 
	266
	8
	3
	795
	33%

	17-18
	146
	8
	2
	690
	21%
	 
	191
	6
	3
	675
	28%

	18-19
	87
	6
	2
	570
	15%
	 
	86
	3
	2
	390
	22%

	19-20
	54
	5
	2
	510
	11%
	 
	67
	5
	 
	300
	22%

	20-21
	29
	3
	3
	495
	6%
	 
	54
	5
	 
	300
	18%



A keresztmetszetet vizsgálva sajátos, ellentétes irányú utasáramlatok figyelhetők meg. A járműveken a reggeli csúcsidőszakban egyaránt markáns forgalom jelentkezik a belváros irányába a feltárt lakóterületek felől, illetve az Egyetemváros irányába is az oktatási intézményekbe tartók miatt. Ugyanez a hatás délután is jelentkezik, néhány járat esetében zsúfoltságot is okozva. Fontos változás a korábbi időszakhoz képest, hogy a 8-as vonal a megelőző méréshez képest lényegesen több utast szállít csúcsidőszakban, ennek oka az iparvárosban bekövetkezett hálózati változás. 
Viszonylag élénk a napközbeni forgalom is e keresztmetszeten, azonban a kapacitás csökkentése a csúcsidőszakok között – a mért utasforgalmi értékek alapján – jelentős kockázatot nem hordoz. Különösen látványos az utasforgalom visszaesése a 19 óra utáni időszakban, bár ez a hálózaton általános jellegzetességnek tekinthető. 
Pápai út 25. (korábbi menetrendben Volán-telep)
	Helyszín
	Pápai út 25. (volt Volán telep)

