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Eloszo

Bér az utdbbi évtizedben némileg javult a kdzuti kdz-
lekedésbiztonsag helyzete Magyarorszagon, ennek
ellenére Iényegesen rosszabb, mint az EU orszagok
atlaga. A kulénb6zé fajlagos mutatok tekintetében a
korabbi EU15-6k kozil alig egy-két orszag van mo-
gottiink. Ezért a kézlekedési tarca nagy figyelmet for-
dit a forgalombiztonsagot javité intézkedésekre.

A kbzuti biztonsagi audit viszonylag Uj eszk6z a kdz-
uti biztonsag novelésére. Mas szakterileteken (pl.
pénzigy, kérnyezetvédelem) haszndlt auditalasi elja-
rasokhoz hasonlithatdé médon a kdzuti biztonsagi audit
meglévd vagy a kbzuti beruhdzésok terveinek rend-
szerezett felllvizsgalata biztonsagi szempontbdl, flig-
getlen, képzett szakemberek altal. A modszert Iénye-
gében az utdébbi évtizedben kezdték kifejleszteni és
alkalmazni elébb az Egyesilt Kiralysagban, majd
Ausztraliaban, innen terjedt mas orszagokba is, egy-
re nagyobb sikert illetve baleset-megtakaritast ered-
ményezve.

Felismerve a mddszerben rejl6 lehetéségeket, a
kdzlekedési tarca 1997-ben és 1999-ben megbizast
adott a Kézlekedéstudomanyi Intézetnek a magyaror-
szagi alkalmazas el6készitésére. A bevezetés Ujabb
I[épéseként a 2004. évi kdzlekedésbiztonsagi kutatasi
program keretében a Széchenyi Istvan Egyetem ka-
pott megbizast az els6 hazai auditorokat képzé tanfo-
lyam tartalmanak meghatérozasara, elékészitéséere és
lebonyolitasara.

A hazajukban mar tébb ilyen programot vezetett len-
gyel szakemberek kdzremiikbdésével tartott tanfolyam
2004. tavaszan sikeresen lezajlott, amely soran 14 ta-
pasztalt magyar forgalombiztonsagi szakember része-
sult auditori alapképzésben.

A Kézuti és Mélyépitési Szemle ezen célszama azt
szeretné eldsegiteni, hogy a hazankban még kevés-
bé ismert kdzuti biztonsagi audit céljait, médszereit,
varhat6 eredményeit a szélesebb szakmai kdzdnség
is megismerhesse. Ehhez a tanfolyam kivalasztott el6-
adasai alapjan készllt cikkeket, valamint kapcsolédé
irasokat gydjtotték a szerkeszték csokorba.

Dr. Lanyi Péter
osztalyvezetd
Gazdasagi és Kozlekedési
Minisztérium

Foreword

Although in the last decade the level of road traffic
safety in Hungary has been improved to some extent,
it is still considerably worse than the average of EU
states. Concerning the various relative safety indexes
there are only one or two countries from the previous
EU15 behind us. Therefore the ministry responsible
for transport is very much concerned about measures
improving traffic safety.

Road safety audit is a relatively new tool to improve
traffic safety. Similarly to audits in other areas (e.qg. fi-
nances, environment) road safety audit is a formal pro-
cedure for independent assessment of the accident
potential of a specific design for a road scheme by
skilled experts. The method has been developed and
applied in the United Kingdom, later in Australia dur-
ing the last decade, spreading successively to other
countries, resulting in more and more success and
saving of accidents.

Recognising the possibilities of this method, the min-
istry responsible for transport commissioned the Insti-
tute of Transport Sciences in 1997 and 1999 to pre-
pare studies about the implementation of road safety
audits in Hungary. As a further step towards implemen-
tation the Széchenyi Istvan University has been com-
missioned in the framework of the 2004 traffic safety
research program to design, prepare and deliver the
first Hungarian course for road safety auditors.

With the contribution of Polish experts having con-
ducted several similar programs in their home coun-
try, the course has been successfully implemented in
spring 2004, delivering basic audit skills to 14 Hun-
garian road safety experts.

The goal of the current special issue of the Hun-
garian Revue for Civil Engineering is to help the dis-
semination to the wider professional public of the
objectives, methods and likely results of road safety
audits, still hardly known in Hungary. For that reason
several papers based on selected lectures of the
course as well as other related articles have been com-
piled here.

Dr. Péter Lanyi
Head of Department
Ministry of Economic Affairs
and Transport



A koziti biztonsagi audit

Dr. Koren Csaba'

A cikk attekinti a kdzuti biztonsagi audit tartalmat, a kul-
foldi és hazai el6zményeket, valamint az egyes orsza-
gokban alkalmazott modszereket. Az angol nyelvil szak-
irodalomban road safety audit-nak nevezett eljaras
magyar megfelelSjére tobb lehetséges valtozat szile-
tett, itt a kézuti biztonsagi audit kifejezést hasznaljuk.

1. Mi a koézuti biztonsagi audit?

A kozuti biztonsagi audit meglévé vagy tervezett utak
rendszerezett felllvizsgalata fliggetlen, képzett szak-
emberek altal. F§ célja az ut biztonsagos mikddése és
minden Uthasznald biztonsaganak ndvelése [7]. Tovabbi
célja a potencialis kdzlekedésbiztonsagi problémak
azonositasa a potencidlis hasznalé szemével nézve,
tovabba javaslatokat tenni a probléméak megoldasara a
kdzlekedésbiztonsagi el6irdsok alapelveit alkalmazva.
Az auditalas 6 célja az uthalézat leheté legbizton-
sagosabb miikédésének megteremtése. Ez azt jelen-
ti, hogy egy adott projekt el6készitése és kivitelezése
soran végig figyelembe kell venniink a kivitelezend§
ut biztonsagat [1].
Tovabbi specifikus célok:
— az uj vagy atalakitott uton bekdvetkez6 balese-
tek szamanak és sulyossaganak minimalizalasa,
— az uthalézat mas elemein az esetleges baleset-
ndvekedés lehetéségeinek az elkerlilése,
— olyan utak kialakitédsa, ahol minden egyes hasz-
naldja felismeri, hogyan kell azon biztonsagosan
kdzlekedni.

A kozuti biztonsagi audit az utépitési intézkedések
biztonsagi hianyossagainak rendszerezett és fligget-
len megallapitasa annak érdekében, hogy

— az utak berendezéseit az emberi korlatokat figye-

lembe véve alakitsak ki,

— segitséget adjon a déntéshozéknak abban, hogy

a tervezés soran kialakult egyes tervvaltozatokat
biztonsagi szempontbdl mérlegeljék [3].

A kdzuti biztonsagi auditnak el kell érnie, hogy:

— az elirtiranyelvek biztonsaggal kapcsolatos szem-
pontjai érvényesitljenek (minimalis kévetelmény),

— a terv és a megépitett Ut a forgalombiztonsag ké-
vetelményeit a tapasztalt auditorok megitélése
szerint is optimalisan figyelembe vegye,

— az egymassal konfliktusban Iévé igények — pl. a
kéltségek, a természetvédelmi szempontok és a
helyi kényszeritd kdrilmények — kézétt a bizton-
sag kell6 sullyal szerepeljen [7].

A kdzuti biztonsagi audit a kdzuti projektek baleseti

potencialjanak és varhato biztonsagi teljesitményének
flggetlen minésitése formalizalt eljarassal [4].

' Egyetemi tanar, Széchenyi Istvan Egyetem Kdzlekedésépi-
tési és Telepilésmérndki Tanszék

A biztonsagi audit elényei:

— a jOv6beli baleseti kockazat minimalizalasa,

— a biztonsagtudatos szemlélet terjesztése a don-
téshozok és a tervezék kdzott.

Mi nem a kézuti biztonsagi audit?

— A kdzuti biztonsagi audit nem a terv mdszaki mi-
néségeének ellenérzése.

— A kézuti biztonsagi audit nem a terv valamiféle
jovahagyasa.

2. Miért van sziikség a kézuti biztonsagi auditra?

A kérdést azért kell feltennlink, mert a kilénb6z6 or-
szagok uttervezési szabalyzatai, iranyelvei mind a biz-
tonsagi szempontok figyelembevételével készliltek, a
tervez6 altalanos kotelezettségei k6zott is szerepel a
biztonsagra térekvés, a terveknek minden(tt van va-
lamiféle ellendrzési, jovahagyasi eljarasa.

A német audit iranyelveket kidolgozé munkacsoport
vezetbjének értékelése szerint Németorszagban az utak
kdzlekedésbiztonsagi vonatkozasai szerepelnek az ér-
vényes miszaki el6irasokban. Mégis egy sor olyan
épitési intézkedést hoznak, amelyben nem hasznaljak
ki a biztonsagos kialakitas minden lehet8ségét [8].

Az Uj tudomanyos felismerések altalaban csak id6-
beli késéssel keriilnek be a miszaki el6irasokba. Tud-
nunk kell, hogy az el6irasok vagy a szabvanyok bet(
szerinti alkalmazasa nem mindig vezet a lehet6 leg-
biztonsagosabb megoldashoz. Ha egy uton sok bal-
eset torténik, az nem biztonsagos, még akkor sem,
ha az 6sszes miuszaki el6irasnak megfelel. Az
auditalas tehat tulmutat a megfeleld tervezési elbira-
sok helyes alkalmazasanak vizsgalatan.

Magyarorszagi felmérés [6] alapjan a kdzutkezel Sk
a tervek szinvonalat az alabbiak szerint itélik meg:

kifogastalan 13%
altalaban jo 52%
még elfogadhaté 26%
rossz 9%
0sszesen 100%

Ugyanakkor a kozlekedésbiztonsagi szempontok
kidolgozottsaga tekintetében a tervek szinvonalat 14t-
hatéan rosszabbnak tartjak:

kifogastalan 7%
altalaban jo 40%
még elfogadhatd 38%
rossz 15%
dsszesen 100%

Mindezekhez hozzatéve a kdzuti balesetek jelen-
t6s szamat, az azokbdl adédd veszteségeket, vala-
mint az egyes orszagok, illetve az EU balesetcsdk-
kentési céljait, az audit szikségessége kelléen meg-
alapozottnak latszik. Talan nem véletlen, hogy az e
tekintetben élenjaro orszagokban a kdzuti biztonsagi
audit bevezetése az elmllt évtizedre esett.
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3. A biztonsagos koézuti kérnyezet

A biztonséagos kozuti kérnyezet kialakitdsahoz ismer-
niink kell az uthasznalodk tulajdonsagait.

LAz Ut hasznaldi hibakat kévetnek el: a hibak elko-
vetésének lehetbségeit a lehetb legkisebbre kell csok-
kenteni. Ha ennek ellenére is el6fordulnak hibak, mi-
nimalisra kell cs6kkenteni a kbvetkezményeket!” [3].
A kdzlekedbk altaldban tulbecstlik a képességeiket és
félreértik egymas szandékait, kiléndsen, ha a helyzet
tulzottan 6sszetetté, bonyolulttd vagy szokatlanna va-
lik és kevés az idd a gondolkodasra és a reakciora. A
tervezéskor tehat nemcsak azt kell nézni, hogyan kell/
szabad viselkednillk az uthasznaldknak, hanem azt
is, hogyan viselked(het)nek valdjaban (1. dbra).

1. dbra: A tul sok vizualis informacid
nem dolgozhato fel [3]

A biztonsagos kézuti kérnyezet

O figyelmezteti a kdzutak haszndaléit minden olyan
kérilményre, amely barmilyen szempontbdl szo-
katlan,

O tajékoztatja az ut hasznaldit a varhaté kérilmé-
nyekrél,

O atvezeti az ut hasznaldit a szokatlan szakaszokon,

O atvezeti az ut hasznaléit a konfliktusos pontokon
vagy terileteken,

O megbocsatja az ut hasznaldinak az esetleges hi-
bait és a nem megfeleld viselkedést,

O nem tartogat meglepetéseket az Ut kialakitéasa vagy
a forgalomszabalyozas szemszdgébdl (megfelel
az uthasznaldk varakozasainak),

O szabalyozott mennyiségl és lényeges informa-
ciokat szolgaltat (egyszerre azonban nem tulzot-
tan sokat),

O a veszélyhelyzetek kiemelése érdekében megis-
métli a sziikséges informaciokat.

Kerllendék:
O a tulzott sebességkulénbségek,
O az iranyeltérések,
O a nagy abszolut sebességek,
O a kiszamithatatlan helyzetek.

Gyakori altalanos hibak:
O anem elegend6 vagy hianyos beavatkozas (valamit
tesznek az tggyel kapcsolatban, de nem eleget),

O a helytelen vagy nem helyénvalé beavatkozas (az
adott helyzetnek nem megfelel§ kialakitas),

O a tulzott beavatkozés (tul sokat tesznek a bizton-
sag garantalasa érdekében, amelynek az a koc-
kazata, hogy ennek kdvetkeztében mas, megfe-
lel6en kialakitott részek rejtve maradnak).

4. Az auditalas modszerei

4.1. Mikor végezziik?

Az auditalas a projekt megvaldsitasanak 6t fazisaban
képzelhetd el. Nagyobb projekiek esetében minden
fazisban javasolt az auditalas, kisebb projektek ese-
tében egyesek elhagyhatok. Az audit fazisai (mikor?)

0 Tanulmanyterv

O Engedélyezési terv

O Kiviteli terv

O Forgalomba helyezés

O Monitorozas (meglévé utak)

Altalanos elv, hogy a tervezési folyamat pontosan
definialt pontjain, a megfelelé engedélyek kiadasa elétt
kell az auditot végezni.

4.2. Ki végezze?

A koézlekedésbiztonsagi audit 1ényege abban rejlik,
hogy azt a tervez§ csapattdl fliggetlen auditorok vég-
zik. Ezek a személyek jartasak mind a tervezésben,
mind az ut biztonsaganak a megitélésében, és kells-
képpen képzettek, illetve tapasztaltak az auditalas
szakterlletét illetéen. Tovabba j6 kommunikaciés ké-
pességgel kell rendelkeznilk ahhoz, hogy az audit
eredményeit konstruktivan és 6szténzéen adjak elé a
tervez6 csapatnak.

Az auditoroknak a kévetkez6 terlileteken kell tudas-
sal és tapasztalattal rendelkeznilk:

O kézlekedésbiztonsag,

O forgalomtechnika,

O kdzlekedés- és uttervezés,

O utépités és utfenntartas.

