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1. Vezetői összefoglaló 

A Budapesti Vasúti Stratégia intézkedéseihez illeszkedő fejlesztési csomagok és további 

elemzések alapját képező kapacitástérkép kidolgozása című projekt során a BME ITS Nonprofit 

Zrt. (BME ITS) egy olyan kapacitásszámítási módszertant dolgozott ki, mely közös platformot 

jelenthet a közlekedéspolitikai, üzemeltető vállalati, valamint iparpolitikai kérdések 

megválaszolásához a vasúti infrastruktúra teljesítőképességének és kihasználtságának 

bemutatásával. A módszertan egyben segíti a Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia (BAVS) 

céljai és intézkedései alapján körvonalazott és azonosított vasúti fejlesztési projektek, illetve az 

azokból képezhető projektcsomagok hatásainak értékelését. 

A kapacitástérképek elkészítéséhez azonosítottuk azokat az indikátorokat, melyek megfelelő 

jellemzésül szolgálnak a vasúti infrastruktúra és az azon megvalósítható személy- és áruszállítási 

szolgáltatás mennyiségére és minőségére vonatkozóan. A kiválasztott öt indikátor: 

• a személyvonati menetrenden felül leközlekedtethető vonatok száma, 

• leközlekedtethető vonatok száma,  

• leközlekedtethető férőhely,  

• személyszállító vonatok átlagos sebessége, 

• maximálisan elszállítható elegytömeg. 

Az indikátorok számítására hibrid módszert alkalmaztunk, amely elsősorban figyelembe veszi 

és priorizálja a vizsgált infrastruktúrán megvalósítani kívánt személyszállítási menetrendet, az 

emellett fennálló kapacitást pedig valós, ténylegesen leközlekedtethető menetvonalakkal, 

menetrendtervezési alapelvek alapján tölti fel. Ez egyrészt lehetővé teszi nemcsak a jelenlegi, de 

bármilyen jövőbeli infrastruktúra (és hozzátartozó menetrend) valóshoz hasonló körülmények 

közti üzemeltetésének értékelését, kiküszöbölve a jövőbeli adatok bizonytalanságát. 

Az indikátorok megjelenítése kapacitástérképek segítségével történik, melyeken az egyes 

homogén személyszállító vonati menetrendű szakaszokhoz tartozó indikátorértékek skálázva 

(színezéssel és vonalvastagsággal) kerülnek megjelenítésre. A kapacitástérképek segítségével, 

jelenlegi és jövőbeli állapot egymás mellé helyezésével könnyedén, vizuálisan is bemutathatóvá 

válnak az egyes infrastruktúra- és menetrendi fejlesztések által elérhető kapacitásváltozások. A 

módszertan a kiinduló adatok célszerű megválasztása miatt univerzálisan használható jelen 

projekten túlmenően is vasúti infrastruktúra- és menetrendi fejlesztések hatásainak 

bemutatására. 
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2. Módszertani lehatárolások és időtávok 

A Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia (BAVS) intézkedéseinek ütemezéséhez három 

időtávot határozott meg: 

• azonnali intézkedések, 

• rövidtávú intézkedések (2021-2030), 

• hosszútávú intézkedések (2031-2040). 

Jelen projekt egyik célja egy olyan, a BAVS-hoz kapcsolódó középtávú programozási 

dokumentum létrehozása, mely a BAVS intézkedései alapján azonosított projekteket tartalmazza, 

azokat projektcsomagokba rendezi, illetve segíti a szakpolitikát és a döntéshozókat az egyes 

projektek és projektcsomagok finanszírozási programhoz rendelésében. A középtáv ezesetben a 

rövidtávú intézkedések alapján azonosított projektek megvalósulásának várható határidejét 

jelenti, mely a BAVS időtávok alapján 2030. 

Ez alapján jelen projektben két kiemelt időpontot határoztunk meg, melyek jellemzőit az 1. 

táblázat tartalmazza. 

1. táblázat A Budapesti vasúti stratégia intézkedéseihez illeszkedő fejlesztési csomagok és további elemzések alapját 
képező kapacitástérkép kidolgozása című projekt időtávjai és azok jellemzői 

Időtáv Jelenlegi állapot Jövőbeli állapot 

Időpont 2021 2030 

Figyelembe vett 

menetrend 

2021-es éves menetrend. A BAVS céljaiból levezetett 

viszonylathálózatnak és 

járatsűrűségnek megfelelő 

tanulmánymenetrend. 