	Irány
	belváros felé
	 
	Iparváros felé

	
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-
	 
	utas
	busz (db)
	Férő-
	Kihasz-

	Óra
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság
	 
	(fő)
	szóló
	csukl.
	hely
	náltság

	4-6
	34
	8
	3
	795
	4%
	 
	293
	10
	3
	915
	32%

	6-7
	104
	11
	3
	975
	11%
	 
	129
	9
	2
	750
	17%

	7-8
	185
	11
	 
	660
	28%
	 
	330
	13
	2
	990
	33%

	8-9
	111
	11
	 
	660
	17%
	 
	157
	8
	1
	585
	27%

	9-10
	81
	9
	 
	540
	15%
	 
	95
	8
	 
	480
	20%

	10-11
	86
	10
	 
	600
	14%
	 
	83
	6
	 
	360
	23%

	11-12
	92
	9
	 
	540
	17%
	 
	59
	8
	 
	480
	12%

	12-13
	97
	8
	 
	480
	20%
	 
	99
	8
	 
	480
	21%

	13-14
	186
	12
	 
	720
	26%
	 
	246
	7
	4
	840
	29%

	14-15
	357
	13
	3
	1095
	33%
	 
	137
	9
	1
	645
	21%

	15-16
	198
	13
	1
	885
	22%
	 
	136
	8
	2
	690
	20%

	16-17
	234
	9
	3
	855
	27%
	 
	125
	10
	1
	705
	18%

	17-18
	117
	7
	2
	630
	19%
	 
	49
	8
	 
	480
	10%

	18-19
	38
	7
	 
	420
	9%
	 
	36
	4
	 
	240
	15%

	19-20
	19
	6
	1
	465
	4%
	 
	20
	4
	2
	450
	4%

	20-21
	7
	2
	1
	225
	3%
	 
	2
	1
	 
	60
	3%



A hálózat átalakítása folytán a Pápai út utasforgalma jelentősen átalakult. A Dózsaváros és a belváros közötti utasforgalmi igényeken túl korábban elsősorban a Csererdőbe közlekedő 3-as vonal töltött be jelentős hivatásforgalmat ezen a szakaszon, emellett több szerződéses autóbuszjárat is segítette a Henger utca déli szakaszán lévő munkahelyeken dolgozók utazását. E járatok utasforgalmáról konkrét adatok sajnos nem állnak rendelkezésre, ezért itt különösen fontos a 2019-ben végzett mérés eredménye.
A Henger utca átjárhatóságának megteremtését követően az újonnan induló 1/10-es vonalak, az azokból kialakított 20/21-es vonalak, valamint a meghosszabbított 8-as vonal egyaránt jelentős hivatásforgalmat bonyolít a csúcsidőszakokban, emellett a korábbi szerződéses járatok közül egyedüliként megmaradt az Autóbuszállomásról közlekedő 31E expressz-járat. A napközbeni időszakban e vonalak utasforgalma rendkívül csekély, az ezekben az órákban mért utasmennyiség túlnyomó többsége a 3-as és 5-ös vonalakon utazott.
A teljesítmény tervezésénél a Pápai úti vizsgált keresztmetszeten biztosított kapacitás a csúcsidőszakon kívül biztosan csökkenthető, hasonlóan ahhoz, ahogy a szeptemberi hálózat-átalakítás során a kora esti órák teljesítménye már csökkentésre került. Jól látható ezen a ponton is az utasforgalom 19 óra utáni drasztikus visszaesése, azonban figyelembe kell venni, hogy a belvárosból a Dózsavárosba irányuló forgalomban a 13-as vonal is részt vesz, azonban, mivel az Dózsaváros irányban más útirányon halad, utasforgalma nem jelenik meg az adatok között. 
A fenti keresztmetszetek összehasonlító vizsgálatán túl elvégeztük az alábbi keresztmetszet vizsgálatát is, minden esetben a 2017-es forgalomszámlálás során nyert adatokat felhasználva. A helyszínek mellett zárójelben feltüntetett szám a reggeli és délutáni csúcsidőszak mértékadó órájában mért átlagos órás kihasználtság értéke. 
· Tölgyfa utca (35% - 19%)
· Fecske utca (31% - 40%)
· Dugonics utca (45% - 46%)
· Egyetem utca (28% - 51%)
· Radnóti Miklós tér (32% - 67%)
· Diófa utca / Kabai J. utca (47% - 42%)
Az adatok elemzése nyomán megállapítottuk, hogy mindössze két keresztmetszeten, egy-egy órás időszakban haladta meg a járművek kihasználtsága az 50%-os értéket (Egyetem utcánál 7-8 óra között, a Radnóti Miklós téren 13-14 óra között, mindkét esetben a belváros felé tartó irányban), minden más időszakban ez alatt maradt. 
A 2017-es és a 2019-es adatok összevetésével megállapítható, hogy a Szolgáltatóváltást követően a járművek igénybevétele nem növekedett érdemi mértékben, az összesen mért 2,1%-os növekedés a mérés módszertanából fakadó, hibahatáron belüli eltérésnek minősíthető. Az eredményekből, a hálózatról rendelkezésre álló adatok alapján, óvatos prognosztizálással is rögzíthető, hogy - a szolgáltatási színvonal növekedésében elért eredmények megtartása mellett – a hálózati teljesítmények korábbi, 2017-es szintre történő mérséklése nem okoz ellátási problémákat a hálózat egyetlen pontján sem. 
Fontos körülmény, hogy a teljesítmények mérséklését nem célszerű „fűnyíró elven”, minden időszakra vonatkozóan egyforma mértékben és viszonylati szintű differenciálás nélkül végrehajtani, mert ebben az esetben több keresztmetszeten is a járművek kihasználtsága a tolerálható szint fölé emelkedhet, egyes járatok pedig túlzsúfolttá válhatnak. Ez a negatív reputációs hatása miatt feltétlenül elkerülendő. 
Ésszerű hálózati változtatásokkal, a kis forgalmú időszakok kapacitásának racionalizálásával, valamint az ütemes közlekedésből fakadó szinergikus hatás jobb kiaknázásával a teljesítmény visszafogás azonban megvalósítható. 
Az idei évben december 15-el kerül megújításra a vasúti és helyközi közlekedés menetrendje, ezért a menetrendi átszervezést és összehangolást legcélszerűbb a Társaságnak is ezzel a céldátummal megvalósítani, az országos közlekedési menetrendekkel egy időben, amennyiben a Tulajdonos felhatalmazza erre.
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