Auditorok csak mindsitett szakemberek lehetnek.
Legalabb féiskolai végzettséggel kell rendelkeznitk
utépitési vagy kdzlekedési terlleten, valamint legalabb
Ot év tapasztalat sziikséges a tervezés és a forgalom-
biztonsagi elemzések terlletén. Ezenkiviil eredménye-
sen el kell végezniik az auditori tanfolyamot.

Az auditor altalaban kilsé szakember, esetleg le-
het belsé is, azaz az épittetd olyan alkalmazottja, aki
nem vesz részt a terveztetésben. Egyszer(ibb felada-
tokat egy auditor, 6sszetett feladatokat néhany tagu
csapat old meg.

4.3. Az audit tartalma

Mit tartalmazzon az audit?
O Projektazonosité adatok, auditfazis
O Az auditor neve
0 Datum, a helyszini szemle id6pontja
O A problémak kifejtése — sziikség esetén a terv-
részletek rajzain
O Javaslatok, vazlatok a javitasra



Mit ne tartalmazzon az audit?
O Sok szdveget
O Annak bizonyitasat, hogy nincs probléma
O A biztonsaghoz nem két6dé megjegyzést
O A terv masolati példanyat
O Ellenérzé listakat, a kézikdnyv részleteit
O A tervezd megjegyzéseit
O Uj tervet

Az egyes tervfazisok auditjainak tartalmat az alab-
biak szerint ajanljak.

Tanulmanyterv
O A tanulmanyterv ttekintése. Attekintendé lénye-
ges kérdések:
O a vonalvezetési valtozatok,
O a mintakeresztszelvény,
O a meglévs haldézatra gyakorolt hatasok,
O a csomoépontok szama és tipusa.

Az auditor ne kérd@jelezze meg a tervezési infor-
maciodkat és ne értékelje at a stratégiai kérdéseket. Az
auditor csak a rendelkezésére bocsatott tervezési in-
formaciokkal foglalkozzon.

Engedélyezési terv

Vizsgalat az engedélyezési terv elkésziiltével, va-
gyis amikor a vonalvezetést nagyjabdl eldéntétték, de
a projekt és a kisajatitasok jovahagyasat megel6zéen
még modosithato az.

Lényeges kérdések lehetnek:

O a projekt valtozasai az 1. szakasz 6ta,

O vonalvezetés (helyszinrajz, magassagi vonalve-

zetés és latasviszonyok),

O keresztmetszet (arkokkal és rézsiikkel),

O csomodpontok elrendezése (latdsviszonyokkal),

O rampak és pihenéhelyek,

O esetleges id6kdzi intézkedések.

Az dsszes kozleked6t, beleértve a kiilbnleges igé-
nyleket, és a kérnyez6 tertiletek haszndloit, figyelem-
be kell venni. Amennyiben az épitési szakaszban ku-
I6nleges kdzutbiztonsagi kockazatok veszélye all fenn,
azt fel kell mérni.

Kiviteli terv

Vizsgalat a kiviteli terv elkésziltével és a kisajatita-
si hatarok meghatarozasat kévetéen, de a tenderki-
iras elkészultét és a tender meghirdetését megel6z6-
en. E szakaszban feltétlendll vizsgalandok:

O a projekt valtozasai a 2. szakasz 6ta,

O a csomoépontok részletes terve,

O az oldalesések (menetdinamikai és vizelvezeté-

si jellemzdk),

O a jelzések és a tablak,

O a forgalomiranyito jelz6lampak,

O a kézvilagitas és egyéb berendezések,

O a névényzet,

O az ideiglenes intézkedések, jelzések.

A tenderkiirast a szakasz ellenérzésének teljesité-
sét és a megallapodott valtozasok bevezetését meg-
el6z6en nem szabad kikdldeni.

Forgalomba helyezés

— A befejezett épitkezés végsé attekintése annak
megallapitaséra, hogy a kdzlekedésbiztonsag szem-
sz6gébdl az ut megnyithaté-e a forgalom szamara.
Kuléndsen fontos a jelzések elhelyezésének és lat-
hatésdganak vizsgalata. Akész rendszert az 6sszes
kézleked6 szempontjabdl, nappal és éjszaka is ér-
tékelni kell.

— A megnyitast kdvetéen (nagy projektek esetében
egy-két hdnapon belill, kisebb és kdzepes projek-
tek esetében a kopdréteg felvitelét megel6zben) az
auditor vizsgalja meg a rendszert annak megallapi-
tasa érdekében, hogy a kozleked6k megfeleléen
hasznaljak-e.

Monitorozas
Minden harmadik évben sziikséges a baleseti ada-
tok elemzése és a rendszer helyszini vizsgalata annak
meghatdrozasara, hogy a kozlekedék megfeleléen
hasznaljak-e a rendszert. Az (j Iétesitmények monito-
ringja egy év elteltével kezd6djoén. A monitoring targyai:
O megfelel-e az kialakulé sebesség a tervezett se-
bességnek,
O tovabbra is teljesliinek-e a belathatdsagi kdvetel-
meények,
O a sérulékeny kdzlekedbk a varakozdsnak meg-
feleléen hasznaljak-e a létesitményt,
O térténtek-e az ut biztonsagossagat befolyasold
valtozasok.

4.4. Az auditor helyzete

Az auditor helyzetét elsésorban a fliggetlenség jellem-
zi. Ezért
0O az auditor nem vehet részt a tervezésben,
O nem az épittetd képviselbje,
0 nem feladata a biztonsagi és a gazdasagi szem-
pontok 6sszevetése,
0 az auditort nem lehet utasitani.

Az auditor kivalasztasa és megbizasa altalaban az
épittet6 feladata, minden jelentés és informacio rajta
keresztil folyik (2. dbra). Az auditor és a tervezé ko-
z6tt kdzvetlen kapcsolat csak kivételes esetben lehet.
Daniaban viszont az a gyakorlat, hogy a tervezé maga
bizza meg az auditort.

EPITTETO

L] []

AUDITOR

TERVEZO

2. dbra: Az auditor, az épittetd és a tervezé viszonya

Az auditoroknak munkajuk dokumentalasaként
auditjelentést kell készitenilk. A munka Iépései a ko-
vetkezdk lehetnek.

A tervez§ feladatai:
0 Az ellen6rzend8k pontos meghatarozasa
O A projekt dsszes feltételének a meghatarozasa

. Szam

folyam 9

. 6V

le- 54

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut




£
\S
N
]

folyam 9

. By

le- 54

”~

épitési szem

-~

sly

i és mé

oziiti

k

Az auditor feladatai:

O A megfeleld ellen8rzd listak kivalasztasa

O A projekt elemzése/vizsgalata

O Helyszini vizsgalat, sziikség szerint az uthasznald
szemével

0 Osszegzés/strukturalas

O Problémak, megjegyzések, indoklas

O Javaslatok kidolgozasa a problémak enyhitésére

O Az audit jelentés tervezete

O Az audit jelentés mindségének biztositdsa az
auditor QA rendszerének megfeleléen

O Végleges audit jelentés

A tervezé feladatai:
O Az auditor jelentésének kézhez vétele
O Egyetért-e a tervez6 az auditor értékelésével?
O Véleményének megfogalmazasa és kozlése az
auditorral

Tervez6 + auditor + épittets:

O Az audit jelentés kdzds attekintése, véleményki-
I6nbség esetén a nézeteltérések épittetd elé ta-
rasa és dontésének kérése

O Az épittetd irasos dontése

A felel8sség a német iranyelvek szerint az épitte-
t6é, ezen az audit Iényegében nem valtoztat. Az eset-
leges hibas teljesitésre a szokasos felelségi szaba-
lyok vonatkoznak. Egyes kérdéseket sziikség esetén
az épittets és az auditor k6z6tti szerz8désben szaba-
lyozni lehet. Alapelv, hogy minden lépést pontosan,
utanakereshetéen dokumentalni kell, a javaslatok el-
utasitasat irasban indokolni kell.

4.5. Kézikényvek

Az auditorok munkajat orszagonként elfogadott kézi-
kdnyvek, iranyelvek segitik. A kézikdnyvek felépitése
altalaban a kévetkezd:

O A forgalombiztonsag alapelvei, gyakorlati tapasz-
talatok és a kdzut geometriai kialakitasa, vala-
mint a kockazat kozoétti 6sszefliggések. Bizton-
sagos és keriilendé megoldasok.

O Az auditalashoz hasznalhato részletes ellenérzé
listak, az alkalmazas feltételei.

O Az auditalasi eljaras forgatékdnyve, a felhaszna-
land6 jegyz6konyvek mintai.

Altalanosan felteendd kérdések:

O Minden Uthasznal6 szamara biztonsagos-e a lé-
tesitmény?

O A miszaki el6irasok szerinti legbiztonsagosabb
megoldast valasztottak-e?

O Az ujabb biztonsagi ismeretek alapjan javasoljak-e
modositani a tervet?

O Félreérthet6-e az ut kialakitasa az ut hasznaloi
szamara?

O Okozhat-e zavart vagy kétértelm(iséget az adott
kialakitas?

O Nem ad-e tul kevés vagy tul sok tajékoztatast az
adott kialakitas?

O Nem akadalyozza-e az utkialakitas az ut sziksé-
ges belathatésagat?

O Talalhatok-e akadalyok vagy ,csapdak” a projek-
ten belll?

A kézikdnyvek un. ellendrz§ listéakat tartalmaznak.
Ezek alapjai a miszaki el6irasok, a helyi baleseti vizs-
galatok tapasztalatai, az uj kutatési eredmények, az
elvégzett auditok tapasztalatai és a gyakori tervezési
hibak. Az ellenérzé listak hasznosak, de kérdéseik
mechanikus kipipalasa nem elegendd, nem helyette-
sitik az auditor tapasztalatait.

Az ellen6rzé listak szerkezete, témakoreik felosz-
tédsa orszagonként eltéré. Néhany példat mutat az 1.,
aZ2. ésa 3. tablazat.

1. tablazat
A német kézikdnyv felépitése

1. Autdpalyak 1.1 Tanulmanyterv, ezen belil
1.1.1 — 1.1.6. Keresztmetszetek,

vonalvezetés, csomépontok stb.

1.2 Engedélyezési terv, ezen belll m. f.

1.3 Epitési terv, ezen belll m. f.
1.4 Forgalomba helyezés, ezen belll m. f.

2. Kllterileti féutak | Ezen belll m. f.

3. Varosi féutak Ezen beltl m. f.

4, Beko6t6é utak Ezen belll m. f.

2. tablazat
A dan kézikonyv felépitése

. Tanulmanyterv

. Engedélyezési terv

. Epitési terv

. Forgalomba helyezés

. Monitoring

. Utszakaszok kisebb javitasai

. Sebességcsdkkentés

0N~ WOIN|—=

. Jelz6tablas csomopontok

©

. Jelz6lampas csomdpontok

—_
o

. Kérforgalmak

—_
Y

. Kerékpar- és gyalogutak keresztezése

Y
N

. Kerékparutak és gyalogos évezetek

. Utfenntartas

—_
w

—
N

. Rendezési terv javaslatok

—_
(&)

. Kézlekedés-biztonsagi programok

3. tablazat
Az ausztral kézikonyv felépitése

1.1. Altalanos témakorok
1.2. Tervezési szempontok
1.3. Csomopontok

1.4. Kérnyezeti korlatozé feltételek
1.5. Egyéb szempontok

1. Tanulmanyterv

2. Engedélyezési terv  [2.1.-2.8.

3. Epitési terv 3.1.-39
4. Forgalomba helyezés [4.1. — 4.8.
5. Meglévé utak 5.1.-5.10.

Az ellendrzé listak nagyszamu kérdést tartalmaz-
nak. Legtdbbet, 1400 fol6ttit a német ajanlas, a dan
kézikdnyv mintegy 400, az ausztral pedig mintegy 500
kérdésre kér valaszt. A felépitésbél adédéan nem min-
den projektnél kell az ésszes kérdésre valaszolni.



A kérdések egymashoz nagymeértékben hasonlok, bar
fogalmazasukban kiilbnbségek vannak. Néhany példa.
— Elegendé lehetéség van-e a biztonsagos el6zésre

(el6zési latotavolsag, el6zbsav)? (D)

— Az el6zés lehetéségét minden kritikus helyen meg-
szlintették-e (nemcsak tiltassal, hanem az egyér-
telm({ utkialakitassal)? (DK)

— Biztositottak-e megfeleld el6zési lehet6ségeket? (AU)

— Biztonsagosan ledllithatok-e az utlizemeltet6k jar-
mdvei? (D)

— Lehetséges-e a fenntartasi munkék biztonsagos el-
végzése anélkll, hogy az utpalyat vagy a kerékpar-
utat hasznalnak? (DK)

— Figyelembe vették-e annak sziikségességét, hogy
az utkarbantartd jarm(iveket biztonsagosan lehes-
sen hasznalni a vizsgalt terileten? (AU)

— Megfelel-e a tervezési sebesség az Utkategorianak? (D)

— Osszeegyeztették-e a kivant sebességet a kereszt-
szelvénnyel vagy mas tervezési elemmel, és reali-
san valasztottak-e meg? (DK)

— Ellenérizze, hogy a forgalom tervezett sebessége
€s a sebességkorlatozasi értekek mennyiben van-
nak 6sszhangban a tervezett Utszakasz tulajdonsa-
gaivall (AU)

4.6. Az auditorok képzése

Az auditalasi modszerek mindendtt hangsulyozzak a
specialis képzés fontossagat [13, 15, 17]. Az egyik
képzést kdvetd szocioldgiai vizsgalat pozitiv eredmé-
nyeket hozott a képzés tartalmat illetéen, és igazolta
az aktualis elméleti tudas és az esettanulmanyok so-
ran kiforrott gyakorlati tudas 6tvdzetének sziikséges-
ségét. Az elért képzettségi szinvonal fenntartasa ér-
dekében az alapképzés befejezte utan szilkséges a
folyamatos utanképzés. Kulféldi tanfolyamok temati-
kajat alapul véve 2004 marciusa és majusa kdzott
Budapesten megtartottuk az elsé magyarorszagi koz-
uti biztonsagi audit tanfolyamot.