Figyelembe vett 

infrastruktúraelemek 

Jelenleg üzemelő vasúthálózat 

elemei (kiépítési jellemzőkkel). 

Jelenleg építés alatt álló 

infrastruktúraelemek. 

A BAVS azonnali intézkedéseiből 

azonosítható projektek során 

elkészülő infrastruktúraelemek. 

A BAVS rövidtávú 

intézkedéseiből azonosítható 

projektek során elkészülő 

infrastruktúraelemek1. 

 
1 A Déli-Nyugati vasúti alagút ideális teljes átfutási ideje 10 év, így ezt jelen projekt jövőbeli menetrendjének 

szerkesztésekor nem vesszük figyelembe. 
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A BAVS intézkedéseiből nem 

azonosítható, jelenleg futó vagy 

előkészítési fázisban levő, 2030-

ig várhatóan megvalósuló 

fejlesztések eredményei. 

Egyéb figyelembe 

vett hatások 

- Biztosítóberendezés fejlesztések. 

Gördülőállomány-fejlesztések. 

 

3. Vasúti kapacitást jellemző személy- és teherszállítási 

indikátorok meghatározása 

A hazai és nemzetközi példák alapján arra a következtésre jutottunk, hogy az általánosan 

használt kapacitást értékelő mutatószámok általában nem alkalmasak hosszútávú kapacitás-

előrejelzésre, mert vagy túlzottan elméleti szempontból közelítik meg a vasúti hálózat 

kihasználtságának kérdését (pl. a vonatok leközlekedése között eltelő időket aggregálva 

határoznak meg szabad kapacitást) vagy határkapacitást vizsgálnak (azaz beilleszthető-e plusz egy 

menetvonal egy adott menetrendi struktúrába). A jelen kutatás egyik célja az volt, hogy hibrid 

(elméleti és gyakorlati) megoldásokban gondolkodva megalkosson egy széleskörben használható 

módszertant, mely a gyakorlatban megvalósítható legnagyobb kapacitást tudja megmutatni adott 

vonalszakaszokra. 

Az indikátorok kiválasztása során összegyűjtöttünk és megvizsgáltunk a szakmai 

tapasztalatok és nemzetközi példák segítségével 30 lehetséges indikátort. A vizsgált indikátorokat 

a mutatja be. 

2. táblázat A vizsgált lehetséges indikátorok 

Mutatószámtípus Jellemzett 

szolgáltatástípus 

Mutatószám 

Mennyiségi mutatók Áruszállítás Megrendelt tehervonati menetvonalak száma 

Leközlekedett tehervonatok száma 

Tehervonati vonatkilométer teljesítmény 

Elszállított elegytömeg teljesítmény 

Elszállított árutömeg teljesítmény 
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Személyszállítás Megrendelt személyvonatok száma 

Leközlekedett személyvonatok száma 

Személyvonati vonatkilométer teljesítmény 

Vonalon elszállított utasok száma 

Utaskm teljesítmény 

Vonalszakaszonkénti elszállított utasok száma 

Irányonkénti utasforgalom 

Átszálló forgalom mértéke 

Áru- és 

személyszállítás 

Megrendelt összes vonatok száma 

Leközlekedett összes vonat száma 

Összes vonat vonatkilométer teljesítmény 

Minőségi mutatók Áruszállítás Tehervonatok átlagos késése 

Tehervonatok menetrendszerűsége 

Közvetlen vonatok átlagos száma 

Személyszállítás Személyvonatok átlagos késése 

Személyvonatok menetrendszerűsége 

Lemondott személyvonatok száma 

Személyvonatok átlagos sebessége 

Személyszállító járművek összesített útvonalhossza 

Átbocsátóképességet 

meghatározó 

mutatók 

Áru- és 

személyszállítás 

Vasútvonal kapacitáskihasználtság 

Vasútvonal átbocsátóképessége 

 

A kiválasztás és az indikátorok pontosítása, finomítása, illetve a hozzájuk tartozó adatigény 

meghatározása többkörös egyeztetéssel zajlott az érintett szervezetekkel (Vasúti Pályakapacitás-

elosztó Kft., Magyar Államvasutak Zrt., MÁV-START Zrt., Innovációs és Technológiai Minisztérium). 