A résztvevék olyan tapasztalt kdzlekedésbiztonsa-
gi szakemberek voltak, akik a biztonsagi audit méd-
szereit kés6bb tovabb tudjak adni. Térekedtlink a ki-
I16nb62z8 szerepldk bevonasara, igy az UKIG-bdl ket-
t6, a kdzlekedési felligyeletektbl harom, a megyei kéz-
utkezel6ktdl kettd, a Kdzlekedéstudomanyi Intézetbdl
kettd, tervezd cégektdl kettd, egyetemrdl ketté meg-
hivott vett részt. A tanfolyam a harom hoénapra elosz-
tott 6t napon at tartott. A kdzuti biztonsagi auditalas
hazai és kulféldi elézményeinek és gyakorlatanak is-
mertetése utan a Krakkéi Mliszaki Egyetem két okta-
téja: Marian Tracz professzor és Stanislaw Gaca do-
cens tartott el6adasokat és ismertetett kilféldi esetta-
nulmanyokat. Ezeket magyar korreferatumok kdvet-
ték, majd aktualis magyar terveket (telepulésen kiviili
és belili utak) auditaltunk csoportosan. Az oktatasi
napok kdzétt mindenkinek két 6nallé feladatot kellett
otthon kidolgoznia. A tanfolyamon résztvevék igen akti-
vak voltak korreferatumok készitésével, sajat munka-
jukbdl hozott esettanulmanyok szallitasaval, valamint
az eléadasokon elhangzottak, az esettanulmanyok és
a feladatok kdzds vitajaban.

Az auditor megbizasa, hattéranyagok, tervek atadasa
felel6s: megbizé

Biztonsagi audit, auditjelentés elkészitése
felelés: auditor

Az auditjelentés megtekintése
(szlikség esetén az auditeredmények megbeszélése az auditorral)
felelés: megbizé

igen . nem
hiany - -

nem nem

elutasitas
dokumentalasa

| AZ AUDITFAZIS VEGE

3. abra: Az auditalas folyamata

5. A kézuti biztonsagi audit terjedése

Az Egyesiilt Kirdlysag MAUT-nak megfelels szerve-
zete 1990-ben adta ki az elsd ,,A kdzuti biztonsagi audit
iranyelvei” c¢. kiadvanyt. Ezt Ausztrdliaban [2], Uj-
Zélandon és Daniaban kdvették hasonlék. A pionir or-
szagokban a kézikényveknek mar javitott, Uj kiadasai
is megjelentek [3, 10].

Az Eurdpai Kdzlekedésbiztonsagi Tanacs 1997-ben

azt javasolta [4], hogy a tagallamok

a) vizsgaljak felll sajat biztonsagellenérzési eljarasa-
ikat, hogy mas orszagok gyakorlatanak ismereté-
ben hatékonyabba tudjak tenni azokat. Ha nincs
kézuti biztonsagi audit rendszerlk, vezessék be
kételez6en bizonyos nagysagu projektek esetén.

b) késdbb terjesszék ki az eljarast kisebb projektekre
és a meglévd utak ellenbrzésére.

c) készitsenek iranyelveket az auditalas elvégzésé-
re, az érintettek szerepének és felel6sségének
régzitésére mas orszagok példai alapjan.

d) készitsenek kézikdnyvet a kdvetendd gyakorlatrdl,
ezt az iranyelvvel parhuzamosan lehet hasznalni.

e) kuldjenek jol képzett biztonsagi szakembereket
olyan tagorszagokba, ahol mar alkalmazzak a
kdzuti biztonsagi auditot, és fogadjanak szakem-
bereket méas tagorszagokbdl.

f) az audit altal kinalt haszon/kdltség arany ismere-
tében gondoljak at a finanszirozas lehet6ségeit.

Az Eurdpai Kdzlekedésbiztonsagi Tanacs az EU

szamara a kdvetkezbket javasolja:

O elsG Iépésként miiszaki iranyelvek készitésével
terjessze a kévetendd gyakorlatot,

O masodik Iépésként vezessen be direktivat, mely
szerint minden nagyobb Uj projektet fuggetlen biz-
tonsagi auditnak kell alavetni,

O alakitson ki eurépai halézatot az auditorok kép-
zésében,

0 tamogassa a képzett biztonsagi szakemberek
orszagok kdzotti mozgasat a sikeres modszerek
elterjesztése érdekében,
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O keressen olyan eljarasokat, amellyel a tagorszag-
oknak juttatott forrasok 6sztdnzik azokat sajat kolt-
segvetésikbdl biztonsagi auditok finanszirozasara.

Kdzép-Eurépaban kés6bb kezd6détt az audit be-
vezetése. A hazai kezdeményezések elsé eredményei
1998-ban és 2000-ben jelentek meg [5, 6]. A német
kézikdnyvet 2002-ben adtak ki [7], de alkalmazasa
nem koételezd, csak ajanlott. Ausztridban a 2003. évi
tervezet [9] valdszin(ileg ez év nyaran valik végleges-
sé. Lengyelorszagban a GAMBIT’2000 kézlekedésbiz-
tonsagi program részeként az audit bevezetése kisér-
leti fazisban van, elkésziilt a kézikdnyv tervezete és
tébb csoport auditort képeztek ki [13]. Surget6 lenne
Magyarorszagon is a tovabblépés, hiszen a biztonsa-
gi audit a jov6ben az utak atfogdé minéségbiztositasa-
nak egyik alapkéve is lehet.
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< Road safety audit is a formal procedure for independent assessment of the accident potential of a specif-
"? ic design for a road scheme by skilled experts. The paper outlines the general principles of safe roads /
@ forgiving roads. It deals with the following questions: What is road safety audit? Why do we need safety
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T status of the auditor? Which skills / knowledge does he / she need? What is the content of road safety
";‘, audit? Later an overview is given about the structure and content of audit handbooks as well as the
e introduction of audits in various countries. Finally the outlines of the first Hungarian road safety audit
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Sebességek, latotavolsagok, latomezok az attervezéshen
— hatasuk a kozlekedéshiztonsagra’

Dr. Stanislaw Gaca?

1. Sebességek

Az uttervezési el6irasokban szinte kizardlag a terve-
zési sebesseég szerepel, pedig a gyakorlatban az egyes
jarm(ivek sebessége egymastol eltérd, és az it men-
tén is valtozik. A sokféle sebességfogalom, pl. a meg-
engedett sebesség, az utazasi sebesség V , a terve-
zési sebesseég V,, a V,, sebesség és a csomoponti
sebesség V  kozil fontos azonositani, hogy mikor
melyik sebességet kell hasznalnunk.

A sebességvalasztast az ut minésége és paraméte-
rei, a jarmlvezetd vezetési stilusa, a sebességkorlato-
zasok, a sebességellenbrzések gyakorisaga és kdzve-
tett mdédon a forgalomnagyséag befolyasolja (1. dbra).

UT ELLEMURZES SEBEESEQKORLATOEAS
¥ g ¥
i ] *
- B - FORGALOMMNAGY 585
L L]
BEBEBSEQ
WEZETES! STILLS EGYES TENYEZOK

1. abra: A sebességvalasztast meghatarozo tényezék

1.1. Sebességeloszlas kiilteriileti utakon

Az elmult években Lengyelorszagban az orszagos
kézutakon atfogd sebességmérési program folyt 32
allandé és 92 ideiglenes mérdallomason.

KdulterUleti utakon harom keresztmetszet-tipust vizs-
galtak: a burkolt padkaval ellatott, a normal kétsavos
és az oldalakadalyos utat (2, 3. és 4. dbra).

2. dbra: Z1 tipusu utkeresztmetszet burkolt padkaval
kiils6 szakaszon

' Forditotta: Maké Emese )
2 Egyetemi docens, Krakkoi Miszaki Egyetem Ut- és Forgalom-
technika Tanszék

i

= ,.'_".h:“:::.

4. dbra: Z3 tipusu Utkeresztmetszet oldalakadallyal
kiilsé szakaszon

= Z1 keresztmetszet
=== 72 keresztmetszet

gyakorisag (%)
osszegzett gyakorisag (%)

AiL0 Z3 keresztmetszet 0.0
00 30,0
a0 200
0,0 10,0
0 | S S Y

50

w0

110 b
30
340
5960
Ti-80
@1-10a
=190
119-130
121-130
1531-140
151160
1

141180

=
o

sebesség (km/h)

5. dbra: Sebességeloszlas kilterileti utakon
kilénbdz4 utkialakitasok esetén

Az egyes Uttipusok sebességeloszlasat mutaté 5.
dbrdabdl megallapithatd, hogy a 90 km/h altalanos se-
bességkorlatozast a burkolt padkas kétsavos kereszt-
metszeti kialakitasu uton a jarmiivezeték 70%-a tul-
Iépte, és még az oldalakadalyos keresztmetszet ese-
tén is csak a jarmivezet6k 60%-a haladt a megenge-
dettnél alacsonyabb sebességgel.
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1.2. Sebességek belteriileti utakon

Kulénb6z6 atkelési szakaszokon mért sebességelosz-
lasokat mutat a 6. abra. Ebbdl egyrészt a sebesség-
hatarok jelentds tullépését allapithatjuk meg, de figye-
lemreméltdk az egyes méréhelyek kdzétti nagy sebes-
ségkulénbségek is.

1,00

0,80
o 080
0,70
0,80
0,50

LIMIT G0 kmih

0,40
0,20

Osszegzett gyakorisa

0,20
0,10
o.00 ne= S
30 4l 50 it} T a0 0 100 110 120

A sebességosztaly fels6 hatara v (km/h)

6. abra: Sebességeloszlas atkelési szakaszokon,
kilénbdzd méréhelyeken

A mérési eredményeket a keresztmetszeti kialaki-
tas szerint csoportositja az 1. tablazat.

) 1. tablazat
Atkelési szakaszok sebesség-jellemzbi
. — . keresztmetszet
paraméter | mértékegység
Z1 Z2 Z3
ANF jm/nap 8839 7806 8686
a km/h 80,0 73,1 69,1
\ km/h 66 60 57
Vs km/h 94 87 82

Lathatd, hogy ha az atkelési szakaszon a kereszt-
metszetet gyakorlatilag kuls6 jelleggel visszik végig
(7. és 8. abra), a sebességek is ehhez a kialakitashoz
igazodnak. Ezzel ellentétben vérosias kialakitas (ki-
emelt szegély, gyalogjarda) esetén a keletkez8 sebes-
ségek elfogadhatok (2. tabldzat).

2. tablazat
Varosi utak sebesség-jellemzéi
. A . keresztmetszet
paraméter | mértékegység

M1 M2 M3
ANF jm/nap 17231 10919 15464
v, km/h 64,1 51,7 55,6
Vi km/h 52 41 45
Vs km/h 76 62 66

A mérési eredmények alapjan megallapithatd, hogy
a klls6 szakaszokon a jarm(ivek szabad sebessége
éjjel kisebb volt (feltehetéen a rosszabb latasi viszo-
nyok miatt), az atkelési szakaszokon pedig éppen éj-
jel mértek nagyobb sebességeket.

Az eredmények alapjan regressziés modelleket al-
litottunk fel, amelyek a kialakulé sebességet 8-10 pa-
raméter fliggvényében becsllik. Tovabba modelleztik
a balesetek varhaté szamat a kilénb6z6 paraméte-

7. dbra: Z1 tipusu utkeresztmetszet burkolt padkaval
atkelési szakaszon

8. dbra: Z2 tipusu utkeresztmetszet atkelési szakaszon

rek fuggvényében (pl. EURO-modell). Ezek ismerte-
tésétdl itt eltekintlink.

Kilénb6z6 orszagokban végzett el6tte/utana vizsga-
latok egybevetésébdl az latszik, hogy a sebességek 2-
4 mérféld/éras csokkentése a balesetek szamanak 10-
20%-0s csbkkenését eredményezi, de forditva is igaz;
a sebességek 2-4 mérfold/6ras ndvekedése a balese-
tek szamanak 10-20%-0s névekedéséhez vezet.

Az utak funkcidi és a balesetek kdz6tti 6sszeflig-
gést vizsgalva arra a kdvetkeztetésre jutunk, hogy a
kilénb6z8 funkcidk (forgalmi és kiszolgalasi) keveré-
se balesetveszéllyel jar (9. dbra).

| Vegyes funkciju utak |

| Forgalmi funkcidji utak

| Balesetstiriség (baleset/km/4 év) |

0 S000 10000 15000 20000 250

Atlagos napi forgalom (jm/nap)

9. abra: A forgalmi és a vegyes funkcioju utak
baleset-sirliségének 6sszehasonlitasa



E fejezet 6sszefoglalasaként két megallapitast te-

szunk:

— az uton kialakulé sebességek Iényegesen eltér-
tek a tervezési sebességtél és a megengedett leg-
nagyobb sebességtdl,

— biztonsagos sebességekre csak az ut és kérnye-
zete fizikai kialakitasaval lehet a jarm(ivezetdket
hatasosan ravenni.

2. Latétavolsagok

A megallasi latétavolsag szamitasara az egyes orsza-
gokban hasonlé képleteket alkalmaznak, ezekben al-
talaban a kévetkez6 tényezdk szerepelnek: V — se-
besseég [m/s], t — reakcioidd [s], f — csuszdsurlodasi te-
nyezé, i — hosszesés [%], b — fékezési lassulas [m/s?].

A szamitasakor azonban problémak adddnak, pél-
daul a sebesség kivalasztasa. A tervezési sebessé-
get (Vt), a V-6t vagy a megengedett legnagyobb se-
bességet hasznaljuk? Melyik az a csuszésurlddasi té-
nyez6 és fékezési lassulas, amelynek behelyettesité-
sével a legbiztonsagosabb latétavolsagot kapjuk?
Hasonlo problémat okozhat a megfeleld reakciéidd
kivalasztasa.A 10. dbra az egyszer( reakcididét, a vart
eseményre vonatkozé reakcididét és a varatlan inger-
re adott reakcio idejét hasonlitja 6ssze. Lathato, hogy
ez utébbi atlagosan kétszer akkora id6ket eredményez,
mint a latétavolsagok szamitasakor gyakorta alkalma-
zott egyszer( reakciéidd. Természetesen a tervezési
szabalyzatok elddntik ezeket a kérdéseket, mivel bi-
zonyos feltételezésekkel élnek. Nem biztos azonban,
hogy a feltételezések minden konkrét esetben igazak.

g |

egyszer(i reakcié

'
vart reakcid i

I
] # ,"..
- 4 IlI,_."'
1 -— i

% reakci6 vératlan ingerre
(¥ ] [ F] L[ [0 ] ’ ik 14 e ] ik

kommunikalt gyakorisag (%)
E

reakcio id6 (s)

10. abra: Reakcioiddk a reakcid tipusatol figgben

2.2. El6zési latétavolsag

Hasonld a helyzet az elézési latétavolsaggal is. En-
nek kiszamitasahoz is szilkség van egy sor feltétele-
zésre, igy a folyamatban résztvevé harom jarmi se-
bessége, a gyorsitoképesség, a hossz-adatok, vagy
egyszerlbben az el6zés végrehajtasahoz szliikséges
id6. A szokasos eljaras szerint (a szabalyzatokban) fel-
vesszik ezek mértékado értékeit, kiszamitjuk a szik-
séges eldzési latotavolsagot és az ehhez tartozo6 geo-

11. abra: Megvan-e a tervezésnél figyelembe vett
csuszosurlodasi tényezd?

metriai paramétereket, illetve kijeldljuk az eldzési tilal-
mat, ha ezek a paraméterek nincsenek meg.

Ha az adott helyszinen a rendelkezésre all6 1atéta-
volsag sokkal nagyobb vagy sokkal kisebb, mint a sza-
mitott érték, nincs gond, mert a jarmdvezeték szama-
ra az ut kialakitasabol vilagosan latszik, hogy lehet
vagy nagyon nem lehet elézni. Bizonytalansag éppen
a hatarérték koéruli latasi viszonyoknal van, mondjuk,
ha a meglévd latétavolsag nem sokkal kisebb az el6-
irtnal. Ekkor a jarmivezet6k egy része (pl. aki ugy véli,
hogy jarmlve menetdinamikai tulajdonsagaibdl adé-
doéan neki kisebb tavolsag is elegendd) feleslegesnek
tartja a jelzett tilalmat és (veszélyes) elézésbe fog.

Mondhatjuk, ez szabalytalan, majd a rendérség
megbunteti. A biztonsagi audit szemlélete viszont azt
jelenti, hogy a tervezés fazisaban meg kell prébalni
elkerlIni az ilyen helyzetek kialakulasat. Példaul ugy,
hogy vagy sokkal jobb vagy sokkal rosszabb paramé-
tereket alkalmazunk. Az el6bbire persze altalaban
nincs pénz, az utdbbi megoldas viszont nemcsak biz-
tonsagosabb, de olcsdbb is lehet.

A nagyvonalu kialakitdas nem mindig néveli a biz-
tonsagot. Példaul a 12. dbra keresztmetszeti kialaki-
tdsa nem biztonsagos el6zésekre csabit.

12. dbra: Biztonsagosabb-e a szélesebb
keresztmetszet?
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3. Latébmezok

3.1. Csoméponti latdmezbk

Csomopontokban a csomoponti latémezé megléte el-
s6édleges biztonsagi szempont. Gyakori eset, hogy a
tervezés, illetve az atadas fazisaban még megfeleld
kialakitas a sévények, bokrok magassagi és/vagy szé-
lességi nbvekedésével akadallya valik (13. dbra).

13. dbra: A kilatast akadalyozé sévény

3.2. Latémez6 a sebesség fliggvényében

A latasi viszonyokat nagymértékben befolyasolja a jar-
mi sebessége. Amint a 14. dbran lathato, a latészdg
a menetsebesség flggvényében csdkken: 60 km/h-
as sebességgel a latészdg még 75°-0s, 100 km/h-nal
azonban mar csak 40°-os. A jarmivezetd az ezen ki-
vil es6 targyakat, esetleges veszélyhelyzeteket nem
(vagy alig) érzékeli.

[m]

G0 - . -
A0 100 knw'h

500 i

B0 kmvh
400 &0

60 km'h
300 757
200
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14. dbra: Latészdg a menetsebesség fliggvényében

3.3. Kilatas a jarmiivekbdl

A gépjarml(ivek kialakitasabol adéddan vannak olyan
terlletek a jarm(i koril, amelyeket a jarmivezeté nem
lathat. A 15. dbra a jarm(ivezet6 altal nem lathaté cso-
moponti terlleteket szemlélteti. A csomopont megfe-
lel6 kialakitasaval biztonsagosabba tehet6 a becsat-

15. abra: Kilatas a jarm(ibdl becsatlakozas kézben

lakozd jarmd mozgasa. Az a) esettel ellentétben a b)
esetben nincs becsatlakozé sav a csomdpontban. A
becsatlakozé jarmli itt rosszabbul észleli a balrdl ér-
kez6 jarm(ivet, az (tk6zés kockazata nagyobb.

A 16. dbra olyan esetet mutat be, ahol a kerékparos
a tehergépkocsi holtterében van, nem lathaté. Ez a
helyzet kiiléndsen kanyarodas esetén balesetveszélyes.

16. dabra: A kerékparos a tehergépkocsi holtterében
van, nem lathatd

4. Garantaljak-e a latétavolsagok a
kézlekedésbiztonsagot?

A latétavolsagok vizsgalatakor felmeril a kérdés, va-
jon annak minimalis értékei garantaljak-e az ut kozle-
kedésbiztonsagat. A valasz nem egyszerd. Egy kriti-
kus esetet lathatunk a 77. abran, ahol az Ures uton
meglenne a megallasi latétavolsag, de a jobboldali
savban halad6 nehézjarmiivek miatt még sincs meg
és a bels6 savon szabalyos sebességgel halado jar-
mU( nem tudott megallni a balra kanyarodasra varako-
z6 jarmuiig.



17. abra: Az el6relatast a szomszéd savban haladd
gépjarmi is akadalyozhatja

Mas esetben arra lathatunk példat, hogy a latasi
haromszdg adott, de a csomdponti kialakitds mégsem
biztonsagos (18. abra). A becsatlakoz6 savon kdzle-
kedd jarm(i latémezején kivil esik a szomszédos sav-
ban kdzeled§ autébusz.

18. dbra: A becsatlakoz6 savon kdzlekedd jarmda
latdmezején kivil esik a kézeled6 busz

Ujabban gyakori, hogy az utélagosan létesitett zaj-
véd§ falak akadalyozzak a latast (79. dbra).

Summary

19. dbra: A zajvédd fal akadalyozza a latast

5. Kovetkeztetések

Amint az el6z6 példak ramutattak, a csomoépontterve-
zésben Uj szabalyok bevezetésére van szikség. Sok
esetben példaul a kilén jobbra kanyarodé sav tébb
rosszat tesz a latasi viszonyoknak, mint amennyit ka-
pacitastdébblete hoz. A becsatlakozasok keresztezési
szbgének helyes megvalasztasaval vagy korrigalasa-
val szintén ndvelhet6 a biztonsag. A be- és a kikanya-
rodé savok megdfeleld vezetésével szintén sok balese-
tet lehet elkertini.

Az utelemek felismerhet6sége terén is van mit javi-
tani utjainkon. Az utak kdérnyezete, a kdzlekedési tab-
lak, a kdzépszigetek atgondolt kialakitasaval konflik-
tushelyzeteket el6zhetiink meg.

Sok esetben Uj keresztszelvény kialakitasa szik-
séges az el6zési folyamat biztonsagosabba tétele ér-
dekében, példaul emelkedében kapaszkoddsav vagy
2+1 savos keresztszelvény kialakitasa.

Speeds, sight distances, sight fields in road design — their impact on traffic safety

Based on Polish field surveys, speed distributions on rural and urban roads as well as on rural road
through built-up areas are described. It is shown that a high percentage of vehicles are drive faster than
the speed limits. Safe speeds can only be reached by the appropriate physical layout and cross-section
of roads. Problems of calculating stopping and overtaking sight distances are discussed. Sight fields are
crucial in junction design. It is emphasised that even if they are provided in the design phase, they can be
blocked later by growing vegetation, by vehicles in adjacent traffic lanes or other obstacles e.g. noise
barriers. One must also take into account ergonomy of drive/car body system. In some cases we do not
see other road users/drivers, cyclists, pedestrians because of the car’s body.
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Minden baj forrasa: a sebesség

Mocsari Tibor'

A kdzuti kézlekedési balesetek oka tébbnyire az, hogy
a jarmlivezet6k nem megfeleléen valasztjak meg a
sebességet. Ezért a balesetek megel6zése érdeké-
ben a jarmivek sebességének csdkkentését helyezik
el6térbe mind a jogalkotdk (az altalanos sebességsza-
balyozas valtoztatasaval), mind a kézut kezelbi (a he-
lyi sebességkorlatozé jelzétablak és egyéb forgalom-
technikai elemek alkalmazasaval). A Kbézlekedéstu-
domanyi Intézet kbzlekedésbiztonsagi és forgalomtech-
nikai munkatarsaként tébb olyan munkaban vettem
részt, amelyben egy-egy beavatkozast vizsgaltunk: va-
jon milyen mértékben csdkken a sebesség, a jarmiive-
zetbk figyelembe veszik-e a kihelyezett jelzéseket.

Az 1997. szeptember 15-én életbe Iépett KRESZ-
maédositas 40 km/h sebességkorlatozast irt el§ lakott
terlleten kivili, és 30 km/h sebességkorlatozast la-
kott tertleten bellli vasuti atjarok el6tt, a veszélyt jel-
z6 tablatdl kezdédéen. A jogszabaly médositas hata-
sat sebességmérésekkel mutattuk ki, amelyeket az
intézkedés bevezetése elbtt és utan végeztink el. A
méréseket a haromsavos elbjelzé — veszélyt jelz6 -
tablaegylttesnél, a kétsavos elbjelzénél, valamint a
vasuti atjaré keresztmetszetében végeztik. A nyolc
helyszin 14 mérési pozicidjabol 7 esetben nem volt
kimutathatd szignifikans eltérés az el6tte-utana mért
atlagsebességek kozott. Azonban a szignifikans elté-
rést mutatd helyszineken sem tartjdk be az elGirt 40
km/h, illetve 30 km/h sebességkorlatozast. Méréseink
és a vasuti atjarokban tértént balesetek szama utdla-
gosan is igazolta a KRESZ-mddositas e rendelkezé-
sének hatastalansagat [1].

A KRESZ 2001. majus 1-jén életbe Iépett modosi-
tdsa magaban foglalta a személygépkocsik szamara
eléirt sebességhatarok emelését autdopalyan 120 km/
h-rél 130 km/h-ra, autéuton 100-rél 110 km/h-ra és la-
kott terlleten kivdli utakon 80-rél 90 km/h-ra. A jog-
szabaly életbe lépése elbtt és utan végzett sebesség-
mérésekkel probaltuk meg kimutatni a jogszabaly-val-
toztatas hatasat a sebességvalasztasra. Példaképpen
az 1. sz. féut 17+100 kmsz.-ben, Herceghalom térsé-
gében levé mérémlszer havonta atlagolt sebesség-
adatait mutatjuk be. E helyszinen mar 2001 majusa
elétt is jelentésen gyorsabban haladtak a jarm(iveze-
t6k a megengedetinél. Az 1. dbra nagyon szemlélete-
sen mutatja, hogy az egy évvel korabbi adatokhoz
képest junius-oktoberben nétt a személygépkocsik
atlagsebessége.

A keresztmetszeti mérések vizsgalatat az ADR mé-
rémUiszerek adatait felhasznalva, forgalmi savonként
végeztik. Lakott terlleten kivil 26 forgalmi sav se-
bességadatainak elemzése soran 5 esetben nem volt
kimutathaté szignifikans eltérés, 21 sav adatai pedig
szignifikdns sebességndvekedést mutattak. Lakott te-

" Tudomanyos munkatars, Kézlekedéstudomanyi Intézet Rt.

rileten belll 60 sav elemzése soran 14 esetben nem
volt kimutathaté szignifikans eltérés, 11 sav adatai szig-
nifikans sebességcsodkkenést, 35 sav adatai pedig
szignifikans sebességndvekedést mutattak. Lakott te-
rileten kivll atlagosan 2,21 km/h-val, lakott teriileten
pedig 0,53 km/h-val nétt a jarmilivek szabad sebessé-
ge a KRESZ-médositas utani (2002. marcius) idészak-
ban a bevezetés el6tti id6szakhoz (2001. marcius) vi-
szonyitva (6sszességében 1,04 km/h a névekedés) [2].
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1. dbra: Személygépkocsik atlagsebessége
a megengedett sebesség valtoztatasa el6tt és utan

Annak bemutatasara, hogy a csomdponti szabalyo-
zas hogyan hat a jarm(ivezeték sebességvalasztasa-
ra, egy 1997-ben végzett kisérleti beavatkozas ad le-
het6séget: a 70-es f6uton Székesfehérvaron a Hor-
vath |. ut — Deak F. utca telezdldes jelz6lampas cso-
mépontjat kdrforgalomma alakitottuk a Fejér Megyei
Kézutkezel6 Kht. segitségével.

A 2. dbra a 70. sz. féut siofoki agan mért szabad
sebességértékek relativ és dsszegzett relativ gyako-
risagat abrazoljak: valamennyi sebességtartomanyban
atlagosan ~10 km/h sebességcsdkkenés kdvetkezett
be. Az el6irt, tablaval jelzett sebességkorlatozast — 40
km/h — a Budapest felé haladok 82%-a tartja be kor-
forgalmu, és csupan 45%-a jelz6lampas szabalyozas
esetén. Nyilvanvald, hogy a sebességkorlatozé tab-
lan jelzett értéket semmibe vevé jarmlivezeték a kor-
forgalom hatasara kénytelenek lassitani. Az abran jol
lathaték azok a rendkivil nagy értékek (77 km/h, 60
km/h), amelyek nagyon veszélyesek az adott helyszi-
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nen, hiszen a csomodpont kdrnyezete sirin lakott, a
kézelben dvoda, iskola talalhatd. A sebességek szo-
rasa (3. dbra) j0l mutatja, hogy az atalakitassal az
egyes csomoponti agak kdzoétti sebesség-eltérések
kisebbekké valtak, és kérforgalom hatasara a sebes-
ségeloszlas is homogénebb lett [3].

o

=

03 O —n o |

£ &
=

Sebességek szordsa (km/h)

T E S —OIN — 0~

i
et |
|
|
|
|
|
|
d

70. it — Budapest 70. 1t — Siéfok

Deidk u. belvéros Dedk u. vasiitdll.

A 8. sz. féuton Markoén, Tlskevaron és Alséujlakon
vizsgaltuk a jarmiivek sebességét: az elsé két helyszi-
nen a lakott terlilet hataran savelhuzas és kdzépsziget,
Alséujlakon csak 60 km/h sebességkorlatozo tabla van
a telepuilés el6tt. Nagyon érdekes a haromfajta megol-
das és a jarmivezetli reakcié dsszevetése.