A kiválasztás elsődleges szempontjai az alábbiak voltak: 
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• egzakt meghatározhatóság a jelenlegi és jövőbeli állapot esetén, 

o tervadatok figyelembevétele tényadatok helyett, 

o előre nem becsülhető adatok (pl. késések, tehervonati forgalom, napi 

ingadozások) által generált bizonytalanságok kiszűrése, 

• kapacitás-kihasználtság (arányszámok) helyett abszolút kapacitás (egzakt érték, pl. 

vonat/nap) használata, 

• vonalszakaszok megfelelő jellemzése és összehasonlíthatósága. 

A vizsgálat alapján a következő indikátorok kerültek definiálásra: 

• a személyvonati menetrenden felül leközlekedtethető vonatok száma, 

• leközlekedtethető vonatok száma, 

• leközlekedtethető férőhely, 

• személyszállító vonatok átlagos sebessége, 

• maximálisan elszállítható elegytömeg. 

Az indikátorok részletes bemutatása a 4. fejezetben történik meg. A mérőszámok egyaránt 

alkalmazhatók a budapesti, illetve az országos kapacitástérképek előállítása során. 

4. Az indikátorok számításának módszertana 

Az indikátorok számításának alapelve, hogy minden esetben a személyszállító vonatok 

menetrendjéből indul ki. Ez a jelenlegi állapotra a 2020. augusztusában megrendelt és 2021. 

december 13-án életbe lépett, 2021-es éves menetrend, míg a jövőbeli állapotra a BAVS 

(Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia) intézkedéseiben megfogalmazott járattípusok és 

járatsűrűség alapján kiszerkesztett, leközlekedtethető menetrend a jelen projekt során 

azonosított infrastruktúra-fejlesztések megvalósulása esetén előálló vasúti hálózaton. E 

menetrend figyelembe veszi az azonosított infrastruktúra-fejlesztéseken felül a BAVS stratégia 

részeként előirányzott és jelen projekt során tovább pontosított menedzsment jellegű 

intézkedések hatásait is (pl. gördülőállomány-fejlesztés, központi forgalomirányítás), továbbá 

adottságként kezeli a BAVS stratégiában azonnali intézkedésekként definiált fejlesztéseket és 

azok hatásait, illetve a BAVS stratégia által le nem fedett, valószínűsíthetően a vizsgált időtávon 

megvalósuló projektek hatásait. Ez utóbbi projektek a jövőbeli menetrend ismertetése során 

kerülnek kifejtésre. 

A személyszállítási menetrend priorizálásának oka, hogy a rendelkezésre álló kapacitás 

kihasználhatósága elsősorban a személyszállító vonatok ütemezésének függvénye, ugyanis a 

személyszállító vonati menetrend nem kapacitáskihasználásra, hanem kínálatra optimalizáltan 

készül (az integrált ütemes menetrend elveinek megfelelően). Emellett fontos szempont, hogy a 

jelenlegi és jövőbeli állapotra ugyanazok a bemenő adatok álljanak rendelkezésre – ez az 

áruszállítás esetén már a jelenlegi helyzetre is csak átlagolt értékekkel lenne lehető, míg a jövőbeli 
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tehervonati közlekedésre sem összmennyiségre, sem napi lefolyásra nem áll rendelkezésre 

megfelelő becslés.  

Az indikátorok számítása során a vasúti hálózatot homogén személyvonati forgalmú 

szakaszokra bontjuk. Minden szakasz esetén meghatározásra kerül a legszűkebb vonali 

keresztmetszet az UIC 406. sz. döntvénye alapján, mely módszer bár abszolút számításokra 

kevésbé alkalmas, az egyes szakaszok kapacitásának összehasonlítására megfelelő. A 

meghatározott szűk keresztmetszet ezután feltöltésre kerül a leközlekedtethető vonatokhoz 

tartozó menetvonal-szeletekkel. A menetvonalakhoz tartozó menetdinamikai adatok a szakaszon 

közlekedő tehervonatok átlagos adatai alapján kerültek meghatározásra. 

A vizsgálat így azt mutatja meg, hogy az adottnak tekintett személyszállító vonati menetrend 

mellett mennyi egyéb menetvonalat lehet ténylegesen beszerkeszteni az adott szakaszra, végső 

soron hány egyéb vonat (szerelvénymenet, mozdonymenet, tehervonat, közszolgáltatáson felül 

közlekedő személyszállító vonat stb.) tud leközlekedni az adott szakaszon, így megkapva a szakasz 

abszolút kapacitását. 

Az éjszakai órákban általában nem közlekednek személyszállító vonatok, így elméletben a 

szakaszok teljes kapacitása felhasználható lenne egyéb vonatok számára. Azonban a valós igények 

és a különböző korlátozások (pl. zajvédelem) miatt a valóságban ebben az időszakban is nagyjából 

a nappali ütemnek megfelelő tehervonati forgalom jelentkezik. A módszertan ezt úgy veszi 

figyelembe, hogy az éjszakai órákban is annyi egyéb menetvonal kerül kiszerkesztésre, amennyi a 

nappali (nem-csúcsidei) menetrendbe beszerkeszthető. Ez természetesen azt is jelenti, hogy az 

indikátorok által megadott maximális értékek elméletben tovább növelhetők lennének, azonban 

a gyakorlatban nem kihasználható (pl. nincs megfelelő tárolókapacitás a szakaszhatárokon ahhoz, 

hogy az éjszakai órákig várakoztathatók legyenek tranzit tehervonatok, amellett, hogy a 

várakoztatással a vasúti áruszállítás versenyképessége is nagymértékben romlana). A jelenlegi 

menetrend esetén az éjszakai órák adottak, általában a 22 és 5 óra közötti időszakra vonatkoznak. 

A jövőbeli menetrendben a várható személyszállítási időbeli kínálatbővítés és az általános vasúti 

elméleti menetrendtervezési gyakorlat miatt a nappali alapütem 4 és 24 óra között áll fenn, 

emiatt a 0 és 4 óra közötti időszakra vonatkozik az éjszakai (csak egyéb menetvonalakat 

tartalmazó) menetrend. 

5. A meghatározott indikátorok bemutatása 

Az alábbiakban az egyes indikátorok és azok számításához tartozó módszertant ismertetjük. 

5.1. A személyvonati menetrenden felül leközlekedtethető vonatok száma 

Az indikátor az adott szakaszra beszerkeszthető egyéb menetvonalak számát mutatja meg, 

azaz, hogy hány egyéb vonat tud leközlekedni az adott szakaszon a jelenlegi, illetve a BAVS 
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intézkedésekből meghatározott jövőbeli személyszállító vonati menetrenden felül. 

Mértékegysége: vonat/nap. 

Az indikátor elsődleges célja, hogy megmutassa a személyszállító vonati menetrenden felüli 

valós kapacitásokat, illetve alapját képezi további indikátorok számításának is. 

5.2. Leközlekedtethető vonatok száma 

Az indikátor az adott szakaszon leközlekedtethető összes vonat mennyiségét mutatja meg 

oly módon, hogy összegezzük a személyszállító vonati menetrendben található vonatok napi 

darabszámát és az előző indikátort. Mértékegysége: vonat/nap. 

Az indikátor elsődleges célja, hogy megmutassa az adott vonalszakasz abszolút kapacitását. 

5.3. Leközlekedtethető férőhely 

Az indikátor az adott szakaszon egy irányba a jelenlegi, illetve a BAVS intézkedésekből 

meghatározott jövőbeli személyszállító vonati menetrend alapján leközlekedtetett férőhely-

kapacitást mutatja meg oly módon, hogy minden személyszállító vonattípushoz (esetenként 

vonathoz) az ott releváns járműtípust rendeljük a kapott szerelvényforduló-adatok segítségével. 

A jövőbeli állapot esetén a járműtípusok meghatározása minimumkövetelmények felállításával 

történik. Mértékegysége: ülőhely/nap/irány. 

Az indikátor elsődleges célja, hogy bemutassa a szakasz és az azon megvalósítandó 

menetrend személyszállítási kapacitását. 

5.4. Személyszállító vonatok átlagos sebessége 

Az indikátor a személyszállító vonatok jellemző gyorsaságát mutatja. Számítása során a 

vonalszakasz hosszát szükséges szorozni a személyvonatok darabszámával, majd azt osztani a 

vonatoknak a szakasz két végpontja közti eljutási időinek összegével. Mértékegysége: km/h. 

Az indikátor elsődleges célja, hogy a személyszállítás minőségét jellemezze az azt befolyásoló 

egyik legfontosabb tényező, a sebesség segítségével. A mutató alkalmas lehet a vasútvonallal 

párhuzamosan futó közúti szolgáltatással való összevetésre is. 