A Markon létesitett megoldas hatasa jol 1athato a 4.
dbran: a telepllés kezdetén a jarmivezeték 50-57 km/h
sebességre kénytelenek lassitani, és ezt a sebessé-
get 400 m hosszan tartjak is, azonban a telepuilés vége
el6tt 150-200 m-re mar gyorsitanak (az abrakon a se-
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bességkorlatozast piros vonallal jel6ltik). Tiskevaron
(5. abra) sajnos nem volt olyan sikeres a beavatko-
zas, a kitérités nem elegendd, ezért 60-80 km/h sebes-
séggel is be lehet haladni a lakott teriiletre. Atlagosan
60 km/h sebességgel haladnak at a telepllésen, és
mar tébb mint 200 m-rel a telepllés vége elétt gyorsi-
tani kezdenek. Alsdujlakon csak 60 km/h sebesség-
korlatozo tabla van a teleplilés el6tt 160 m-re (6. abra).
Ennek hatastalansagat mutatja, hogy a teleptilésre 70-
85 km/h sebességgel l1épnek be a jarmivezetdk és
~500 m lassitas, 100 m ~60 km/h sebességi haladas
utan a telepilés vége elétt 100 m-re mar ndvelni kez-
dik sebességiiket. A harom példa ésszehasonlitasabal
lathatd, hogy szikségesek és hatasosak a lakott teri-
letek hataran alkalmazott savelhtzasok, természetesen
csak akkor, ha megfeleléen vannak kialakitva [4].
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Arra is van példa, hogy egy j6l siker(lt forgalomcsil-
lapitason is at lehet haladni nagy sebességgel. A hely-
szin Tokodaltaré Budapest fel6li belépési pontja: a ,La-
kott terlilet kezdete” jelz6tabla és a savelhuzas elétt
mar 200 m-re 60 km/h sebességkorlatozo jelz6tabla
és sarga keresztiranyu, sebességcsodkkentésre figyel-
meztetd utburkolati jelek kotelezik a jarmlvezetbket a
lassabb haladasra. Innen a teleplléshez kdzeledve
el6szoér a kozépszigetre figyelmeztets ,Egyéb veszély”
jelzétabla, majd az el6zési tilalom mellett a ,40 km/h
sebességkorlatozas” jelzétabla kévetkezik. A kdzép-
szigetet ugy alakitottak ki, hogy — savszikitést is al-
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kalmazva — csaknem teljesen kitériti az egyenes jaro-
vonaltél az autdvezetdket.

A 7. dbran (A haladasi irany balrdl jobbra) a figgé-
leges tengelyen a jarm(ivek sebessége, a vizszintes
tengelyen pedig a mérési ponttdl valé tavolsaguk lat-
haté. Az abra tanusaga szerint csak 3 jarmivezetd
(2%) kockaztatta meg azt, hogy 70 km/h-nal nagyobb
sebességgel athaladjon a kitéritésen. A jarmiivek 60%-
a haladt el 50 km/h-nal kisebb sebességgel a kbzép-
sziget mellett. A jarmivezetbk jelentds része tehat
kénytelen elfogadni a sebességkorlatozast. Nagyon
fontos része az dbranak az a néhany jarmd, amelyet
sikerult hosszasan kdvetni a telepilésen belll is. Jel-
lemz§ valamennyire, hogy nem gyorsitottak, azzal a
sebességgel haladtak tovabb, amellyel elhaladtak a
savelhuzas mellett (sajnos van, akinek 78 km/h-val
sikerUlt ezt megtennie). A beavatkozas tehat — a né-
hany kiléndésen nagy sebességi autdstdl eltekintve —
hatékonynak mondhatd. Kérdés, hogy célszeri-e na-
gyobb kitéritést alkalmazni az ilyen kirivé szabalyta-
lansagok ellen, hiszen az mar balesetveszélyt is hor-
dozhat magaban [5].

Sebesség (km/h)

Egy atmeneti zonaban kialakitott gyalogatkelShe-
lyen is vizsgaltuk a jarmiivezet6k sebességvalaszta-
sat. A mérésekre és megfigyelésekre Piliscsaban, a
10. szamu fékézlekedési ut 23+900 km szelvényében
lévd kijeldlt gyalogos-atkel6helynél kerult sor, amely a
Pazmany Péter Katolikus Egyetem kapujat és az ut
ellentétes oldalan kialakitott autébusz megallot kot
Ossze. A kijeldlt gyalogos-atkel6hely el6tt mindkét
iranybdl el van helyezve az 50 km/h sebességkorlato-
zast jelz6 tabla, és sargan villogé fényjelzések is fi-
gyelmeztetik a jarmiivezetdket a gyalogosok athala-
dasanak veszélyére. A vizsgalt helyszinen az ut négy
forgalmi savra szélesedik ki (mind Dorog, mind Buda-
pest iranyaban az ut 2x1 savos), ezért mindkét irany-
bdl érkez6 jarmivek szamara ez az a szakasz, amely
alkalmas az el6zésre. A gyalogos-atkelShely felé ké-
zeled§ jarmlivek mind a két iranybdl lejtén lefelé ha-

ladnak, ami 6szténozheti a jarmivezetéket a gyors-
hajtasra. Az el6zések, a megengedett sebesség je-
lent6s tullépése a gyalogatkelShely térségében is gya-
kori, kbzépszigetet mégsem épitettek ki. Az utra ke-
resztiranyu sarga sebességcsokkentésre figyelmeztetd
keresztiranyu utburkolati jelek vannak felfestve.

A gyalogatkel6helyet megkdzelitd jarmivek sebes-
ségét (8. dbra) az atkel6helyen és attdl 71 méterre

mértik. Ha nem volt va-
rakozé gyalogos, a jar-
mivek atlagsebessége
75 km/h, amennyiben va-
rakozott valaki a jardan,
65 km/h volt az atkelGhe-
lyen. A jarmdvek sebes-
ségének atlaga és szora-
s i sa kisebb volt a ,nincs
; gyalogos” helyzethez ké-
pest, de a jarmivek még
ebben a helyzetben is |é-
nyegesen gyorsabban
mentek, mint a megenge-
dett 50 km/h. A megfigye-
Iés 2 6raja alatt 9 gépjar-
md szabalytalanul, a bal-
ra kanyarodo savban elé-
z6tt, ami nagy veszélyt
jelenthet az éppen atha-
ladé gyalogosok szama-
ra. Az el6zésbe kezdd
gépjarmivek 71 méterrel a kijelolt gyalogos-atkelGhely
el6tt atlagosan mar 94 km/h-val haladtak, a sebessé-
guk a gyalogos-atkelShely felé kbzeledve tovabb né-
vekedett (101 km/h). A mérések azonban azt mutat-
jak, hogy a jarmiivezet6k a gyalogos-atkel6hely felé
haladva sem csdkkentették, hanem novelték a sebes-
séguket akkor, ha gyalogos varakozott a jardaszegély-
nél, azaz kikényszeritették az athaladasukat. A gyalo-
gosok atkelési szandékra utald jelenléte nincs sebes-
ségcsokkentd hatassal a jarmivezeték sebességva-
lasztasara [5].

Egy sebességkorlatozo jelzétabla hatasat (,hatas-
talansagat”) mutatom be a kdvetkez6 példaval. Gy6r
mellett, a 83. sz. f6uton a METRO csomopontban ki-
sérleti beavatkozasra kerUlt sor a 3M Hungaria Kft. és
a Gyér-Moson-Sopron Megyei Kbézutkezeld Kht. se-
gitségeével. A konfliktustechnikai vizsgalatok, a forga-



lomszamlalasok, a sebességmérések, valamint a he-
lyi szakemberekkel folytatott megbeszélések alapjan
a csomoépont térségeében, a féuton 60 km/h sebesség-
korlatozast vezettek be. Valamennyi kdzuti jelz6tablat
nagyobb méret(, jobban lathatd tablara cserélték, az
utburkolati jeleket es@s idében is 6l lathato kivitelben
készitették el, a 83. sz. féutra sarga, keresztiranyu,
sebességcsodkkentésre figyelmeztets termoplasztikus
utburkolati jeleket helyeztek, valamint a csomépontra
figyelmeztet6 jelzétablak (3M Scotchlite™ fluoreszka-
16 fényvisszavet§ gyémantfélia) sarga, fluoreszkalo
hattért kaptak. A jelzétablakat (9. dbra) 2001 aprilisa-
ban helyezték ki, az utburkolati jeleket 2001 oktdbe-
rében készitették el.

A 10. abra a 83. sz. f6uton halado jarm(ivek szabad
sebességének eloszlasat mutatja a tablak kihelyezé-
se el6tt (2001. 02. 09.), utan (2001. 04. 27.), valamint
az utburkolati jelek elkészitése utan (2001. 12. 01.). A
Papa>Gydr iranyban a sebességkorlatozo jelzétabla
(kiemelve, sarga, fluoreszkalo hattérben) hatasara
csupan 80 km/h-nal nagyobb sebességtartomanyban
haladd jarmlvek sebessége csbtkkent (ez is ered-
mény!), a 85%-0s sebesség 82 km/h volt az elétte-
utana id6északban. Sokkal egyértelmibben kimutathatd
a sarga keresztiranyu utburkolati jelek hatasa: mind-
két iranyban 4-6 km/h sebességcsdkkenést mértiink
valamennyi sebességkategdriaban (2001. 12. 01.) [6].

Egészen mas a helyzet akkor, ha egy veszélyes ut-
kanyarulatra hivjuk fel a jarmivezetd figyelmét ugy,
hogy ,megmutatjuk” nagyobb tavolsagbdl a veszélyes
helyszint (a veszélyre figyelmeztet§ tablat korabban

| =2001.0209 &
==2001.04.27

=2001.12.01

—_—

Osszetett gyakorisag (%)

sebesség (km/h)

~— —

..._a- r_lr': i
3 2 /

nem vették figyelembe). Erre példa a Mezéfalva és
Sarszentmiklés kdzétt, a 6219. j. uton a 17+500 —
17+800 km-szelvények k6z6tti bukkand és iv vizsga-
lata. A 11. dbra els6 képe a bukkano el6tt késziilt, és
jol szemlélteti, hogy nem lathaté a mégétte levd iv. Az
Uj tablak kihelyezése és az utburkolati jelek meger6-
sitése jelent6sen ndvelte a lathatésagot.

A 12. abran az iv felé kdzeledd legnagyobb és leg-
kisebb sebességgel haladé jarmd ut-sebesség, vala-
mint az atlagos megkdézelitési sebesség grafikonja lat-
hato (a bukkano tetejétdl az iv felé haladva, a nyil ira-
nyaban). Az dbra jol mutatja, hogy a beavatkozas ha-
tasara csokkent a jarm(ivek sebessége [6].

il
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A mérési eredmények és a tapasztalatok azt mutat-
jak, hogy a sebesség csbtkkentésére nagyon nehéz
rabirni a jarm(ivezet6ket, a jogszabaly elbirasa, a ki-
helyezett jelz6tabla nem elegendd eszkdz: az ut-kor-
nyezet megvaltoztatdsa szikséges. Ugyanakkor az
altalanos sebességkorlat megemelése kimutathatéan
jelentkezik nemcsak a haladasi sebességek néveke-
désében, de a személysériiléses balesetek szamanak
emelkedésében is, s6t csaknem valamennyi mérési
keresztmetszetre jellemzd, hogy a jarmiivezetdk tébb-
sége a sebességhataroknal jelentésen nagyobb se-
bességgel kdzlekedik.

A jarmivek sebességének csdkkentésére tett intéz-
kedések hatasa nagymértékben fligg attdl, hogy
mennyire sikerdlt ,érdekeltté” tenni a jarmlvezetdket
sebességiik csdkkentésében. A forgalmi sav szlkité-
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se, a kis-sugaru ivben val6 haladés, az ut tengelyvo-
nalanak kitéritése, az akusztikus burkolatjelek alkal-
mazasa minden esetben sebességcsokkentésre
kényszeritette a vezetfket. A hangsuly a ,kényszeren”
van, és itt talaljuk a sebességszabalyozas legnagyobb
problémajat: a jelzétablak és az utburkolati jelek 6n-
magukban nem elegenddk, a jarmlivezet6k utjaba
»=akadalyt” kell tennlnk, ha lassabb haladasra akarjuk
birni 6ket.

A bemutatott példak alapjan a sebességszabalyo-
zas szempontjabdl kuléndsen fontos lenne a kozuti
biztonsagi audit hazai bevezetése, hiszen ma is ad-
nak at olyan utakat, ahol az altalanos sebességsza-
balyozastdl vagy éppen a kihelyezett sebességkorla-
toz6 jelz6tablatol varjak a megfeleld kdzlekedésbizton-
sagi szintet — természetesen joggal, hiszen a jogsza-
balyi el6irasokat tokéletesen betartottak. A jovébeli
auditorok egyik fontos feladata e helyszineken még
az épités elbtt felhivni a figyelmet a sebességszaba-
lyozas hianyossagaira.

Summary

Speed is the source of all trouble

Irodalom

[11 MocsariTibor: Gépjarmlivezeték magatartasanak
1998.)

[2] Mocsari Tibor: A 2001. évi KRESZ médositas
hatasanak vizsgalata (KTI, 2001.)

[3] HOz Erzsébet, Mocsari Tibor: Kiilénbdz6 csomo-
ponti forgalomtechnikai megoldasok esetén ér-
vényes forgalomlefolyasi jellemzék és dsszeflg-
gések meghatarozasa (KTIl, 1997)

[4] MocsériTibor: Sebességmérések Magyarorszag
I. rendd féutvonalain (KTI, 2000.)

[5] Mocsari Tibor, Siska Tamas: Lakott teriiletek ha-
taran alkalmazott forgalomtechnikai eszkbz6k ha-
tasa a gépjarmilvezetdk sebességvalasztasara
(KTI, 2002.)

[6] MocsariTibor, H6z Erzsébet: Gochelyek jobb lat-
hatésagat biztosito kdzuti jelz6tablak hatasvizs-
galata a GRSP program keretében (KT, 2001.)

The general speed limits on Hungarian rural roads have been increased in May 2001 by 10 km/h. Based
on field surveys it is shown that the average speeds have been increased by 2.2 km/h in rural areas.
Later various speed reduction measures are analysed. A roundabout instead of a priority junction proved
to be successful. Other physical measures such as middle islands, chicanes are also effective. However,
speed limit signs alone have almost no impacts. Some bad examples are shown with the average speed
being 65-75 km/h near to a pedestrian crossing despite of the speed limit of 50 km/h. Good examples of

optical guidance are also shown.