E kutatás során a kapacitástérképeken a személyszállító vonatokat aggregáltan kezeljük (a 

távolsági-, zónázó-, személy- és egyéb vonatok sebessége átlagolásra kerül) a könnyebb 

megjeleníthetőség érdekében, de a vonattípusonkénti adatok is rendelkezésre állnak. Jövőbeli 

vizsgálatoknál szintén javasolt a vonattípusonkénti számítás és a vizsgálat céljának megfelelő 

aggregálás alkalmazása. 
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5.5. Maximálisan elszállítható elegytömeg 

Az indikátor az adott szakasz áruszállítási kapacitását jellemzi oly módon, hogy a 

személyszállító vonatokon felüli menetvonalak (lásd 5.1) mindegyikét a szakaszra meghatározott 

átlagos terhelésű tehervonatként értelmezi. Mértékegysége: elegytonna/nap. 

Az indikátor elsődleges célja, hogy bemutassa az adott szakasz teljesítőképességét az 

áruszállítás szempontjából. Természetesen a valóságban sosem tud minden egyéb vonat 

tehervonatként leközlekedni, viszont ezen tehervonatok terhelésének növelésével, hatékonyabb 

erőforrás-használattal (pl. üreskocsi-elosztás optimalizálása) az indikátor által számított kapacitás 

nagy része hasznosítható. 

6. A jövőbeli menetrend szerkesztésének alapelvei 

A BAVS az alábbiakban határozza meg a viszonylatszervezési és szolgáltatási színvonal 

elvárásokat hosszútávú (2040-es) időtávra: 

„A szolgáltatás időbeli rendelkezésre állását javítja az elővárosi vonalakon, hogy a vasúti 

kiszolgálás a belső zónában az önálló szakaszokon 15 perces járatsűrűségre (fonódó szakaszokon 

ennél sűrűbb), a külső zónában pedig 30 perces járatsűrűségre javul, amihez egységes rendszerű 

ütemes és zónázó elővárosi menetrendet kell bevezetni mindegyik elővárosi vasútvonalon (V02)”. 

A szolgáltatás térbeliségét egy átlós viszonylatszervezést követő indikatív elővárosi 

viszonylathálózat mutatja. (1. ábra) 
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1. ábra Indikatív elővárosi viszonylathálózat 

A jelen projekt időtávjára (2030-as jövőbeli állapot) vonatkozó stratégiai menetrendtervezés 

fő feladatai az agglomerációs kínálati menetrend bemutatása és értékelése, illetve az 

agglomerációs forgalom vasúti potenciáljának vizsgálata. Emiatt arra szükséges törekedni, hogy a 

BAVS-ban megfogalmazott hosszútávú (2040-es) célok minél nagyobb mértékben megvalósításra 

kerüljenek menetrendi szempontból is, már középtávon (2030). A menetrendtervezés során 

természetesen azok az infrastruktúraelemek veendők figyelembe, melyek megvalósulása 

középtávon biztosított, például a Déli-Nyugati vasúti alagúthoz kapcsolódó állomási fejlesztések 

(Nyugati pályaudvar és Kelenföld), vágánykapcsolatok bővítése, illetve a reptéri vasút. A BAVS 

intézkedések alapján az azonosított projektek közül egyedül a Déli pályaudvar és Nyugati 

pályaudvar közötti vasúti alagút megépülése nem reális a vizsgálat időtávon, így a 

menetrendtervezés is ez alapján történik. 

Mivel a vizsgált időtávra nem készült viszonylathálózati terv, így a menetrendtervezés során 

arra törekszünk, hogy a hosszútávú viszonylatok lehető legnagyobb része megvalósításra kerüljön, 

ahol pedig az infrastruktúra-fejlesztések ütemezése ezt nem teszi lehetővé, ott a viszonylatok  

alkalmas állomáson történő elvágása, vagy egyes esetekben a viszonylatok alternatív útvonalon 

közlekedtetése szükséges a jelenlegi kapacitás erejéig (Déli pályaudvar és Nyugati pályaudvart 
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összekötő vasúti alagút helyett Déli pályaudvar és Nyugati pályaudvar végállomásként, a jelenlegi 

helyzethez hasonlóan). 

A használni kívánt módszertan előnye, hogy valós értékelést tesz lehetővé a Budapesten 

belüli és az agglomerációs vasúti infrastruktúra kapacitására, illetve modellezhető vele a Budapest 

központja és az agglomeráció közötti vasúti kínálat. A távlati elemek használata egyben elősegíti 

az indikatív viszonylathálózat és az intézkedésekből azonosítható infrastruktúrafejlesztések 

együttes értékelését. 