Nemzetkozi szemle

Kutatas és fejlesztés, egy ij centrum

az Eurovia részére

Recherche et developpement, un nouveau centre
pour Eurovia
Marie-Francoise Ossola,
Revue generale des routes N° 824. 2004. januar, p 45-47

Roger Martin vezérigazgato tavaly novemberben avat-
ta fel az Eurovia Bordeaux-Mérignac tartomanyban
(Franciaorszag Nyugati — délnyugati részén elhelyez-
ked6) ujonnan épllt 4000 m? alapteriletd kutatasi és
fejlesztési kdzpontjat (CRD). Bar az utépitéshez kap-
csolédé szakmak sokat valtoztak a masodik vilagha-
boru 6ta, ahogy a kielégitendd kdvetelmények is ma-
sok lettek, azonban az igény a fejlesztésre és csopor-
tos kutatdmunka lendiilete folyamatosan er6s6détt az

eltelt évek soran. Uj kdzpontjdanak megépitése és fel-
szerelése utan az Eurovia még erételjesebben han-
goztatja célkitlizéseit, mint,, részt venni az ut kérul zajlé
életben is, egyre jobb és erésebb eszkdzdk kifejlesz-
tésével igyekezni megvalaszolni a felvet6d6 kérdése-
ket a kbzlekedésbiztonsag, utallapot-menedzsment és
kérnyezetvédelem témakorben” — emelte ki a megnyi-
tén Roger Martin. A képzés és kutatas céljait igyek-
szik szolgalni ez a 10 millié eurd értékld beruhazas,
melyben a laboratdriumi felszerelések értéke 4,5 mil-
li6 eurd. Az Uj kdzpontban folytatédd és most induld
kutatasok féként az uton haladas biztonsagosabba
tételét (fellleti tapadasi, csuszasi kisérletek), az utak
élettartamanak névelését, a természetes kdrnyezet
védelmét, ujfajta bevonatok kifejlesztését és tesztelé-
sét, valamint a zajszennyezés szempontjabdl kedve-
z6 adalékok fejlesztését célozzak meg. T. Zs.



Prof. Marian Tracz?

1. Szintbeli csomépontok

A csomépontok szinte a leggyakrabban atépitésre keri-
|6 utelemek. Kiemelten kell kezelnink, mert a csomo-
pont gyakori — és természeténél fogva — konfliktusban
gazdag eleme az uthalézatnak. Kdzlekedésbiztonsagi
jelentésekbdl jol ismert tény, hogy a balesetek jelentds
aranya térténik csomépontokban. Az itt bekdvetkezd sze-
mélyi sérliléses balesetek tulnyomo részben gyalogos-
elltések, oldaliranyu Utkdzések és rafutasos balesetek.

A balesetek megel6zése érdekében tisztan megfo-
galmazhaté néhany alapvet6 elv:

— Fontos az iranyok j0 belathatésaga, ezaltal lehet6-
vé valik a biztonsagos megkdzelitési és az athala-
dasi sebesség megvalasztasa, és a tervezett hala-
dasi iranynak megfelel6 sav kivalasztasa.

— Az alarendelt agon alapkévetelmény, hogy a vara-
kozé poziciobdl induld jarmd is biztonsagosan at
tudjon haladni.

— A csoméponti kialakitas jol értheté és egyszer( legyen.

— A csomoépont minden eleme jol jarhaté legyen.

— A tervezés soran térekedni kell a haladasi sebes-
ség és a csomoponton bellli konfliktuspontok sza-
manak a csokkenetésére.

— A csoméponti kialakitas tegyen lehetévé kdlcsénds
egyuttmikodést a jarmivezetbk és a sérilékeny
uthasznalok kdzott.

Tovabbi tervezési szempontok:

— Ajarmivezet6nek értenie kell a geometriat, amit ugy
kell kialakitani, hogy a csomdponti mozgasok egy-
értelmdek legyenek.

— Nem szabad a vezet6ket arra kényszeriteni, hogy
egyidejlileg tul sok dontést kelljen hozniuk.

— Jo optikai vezetést kell kialakitani a jelz6tablakkal
és a burkolatjelekkel.

— Hasznaljunk ismétl6d6 csomoponttipusokat.

— Ne tdlozzuk el a savokba rendezést.

Sajnos sok létezd csomdpont nem felel meg ezek-
nek a kdvetelményeknek.

1.1. Korabbrdl is ismert hibak

Vegylk sorra a gyakori, tapasztalatbdl mindannyiunk
altal jol ismert hibakat és azok kdvetkezményeit!

a) Nem megfelelé lathatosag a csomopontban és
az dgakban

A csomopont késéi észlelése mar nem teszi lehetévé
a biztonsagos sebesség kivalasztasat, az els6bbségi

' Forditotta: Dr. To6th-Szabo Zsuzsanna ;
2 Egyetemi tanar, Krakkoi Miiszaki Egyetem Ut- és Forgalom-
techika Tanszék

viszonyok helyes felismerését, a savvalasztast stb.
Ennek kdvetkezményeként tul gyors a csomoponti
behaladas, ezért elsfsorban utoléréses Utkdzések for-
dulnak el6 a lassité (kanyarodd) jarmdvekkel, és gya-
kori a gyalogos elltés.

b) Hatasos sebességcsbkkentd elemek hianya az
alarendelt iranybol

A csomopontok megkdzelitési sebessége az alaren-
delt iranybdl donté fontossagu. A jarmivezetbket —
gyakran —fizikai eszkdzokkel kell kényszeriteni sebes-
séglk csodkkentésére. A gyakorlat sajnos bebizonyi-
totta, hogy a sebességcsdkkentd tablak elhelyezése
nem elég (1. abra).

c) A latohdaromszég hianya

Az alarendelt utrol érkezé jarmiivezetdk két felalléosav
esetén egymas latoharomszdgét zavarjak. A forgalom-
biztonsag ilyen aranyu veszélyeztetése nincs arany-
ban a két savos kialakitassal elérhetd kapacitasnéve-
kedéssel. Ezért a kétsavos kialakitasu mellékiranyt —
a féirany forgalmaba valé becsatlakozast segit6 be-
csatlakoz6 sav kialakitasa nélkil — nem javasoljuk.

d) Els6bbség meg nem adadsa

Az elsGbbségi viszonyok biztonsaga érdekében cél-
szer( — mintegy fizikai kényszer alkalmazasaként —
kis korforgalmakat vagy szigeteket kialakitani, jelz6-
lampakat elhelyezni.

e) Szigetek kialakitasanak hianya

A mellékiranyban az elsébbséget hangsulyozé szige-
tek és kiegészit§ elemek hianya a csomdponton las-
sitas nélkili athaladasra 6sztonzi a jarm(ivezet6t.

f) Balra kanyarodo sav hianya

A f8iranybdl balra kanyarodé forgalom védelme is fon-
tos, kiemelten azokon az utakon, ahol nagy a halada-
si sebesség (2. dbra).
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g) Gyalogosatkel6-hely vagy atvezetés
védelmének hidanya

A gyalogosatkel6-helyek sok esetben veszélyesek, a
gyalogos utvonala a keresztezésben tul hosszu. A
harom forgalmi savnal szélesebb utak gyalogatkeldi-
nél gyakori a kbzépsziget kialakitasanak a hianya.

h) Vizszintes ivek belsé oldalan kialakitott
csatlakozasok

A vizszintes ivek belsé oldalan elhelyezett, rosszul
belathat6 becsatlakozédsok — melyek gyakran régi fold-
utak utélagos burkolasaval alakulnak ki —, mint a 3.
abran lathatd, veszélyes baleseti forrasok.

i) A csomopont rossz belathatosaga magassagi
okok miatt

Ha a csomdpont domboru lekerekitésben fekszik, el6-
fordulhat, hogy a magassagi iv kialakitasa miatt a
magassagi ivek oldalabél nem lathaté be jol. Erre a
hibara a 4. abra mutat példat.

j) Az alarendelt utrol a csomopont bevezeté
szakaszanak belathatosaga mérsékelt

Az 5. dbran bemutatott csomodpont belathatdsagi ké-
vetelménye nemcsak a hianyos lUzemeltetésb6l ado-
déan nem teljeslil (fak, bokrok, sévények beldgasa),
hanem az iranyjelzések rossz elhelyezése, a reklam-
tablak és a zajvédd falak latémezébe I6géasa is zava-
réan hat a lathatdsagra (ktléndsen az osztott palyas
uttestek kdzépsé savjabol).

Az altalanos hibak, melyek elsésorban a lathatosagi
kdvetelmények és az els6bbségi viszonyok betartasa-
ra, betarthatésagara vonatkoztak, tébbnyire a csomo-
pont helyi kialakitasabdl adédnak. Van azonban sza-
mos olyan hiba is, amelyet a csomdpont tervezésekor
kovet el a tervezb. A szintbeli csomdpontok tervezése
soran gyakoriak a kévetkez6 — kozlekedésbiztonsagi
szempontbdl — hibas vagy problémas megoldasok.

1.2. A kézuti biztonsagi auditok soran talalt hibak

a) A burkolt padka folyamatos atvezetése a
csomopontban

Ez a kialakitas (szabalytalan) el6zésre §szténdz a cso-
mépontban, és a gyalogosok szamara sem nyujt meg-
felel§ védelmet.

b) A csomopont és a kapaszkodosav egyiittes
kialakitasa az emelkedé tetején

Az ilyen rosszul belathatd csoméponti elrendezés fo-
kozottan balesetveszélyes, ezért nem ajanlott. Példa-
ként emlitve: kialakulhat az a veszélyhelyzet, hogy a
féiranybdl balra kanyarodasra varakozo jarmd all a nagy
sebességli savban, de a kdvetS jarml ezt a szituaciot
— a savok funkcidjanak ismerete nélkil, a jarmivek el-
helyezkedése alapjan — elézésre alkalmasnak itéli.

c) Helytelen becsatlakozasi sz6g

A mellékirany becsatlakozasi sz6gének helytelen meg-
valasztasa komoly problémat okozhat a buszok és a
teherautok vezetSinek, a mellékutrdl jobbra vagy bal-



ra fordulas kdzben. Mivel a helytelen becsatlakozasi
szdg nem biztositja a megfelel belathatésagot a jar-
mdbdél, igy nehézkessé valik a kdzlekedési szituacio
helyes megitélése a mellékiranybal.

ry s

d) Nagy sugaru lekerekité ivek — becsatlakozo
sav kialakitasa nélkiil

A nagy sugaru — ezaltal optimalis kanyarodasi ivet adé
— lekerekitd iveknél az els6bbséggel rendelkezd sa-
vot a jarmU sajat holttere takarja, igy a csomoépont az
alkalmazott vonalvezetés miatt valik veszélyessé.
Ezért célszerl (adottsagoktdl figgben esetleg csak
nagyon révid) becsatlakozo sav kialakitasa a féirany-
ban vagy kisebb lekerekité sugar alkalmazasa.

e) Meredek rézstioldal kialakitasa a csomopont
kérnyezetében

A meredek rézsloldalak — segitve a csomodpontbdl ki-
sodrédo jarmivek felborulasat, iranyithatatlanna valasat,
ezaltal — novelik a bekdvetkezd balesetek sulyossagat,
ezért a jaratos 1:1,5 meredekséq(i rézsi helyett kisebb,
1:3—1:5 meredekség ajanlott a csomépont kdzelében.

f) Gyenge minéségii burkolat a csomopont terile-
tén (beleértve az alacsony csuszasellenallast és a
nyomvalyukat), melyek névelik a fékut hosszat.

1.3. A kanyarodo savokkal kialakitott
csomopontok néhany hibaja

Az eddigiekben mar emlitettuk a kanyarodé mozgast
végzd jarmivek védelmét szolgald savok fontossagat.
Azonban a kanyarodd savok csak helyes kialakitas-
sal t6ltik be szereplket, ellenkezd esetben balesetve-
szély forrasava valnak. A kialakitasi hibakat a kévet-
kez6 bekezdések foglaljak dssze.

a) Egyes iranyokban nem jarhato

A csomodponti elemek rendkivili forgalmi helyzetben
sem valhatnak balesetveszélyessé. Ezért fontos, hogy
a kanyarod¢ savok és a savokat biztosité szigetek jar-
hatok legyenek.

b) Szigetek hibas elhelyezése (szigetek eleje) és
meérete

A csomopont teriiletén 1év6 szigetek csomopont feldli
vége kevéssé hatékony elhelyezésl, és a kialakitott
szigetek tul keskeny. A 6. abrén bemutatott szélesebb
szigetek hatékonyabban 6szténdznek a tervezett ka-

nyarodasi iv betartasara. Az elvalaszt6 sziget mind a
féiranyban, mind a mellékiranyban jarhatésagi prob-
Iémat okozhat.

c) Kétsavos kanyarodo savok

A kétsavos jobbra és balra kanyarodo savok — a ka-
nyarodé jarmivek Uld6z8gdrbéjének kiszélesedése
miatt — komoly tdbblet helyigényt tamasztanak, ezal-
tal gyakran jarhatdésagi problémat okoznak. A 7. ab-
ran lathaté a kanyarodé ivek eltavolodasa.

d) Az elvalaszto sziget hibai

— Az elvalasztd sziget kialakitasa folytan nem tereli el
a forgalmat a kivant mértékben, ezért nem éri el az
optimalis sz(ikit6 hatast.

— Az alkalmazott szlrke (beton)elemek gyenge meg-
vilagitasban rosszul l1athatok.

e) Kanyarodo savok elhelyezése

A vizszintes ivekben elhelyezett csoméponti kanyaro-
do6 savok zavarjak a belathatésagot a mellékiranyu
mozgasoknal (8. és 9. dbra).
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1.4. Korforgalmak f6 tervezési hibai és problémai
a kézlekedésbiztonsag szemszogébol

Ennek a csomdponti kialakitasnak is tébb, a tervezés
soran kikliszdbdlhetd veszélyforrasa ismert.

a) A behajto ag kialakitasa

Az érintd irdnyu behajtd ag érint6 iranyu kialakitasa
nem hatékony. El6nydsebb a merdleges, balra rafor-
ditott kialakitas.

b) Direkt jobbra agak

A csomopontban indokolatlanul kialakitott direkt jobb-
ra agak a koérforgalom egyértelm(iségét csékkentik. Az
ilyen direkt agak vonalvezetésikbdl adoddan 6sztd-
néznek az 50 km/h-nal nagyobb haladasi sebességre
— az agakon kialakitott gyalogos atkel6helyre valé te-
kintet nélkal. A direkt jobbra agrél érkez4 forgalom
gyakran becsatlakoz6 sav nélkul torkollik az ag for-
galmaba. A direkt jobbra agak a kérpalya kijaratahoz
tul kézel csatlakoznak, ezért a becsatlakozé forgalom
még nem latja egyértelmlen a kérpalyat elhagyo for-
galom elrendezését (tavolsagok, sebességek)

c) A k6zépsziget
A jarhatd kbézépszigetek athajtasra és nem iranyval-
toztatdsra 6szténzik a jarmdveket.

d) A korpalya

Kétsavos korpalya forgalmi igény nélkil a konfliktus-
pontok szamat ndveli, a csomopont kapacitasa helyett
a veszélyességét fokozza. A 11. dbra a keresztezés,
valamint az egy- és kétsavos korforgalom konfliktus-
pontjainak a helyét és tipusat mutatja be.

» — Keresztezés
» — Szétvals
— Osszefondédas

Jelmagyarazat:

e) A kihajto agak

Helyhianybol adodé gyakori probléma, hogy a gyalo-
gos atkel6helyek tul kézel keriiinek a kérpalyahoz (12.
abra). Ajanlott 1-2 jarma tavolsagra elhelyezni, hogy a
varakoz6 jarmlvek ne zavarjak a korpalya forgalmat.

f) Jarhatésag

A kis és kdzepes korforgalmak kialakitasat a tervezés
soran jarhatésagi szempontbdl meg kell vizsgalni. A
13. dbra egy helytelenll megépult kérforgalom utdla-
gos jarhatésagi vizsgalatat mutatja be.

2. Gyalogos-atkelShelyek

A koézuti balesetek nagy szazalékaban séruilnek gya-
logosok. A statisztikai adatok tanulmanyozasa soran
joggal vetddik fel a kérdés: miért olyan magas a gya-
logos balesetek aranya az utébbi években tett intéz-
kedések ellenére? A gyalogosok kdzlekedésbiztonsa-
gat nagyban befolyasoljak a kévetkezdk.

a) Ahhoz, hogy a gyalogos otthonrdl indulva elérje
uti céljat (iskola, bolt, templom, iroda), gyakran kell
forgalmas kdzutakon atkelnie.

b) A telepliléseken athaladé nagy forgalmu utsza-
kaszokon a keresztirdnyu gyalogosforgalom is jelen-
t6s, ami gyakran okoz gyalogos-jarm(i konfliktust.

c) Az orszagos és regionalis utak mentén létrejott
ipari és kereskedelmi terlletekrdl ezek az utak kdnnyen
megkdzelithetok.

d) A kdlterlleti, elévarosi szakaszokon, kisebb gya-
logosforgalom esetén nincsenek jardak, ezért a gya-
logosok az utpalyan kdzlekednek.



e) A gyalogos atkelShelyeknél gyakran hianyoznak
a jelz8lampak és az atkelést seqit6 szigetek.

f) Az atkel6helyeken adédo forgalmi szituacié nem
mindig egyértelm(i, az elsébbségi szabalyok alkalma-
zasa nem altalanos.

g) Egyes keresztmetszeti kialakitasoknal az utpa-
lya melletti burkolt padkat egyidejlileg hasznéljak a
gyalogosok és a jarm(ivek.

h) A gyalogosok is névelhetik a balesetveszélyt, ha
ittasan és/vagy éjszaka sétét ruhaban indulnak utnak.

Ezek a gyalogosok napi helyvaltoztatasanak kordil-
ményei. Ha kdzllik egyidejlileg t6bb feltétel is telje-
sul, akkor a gyalogos kdzlekedésbiztonsaga jelentd-
sen csokken. A gyalogos kdzlekedés kritikus eleme a
kdzut keresztezését biztositd gyalogos-atkelGhely.
Ennek kialakitasa nagyban befolyasolja az atkelés biz-
tonsagossagat. A kdzlekedésbiztonsagi auditor sze-
repe az atkel6hely vizsgalatakor annak ellen6rzése,
hogy a tervezé torekedett-e a kdrnyezeti vagy tervi
adottsagok figyelembevételével a legbiztonsagosabb
gyalogoskdzlekedés feltételeit megteremteni. Akdvet-
kezb tervezési hibak mind a gyalogos baleseti kocka-
zatat novelik.

a) Ha a gyalogosforgalom igényeihez mérten ke-
vés a jelzett, burkolatjellel ellatott atkel6hely, akkor a
gyalogosok az ut tetszdleges pontjain fognak athaladni.

b) Ha a jarmiforgalom nagy, az atkelést segiteni
kell. Az atkelés megkezdhet&ségét nyomoégombos jel-
z6k felszerelésével, az atkelést pedig szigetek épité-
sével lehet segiteni.

A 14. abrdn bemutatott kialakitason az atkel6helyet
csak az egyik oldalon védi sziget. A 15. abrdn a
nagyforgalmu uton az atkelést nem segiti sziget.

c) 3-4 savnal szélesebb utak keresztezésénél a gya-
logosok athaladasi ideje tul hosszuva valik. A 16. ab-
ran a gyalogosoknak 4+1 savot kell keresztezniuk,
sziget és lampa védelme nélkl.

d) Ha az atkelésre varé gyalogos nehezen vehetd
észre (parkold jarmivek, fak, bokrok takarjék, vagy az
Ut vonalvezetésébdl adodoé vizszintes vagy fuggble-
ges ivek csokkentik a lathatésagot), célszerl a jarma-
vek szamara észlelhetfséget javitd, figyelemfelkelt
jelzéseket elhelyezni. A 17. abran lathaté gyalogos-
atkel6hely a fliggbleges és a vizszintes ivek miatt nem
észlelhetd kell§ id6ben. A 18. dbra egy lehetséges
megoldast mutat be.
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e) Az atkelés biztonsagat az is nagyban befolya-
solja, hogy a forgalmi szituacié mennyire lathatd j6l a
gyalogos helyzetébdl.

f) A gyalogos-jarmi konfliktus mindkét szerepl&jé-
nek fontos, hogy az atkeléhely egyértelmden felismer-
hetd és kivilagitott legyen.

3. Autébusz- és villamos-megalléhelyek

A gyalogos kézlekedés masodik legveszélyesebb ele-

mének szamitanak a felszini tdmegkdzlekedési jarmi-

vek megalldi, a busz- és villamosmegallok. Az eléfor-
duld konfliktusok helye és tipusa:

e a jarmivek (buszok) forgalombdl kivalasanak és
forgalomba visszacsatlakozasanak pontjainal;

e ajarm(ivek palyajanak és a gyalogutak keresztezé-
sének helyénél;

* a gyalogosok (gyakran felligyelet nélkuli gyerekek)
Utpalyat keresztez6 kijeldlt és nem kijelélt mozga-
sainak helyén;

e ajarmd takarasabdl varatlanul uttestre 1épd gyalo-
gosok.

A 19. abra egy k6z06s villamos-, autdbusz-megallo-
hely kialakitdsat mutatja be.
A megalldhelyek biztonsaga a halézati tervezéskor
is javithato:
* amegalldhelyek egymashoz képesti elhelyezésével,
* a megallok geometriajanak kialakitasaval,
e a kilénbo6zé iranyu tdmegkdzlekedési eszkdzdk
megallohelyei k6zétti gyalogos kapcsolatok alapos
atgondolasaval.

A 20. dbra gyakori példat mutat be.

A kdzuti biztonsagi auditor szerepe, hogy a kész terv
attanulmanyozasa soran elddntse, a megépitett forgal-
mi elem nem valik-e balesetveszélyessé a hasznalat
soran. Ehhez nem elegend6 csak a szabalyzatokban
el6irt méretek ismerete és ellenérzése, latni kell azokat
a — nagyrészt szabalyos — elemekbdl felépitett elren-

Summary

dezési hibakat, amelyek miatt balesetveszélyessé va-
lik az ut atépitésre kerllt szakasza. Az auditornak azt is
ellendriznie kell, hogy a forgalmi szituaciénak megfele-
16 kialakitas szerepel-e a tervben. A tervezett kialakitas
kdzlekedésbiztonsagi auditélasa soran nem elegendd
a hibakra ramutatni, gyakran javaslatot kell tenni az adott
szituacio lehetséges javitasi médjaira.

Common errors in design of at grade intersections, pedestrian crossings and public

transport stops

The paper emphasises that intersections should be conspicuous from all approaches to allow safe speed
adaptation and lane choice, meeting sight requirements to enable safe crossing from waiting position,
understandable and simple, drivable. They should be designed to reduce speed and conflicting points
between vehicle paths, enabling mutual coordination between drivers and vulnerable road users. Many
of them do not meet these requirements. Common problems and errors are divided in two groups: those
well known earlier and the ones identified in road safety analyses. Chanelised intersections and round-
abouts are discussed separately. Finally typical problems of pedestrian crossing and public transport
stops are shown. Altogether more than 30 typical errors are identified.



Ho6z Erzsébet!

Hazankban 1990-ben az 53. és az 55. sz. féut talalko-
zasaban éplilt (Kisszallas és Tompa kdzelében) az els6
Uj tipusu (a koérpalyan haladé forgalom elsébbsége)
koérforgalom kifejezetten biztonsagi okbdl. A Csongrad
Megyei Kdzutkezel6 Kht. nevéhez fiz6dik az étlet és
a megvaldsitas is. Ervényes hazai elSirds hijan az
akkori francia iranyelvek alapjan tervezték meg a ma-
gyar szakemberek a kérforgalmat. Ez az egyik legsi-
keresebb atépités, mellyel emberéleteket mentettek
meg, illetve sériléseket eléztek meg. Ennél a csomé-
pontnal tipikusan keresztiranyu Utkdzéses balesetek
(501 tipus) torténtek, melyek megelézésére, kivédé-
sére kifejezetten alkalmas a jol megtervezett és kiala-
kitott kérforgalom. Ezért is hozott latvanyos és ered-
ményes megoldast ezen a helyszinen a 20 méteres
bels6 forduldkdr sugaru és 8 méteres korpalya szé-
lességli nagy méretii kérforgalom (1. és 2. dbra).
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ATompa és Kisszallas kézelében épult kérforgalom
példaja mutatta meg, hogy a kdrforgalmakat a bizton-
sag javitasanak ,eszkbzeként”, csomdponti forgalom-
technikai megoldasként célszer( alkalmazni. Ennek
segitése érdekében el6adasokat tartottunk, kisérleti
atalakitasokat, egyedi vizsgalatokat végeztiink az or-
szag szamos pontjan, hogy elfogadtassuk baleset-
megel6z6 megoldasként a kérforgalmu kialakitast,

elsdsorban balesetsiiriisédési helyszineken, un.
goéc-csomopontokban.

" Tudomanyos munkatars, Kézlekedéstudomanyi Intézet Rt.

1. Kérforgalmu csomoépontok az orszagos
kézuthalézaton

A kérforgalmu csomépontok szama csak a 90-es évek
végén kezdett ugrasszerlien névekedni. Az 1990. és a
2002. év kozo6tt az orszagos kdzutakon évente épult
kérforgalmak szamat a 3. dbra, az évente izemel6 kor-
forgalmak 6sszes darabszamat pedig a 4. dbra szem-
Iélteti. Lathatéan ,nehezen” indult a fejlédés, de legalabb
elindult. Az elsé években kifejezetten a balesetveszé-
lyes csomépontoknal merilt fel a kérforgalomma épi-
tés lehet6sége, ez késébb jelentésen megvaltozott.
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2. Kérforgalmu csomoépontok balesetei

Két kutatasi munka keretében &sszesitett vizsgalatot
végeztink, el6sz6r az 1990-1998-ban épult kérforgal-
makat, majd az 1998-t4l 2000-ig éplilteket egyltt ér-
tékeltlk kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl. Kiemel-
ten vizsgaltuk azokat a csomoépontokat, amelyek ki-
fejezetten goc-csomopontok voltak az atépités elétt,
majd azokat, amelyek nem voltak ugyan géc-csomoé-
pontok, de az atépitéssel biztonsagosabba valtak.

2.1. Az 1990-tdl 1998-ig épiilt kérforgalmak

Az 1990. és 1998. kozott épllt kérforgalmu csomo-
pontokban tértént személysériléses baleseteket
Osszevontan, az el6tte-utana idészakra bontva vizs-
galtuk. A vizsgalt id8szak egy-egy csomépont eseté-
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ben ugyanakkora volt elétte, illetve utéana: legalabb 3
év, azonban ahol lehetett, hosszabb idészakot vizs-
galtunk — akar 6t évet is mind elétte, mind utana. Az
atépités évét kihagytuk a vizsgalatainkbdl, mert nem
ismertik az épités pontos idejét.

Osszességében 47 csomdpontban 300 csoméponti
év személysériléses baleseteit vizsgalva adodott az
5. dbra. Lathat6 a kérforgalmu csomépontok léte-
sitésének legfontosabb eredménye: a személysé-
riiléses balesetek szamanak cs6kkenése. A korfor-
galmu csomdépontokban nem térténtek halalos bal-
esetek (2001-ig). A sulyos sériiléses balesetek
57%-kal cs6kkentek, a konnyii sériiléses balese-
tek szamanak cs6kkenése is 22% volt.

120 O Konnyfi sériiléses

Log ‘
1]

W Silyos sériiléses

W Haldlos sériiléses

2

elétte utdna

Személysériiléses balesetek
Szama

Sajnos ez az abra a Balatonszentgyérgy térségé-
ben épitett kérforgalomban bekévetkezett 20 halalos
aldozatot koveteld autdbusz baleset miatt mar nem
lenne ilyen szép, ha hosszabb idészakot (akar csak
hat évet) vizsgalnank. Ez a ,hires” kérforgalom 1996-
ban éplilt at és 2002. julius 1-jén éjjel tortént a bal-
eset. A késGbbiekben a géc-csomdpontok vizsgalata-
kor részletesebben kitériink ennek a kérforgalomnak
az elemzésére. A szakirodalom az elétte-utana vizsga-
latoknal a 3 éves id&szakot tekinti megfelelének,
hosszabb idészaknal mar tébb tényez8 egylttes hata-
sabdl nehezen lehet a forgalomtechnikai atalakitas ha-
tasat kiszlirni. Ez a helyzet ennél a kérforgalomnal is.

A személysériléses balesetek tipus szerinti meg-
oszlaséat vizsgéalva (6. dbra) lathatd, hogy a legna-
gyobb mértékii csokkenés a keresztiranyba, egye-
nesen haladé jarmiivek litkozéseinek szamaban
talalhato (32 - 4; 88%). A tobbi tipusu gépjarmd-gép-
jarmd ésszeltk6zés is kevesebb volt. A gyalogos-el-
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Utések a felére csokkentek, tehat nem igaz az a ko-
rabbi feltételezés, hogy a kérforgalom veszélyes cso-
méponti forma a gyalogos mozgasokra nézve.