7. Kapacitástérképek 

A számított vasúti kapacitást jellemző személy- és teherszállítási indikátorokat elsődlegesen 

térképes formátumban jelenítjük meg. Indikátoronként egy-egy országos és egy-egy budapesti 

agglomerációt ábrázoló sematikus vonalhálózati térkép készül mindkét időtávra (összesen 12 

térkép). Jelen dokumentum a jelenlegi helyzetre vonatkozó térképek bemutatására szorítkozik, a 

jövőbeli állapothoz tartozó kapacitástérképek a projektcsomagok elemzésével együtt kerülnek 

publikálásra. 

Az ábrázolás alapjaként a magyar országos, normál nyomtávú vasúthálózat sematikus 

térképét használjuk. (Ezen kiegészítő jelleggel, adatmegjelenítés nélkül feltüntetünk néhány 

egyéb – üzemen kívüli, MÁV-HÉV stb. – vasútvonalat is.) Valamennyi vasútvonalat a kezdő- és 

végpontjaik között teljes hosszban ábrázoljuk, amely mentén további közbenső szakaszolást 

alkalmazunk, az alábbi pontokon: 

• valamennyi vasúti csomóponton (üzemelő vasútvonallal történő csatlakozásnál), 

• olyan közbenső állomásokon, ahol számottevően változik valamely indikátor értéke 

(pl. betétjárati végpontokon, ahol a személyszállítási szolgáltatás volumene változik). 

A hálózat sajátosságai miatt a fenti szakaszolás a nagyobb vasúti csomópontok 

környezetében néhány helyen rendkívül rövid szakaszt eredményezne (pl. Győr – Győr-Gyárváros, 

Debrecen – Tócóvölgy), ezeket a térképen nem jelenítjük meg egyedileg (az ezeken a valóságban 

közösen futó vasútvonalakat közvetlenül a fő csomópontba csatlakoztatjuk). A budapesti 

agglomerációt bemutató térképeken a vasútvonalakat úgy ábrázoltuk, hogy még a jelentős 

kiterjedésű vasútállomások (pl. Kelenföld, Ferencváros) is egyetlen pontként jelenjenek meg. 

Az indikátorok számítása egy adatbázis segítségével történik, mely tartalmazza: 

• a jelenlegi és jövőbeli infrastruktúra adatait (szakasz hossza, kiépítési sebesség, 

vágányok száma stb.), 

• a jellemző tehervonati adatokat szakaszonként (átlagos elegytonna, átlagos 

vonathossz stb.), 

• a személyszállító vonatok járműadatait (típus, befogadóképesség, járműhossz stb.), 

• a menetrendszerkesztésből és menetrendi számításokból adódó adatokat (vonatok 

száma, vonattípusok átlagos sebessége stb.). 
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Az adatbázis elemeihez földrajzi adatok kerültek rögzítésre a térképen való 

feltüntethetőségük érdekében. A 5. fejezetben bemutatott indikátorok közül az alábbiak adatait 

jelenítjük meg a kapacitástérképeken: 

• leközlekedtethető vonatok száma (feltüntetve a személyszállító vonatok által 

lefoglalt kapacitást is), 

• személyszállító vonatok átlagos sebessége, 

• maximálisan elszállítható elegytömeg. 

A megjelenítendő indikátorok kiválasztása az érintettekkel való többkörös egyeztetések 

során történt meg, a cél az volt, hogy a pálya abszolút kapacitása (és annak személyvonatok általi 

kihasználtsága), a személyszállítás minősége és az áruszállítási lehetőségek is jelenjenek meg egy-

egy kapacitástérképen.  

A térképen az indikátorok értékét kétféleképpen is vizualizáljuk, egyrészt a szakaszok 

vonalvastagságával, másrészt azok színárnyalatával; emellett értéküket minden szakaszon 

számszerűen is feltüntetjük. Az indikátorok közül az első két esetben lineáris skálát alkalmaztunk 

(célszerűen választott lépték mellett), míg a harmadiknál – az értékek között meglévő több 

nagyságrendnyi különbségre tekintettel – hatványfüggvény szerinti skálát (a vonalak vastagsága, 

ill. színárnyalata az indikátor értékének köbgyökével arányos). 
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