A szilard targynak litk6zések (valdszindleg a ko-
zépszigetre valo felfutas miatt) és a kerékparos bal-
esetek szama viszont névekedett. Elsésorban a la-
kott terlleten kivili kérforgalmakban (a nagyobb se-
besség miatt) a kbzépszigeteket ugy kell kialakitani,
hogy a rafutas ne veszélyeztesse a jarmlvezetdket,
azaz a kd6zépszigetre ne kerliljon a névényzeten és a
jelz6tablakon kivil semmi. A kerékparosok forgalma-
nak atvezetésére is kiloén figyelmet kell forditani.

2.2. Az 1998-t6l 2000-ig épiilt korforgalmak

Az 1998. és 2000. kodzoétt épalt 91 koérforgalom sze-
mélysériléses baleseteinek alakulasat az atépités el6tt
és utan a 7. és a 8. abra mutatja. A Szentes hatara-
ban épult kérforgalomban 2001-ben tértént egy hala-
los motorkerékparos baleset, amely a baleseti nyilvan-
tartasban nem a csoméponthoz van rendelve, hanem
attol 300 méterre. A renddrségi jegyz6kdnyv azt rog-
ziti, hogy a kérforgalmon valé athaladaskor kévetke-
zett be a megcsuszas, farolas, palyaelhagyas.
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Sériilés tipusa

A balesetek tipusanak vizsgalatakor bemutatjuk az
1998-ban, illetve 1999-ben épllt 28-28 kdrforgalom
baleseteit az atépités el6tt és utan 3 évet vizsgalva
(9. és 10. abra).

Erdekes, hogy az 1998-ban épiilteknél nétt a ke-
rékparos balesetek, a gyalogos elitések és a maga-
nos balesetek szama, az 1999-ben épllteknél pedig
csak a maganos balesetek szama nétt, minden mas
tipusé csokkent.
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9. abra: Az 1998-ban épult 28 kdrforgalom
személysériléses baleseteinek valtozasa
(baleseti tipusok szerint)
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10. dbra: Az 1999-ben épult 28 kdrforgalom
személysérliléses baleseteinek valtozasa
(baleseti tipusok szerint)

Az 1. tdbldzat azt mutatja, hogy néhany orszagban
kérforgalmu csomoépontok épitésével milyen atlagos
balesetszam-csdkkenést értek el.

A tablazat tartalmazza a hazai értékeket is: az 1990—
1998. koz6tt épultekhez tartozé a 47%-0s, a zardjel-
ben feltlintetett 71%-0s pedig az 1998-t6l 2000-ig épul-
tekre vonatkozik. Lathatéan az 1998-2000. évek at-
épitései ,jobb” eredményt hoztak, de ennek okai a
helyazonositas és a baleseti nyilvantartas hianyossa-
gaiban keresenddk. Valodi eredménynek a 47%-0s
erték tekinthetd. Figyelemfelhivé hatdsu, hogy a 202
koérforgalom kdzil csupan 20 (~10%) éplilt baleset-
slirlisodési helyen!

1. tablazat

Koérforgalmak épitésével elért atlagos balesetszam cs6kkenés

_ Atlagos csokkenés (%)
Orszag Osszes Személysériiléses
baleset baleset
Ausztralia 41-61 45-87
Franciaorszag 57-78
Németorszag 36
Hollandia 47
Nagy-Britannia 25-39
Egyesiilt Allamok 37 51
Magyarorszag 47 (71)

rr sy

3. Balesetsiiriis6dési helyszineken épiilt
korforgalmak

A biztonsagi szintet tekintve a legjelentésebb javulast
a balesetslir(isddési helyeken épult kérforgalmu cso-
mopontok hoztak. Minden csomoponti baleseti goc-
helynél érdemes lenne megvizsgalni, hogy a korfor-
galom jelentene-e javulast. A Magyarorszagon létesi-
tett kdérforgalmak kézul bemutatunk néhanyat, ahol az
épités elsddleges célja a balesetek szamanak csok-
kentése volt, és ez meg is valdsult. A baleseti diagra-
mok a személysérlléses baleseti adatokat mutatjak,
kimenetel szerinti bontasban évenként, és — ahol vol-
tak adatok — megjelenitettik a csomépontokba ,befu-
t¢” utak atlagos napi forgalmat is. Az abrak azt is
megmutatjak, hogy a forgalom névekedése ese-
tén is biztonsagos csomoéponti forma marad a kér-
forgalom.

3.1. Miskolc térsége, a 3. és a 37. sz. fout
csomopontja

Egyike a legrégebbi kérforgalmaknak, 1994-ben épdilt.
Bar az atépités ota tortént négy kénnyd sériléses bal-
eset, a csomopontban megsz(int a balesetek s(irlisé-
dése (11. abra).
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11. dbra: A Miskolc térségi kérforgalom légi felvétele,
baleseti és forgalmi adatai

3.2. Solt, az 51. és az 52. sz. fout csomépontja

A korforgalom belteruleten, de a telepulés hataran ta-
lalhaté. Az atépités el6tt (1998) az elsébbségadasi
kotelezettség elmulasztdsa miatt keresztiranyu Utko-
zéses (501 tipusu) balesetek dominaltak, az atépitést
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kévetben egy kdnnyu sérlléses baleset tértént: sze-
mélygépkocsi szilard targynak itkdzott (12. abra).
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12. dbra: A solti kérforgalom latképe, baleseti és
forgalmi adatai

3.3. Tatabanya térsége, az 1. sz. fout és
az M1 autépalya lehajtasanak keresztezédése

A csomopont az atépitést (1998) megelézden minden
agon kanyaroddésavokkal kiépitett csomépontként, az
alarendelt iranybdl (az autépalya feléli és a varos fe-
I6li ag) ,STOP” tablaval szabalyozottan Uzemelt. A
balesetek tdébbsége keresztiranyu Utkdzés (501 tipu-
su) volt (13. abra).
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13. dbra: A Tatabanya térségi csomopont fényképe,
baleseti és forgalmi adatai

3.4. Oroshaza, a 4427.j. ut,a4429.j. utés a Tél u.
keresztezodése

Az Oroshaza belteriiletén 2000-ben éplilt kdrforgalom
légi felvétele, baleseti és forgalmi adatai a 74. dabran
lathatdk.
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14. dbra: Az oroshazi kérforgalom légi fényképe,
baleseti és forgalmi adatai

4. Tanulsagos kérforgalmak

Szamos kedvezétlen kialakitasu kdrforgalom épdilt mar
hazankban, ahol a geometriai kialakitas hibai, a kité-
rités hianya komoly balesetveszélyt rejt. Ezek ,gyen-
géi” segitenek a tovabblépésben, ezért tanulsagosak.
Két példaval szemléltetjik a ,rossz” geometriaju kor-
forgalmakat.

4.1. Oroszlany

Az Oroszlanyban, géc-csomopontban, belterlleten
1999-ben épiilt kérforgalom fényképfelvételét és bal-
eseteinek alakulasat mutatja a 15. abra. Acsomopont
helyszinrajzanak vizsgalata részben magyarazatot ad
a baleseti helyzet kedvezétlen alakulasara. A fénykép
azt szemlélteti, hogy alacsony a kézépsziget, a cso-
mopont ,belesimul” a tajba. A fotd ,tetején” Iévé ag ut-
tengelye csak ratéréssel csatlakozik. Ugyanazon az
agon egy masodlagos csomopont (Kertalja utca) is
talalhaté. A 2002-ben tértént 4 személysériiléses bal-
eset kdzUl egy kerékparos elités kéthetS biztosan a
kérforgalomhoz. Ez a baleseti diagram figyelemfelhi-
vé, a csomopont fellilvizsgalatat célszerd elvégezni.

4.2. Pilisvérosvar térsége, 10 sz. féut

Pilisvorosvar térségében, a 10. sz. féuton épult kor-
forgalom l1égi felvételét és baleseti adatait mutatja a
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15. abra: Az oroszlanyi csomépont latképe, baleseti
és forgalmi adatai

16. abra. A |éqgi felvételen jél lathatd, hogy az egyik
jarévonalak szine, mélysége jol szemlélteti a forgalmi
aranytalansagokat A bal oldali ag egy telep kiszolgald
utja. llyen esetben indokolatlan a féut forgalmanak csil-
lapitasa, ezt az egyik iranyban a kitérités hianyaval meg
is oldottak. Ebben a csomépontban évente térténik egy
személysériléses baleset az atadas 6ta. Ennek oka fel-
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16. abra: A10. sz. féuti csomopont 1égi fényképe és
baleseti adatai

tehetéen a forgalmi egyenetlenségben (a 10. sz. féut
dominanciaja a telephelyi uthoz képest) és a 10. sz. f6uti
felvétel ,torz”, nem esztétikus kialakitast mutat. Mivel a
2001-ben és 2002-ben tértént balesetek sulyos sérilé-
sesek, feltétlendl ,tanulsagos” kialakitas.

Vizsgalati eredményeink azt mutatjak, hogy a kor-
forgalom célszer(i alkalmazasaval javithaté a bizton-
sdg, a hazai korforgalmi csomoépontok épitésével
szamszeriien kimutathato a javulas, a személysé-
rilléses balesetszam csodkkent és a sulyossagi
mutato is javult. Sajnos azonban 2001-ben meg-
tortént az elsé halalos baleset a szentesi kérfor-
galomban. Ezt kdvetéen még harom kdérforgalomban
tértént halalos kimenetell baleset (Balatonszentgyérgy
térségében, Salgotarjanban, Sopronban. Egyrészt a
jarmivezet6k megszoktak a koérforgalmak hasznala-
tat, masrészt megnéttek a valasztott sebességek, és
igen csekély a KRESZ-szabalyok tisztelete, a hajlan-
dosag azok betartasara. A gépjarmiivezet6i szokasok
megddbbent§ valtozasa figyelheté meg az utakon.
Ahhoz, hogy megdrizziik a kérforgalmak épitéséhez
kapcsolédd eredményeket, komoly balesetmegel6z6
munkat kell végezni. Szamos jogszabalyi valtoztatas-
ra, a hidnyzo jogszabalyok meghozatalara, intézke-
dések felllvizsgalatara, de leginkabb tudatformalasra
és oktatasra van szikség.

5. Halalos balesetek kérforgalmakban

Vizsgaljuk meg kicsit részletesebben a halalos balese-
tek helyszineit, hogy van-e valamilyen tUzenetiik a kdz-
lekedésbiztonsagi szakembereknek.

5.1. Szentes, 451. sz. ut

2001-ben itt tértént az elsé olyan halélos baleset, amely-
ben ,szerepet jatszott” a kdrforgalom. (A baleseti nyil-
vantartasban nem koététték a csomoponthoz a balese-
tet.) Szentes iranyabadl éjjel (00:50) 120 km/éras sebes-
séggel er6sen alkoholos allapotban érkezett a motorke-
rékparos. Ezzel a sebességgel nem tudott athaladni a
kérforgalmon, megcsuszott, kifarolt és felborult. A jogo-
sitvannyal nem rendelkez6 vezetd életét vesztette. Nem
tudjuk, hogy ebben az éallapotban észlelte-e, hogy kor-
forgalom felé kdzelit, feltehetéen nem. Acsomadpont hely-
szinrajza és légi felvétele a 17. dabrdn lathato.

Csongréd

Szentes-
kertvaros

Szentes-
centrum

Szentes-elkerilé

Hodmezévasarhely

17. abra: A Szentes kérnyéki kdrforgalom légi
fényképe és helyszinrajza
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5.2. Balatonszentgyorgy térsége, a 7., a 68. és
a 71. sz. fout keresztezodése

Kiléndsen sokkolé hatasu volt a Balatonszentgydrgy
térségében épllt kérforgalomban a 20 lengyel turista
halalat okozo baleset. Ez is éjszaka kévetkezett be, a
7. sz. féuton Budapest fel6l érkezett az autébusz a
kérforgalomhoz. Tébb tényezd egylttes hatasa okoz-
ta a tragédiat. A kézlekedésbiztonsagi szakember sze-
mével nézve ennek a kérforgalomnak szamos gyen-
géje van: az els@, hogy nincs kiemelt kdzépszigete.
Ezt mutatja a 18. dbra, ahol a 68. sz. ut fel6l ,nem
lathato” a kdzépsziget.

W =

18. abra: A csomopont a 68. sz. Ut fel6l érkezve

Ez a hianyossag azonban elény is lehet, mert az
alvo sof6r akadalytalanul at is hajthat a kézépszige-
ten. Egy ilyen esemény keréknyomait szemlélteti a 719.
dbra. Ugyanaz a sajatossag — szituaciotél figgben —
elény és hatrany is lehet.

A masik igen fontos probléma a mély arok, ami a
2001 majusaban hatalyba lépett tervezési utmutatd
szerint nem megengedett. Ugyanigy nem megenge-
dett a kiemelt szegély a kdzépszigetnél, ahol felborult
az autdbusz. A baleset bekdvetkezése utan a vided
felvételeinkrdl visszanéztik, hogy mennyiben észlel-
het6k a jelz6tablak a csomopont felé haladva. A 7. sz.
féuton Budapest fel6l 90-100 km/éraval érkezve ,csak”
a jelzétablak figyelmeztetnek a kérforgalomra, a cso-
moépont latvanya késik. Ha a csomépont el6tt 200
méterre 1év6 elsd utiranyjelzé tabla mellett elsuhanunk,
uténa a sebességkorlatozé tabla figyelmeztet a sebes-
ségcsodkkentésre, és csak ezutan latjuk meg a korfor-
galmat. A 20. abra mutatja, hogy a masik utiranyjelzé

19. abra: A csomoépont a 7. sz. f6ut szelvényezéssel
ellentétes iranyabdl érkezve

20. abra

tabla mar a belépésnél van, igy csekély a figyelemfel-
hivé szerepe.

Kulénds tényez6, hogy kérforgalmainkban az un.
»Szeletelt halszalkas” tablakat alkalmazzuk a megfe-
lel§ kitéritésre. Hazankban és Lengyelorszagban is a
veszélyes ivek jelzésére, tablazasara hasznaljak eze-
ket a tablakat. Ejjel, felébredés utan feltehetéen nem
kérforgalomnak hitte az autébuszvezet6 a helyszint,
hanem veszélyes ivnek.

5.3. Salgétarjan, 21. sz. fout

Ebben a kérforgalomban is éjszaka (vasarnap, 3 6ra
25 perckor) tértént halalos baleset. A varosbdl a 21.
sz. féuton kifelé haladd személygépkocsi 120 km/h-s
sebességgel a kérforgalmon valé athaladasanal az
ut szélén 1évé (a 21. dbra fényképén a kdrforgalombdl
éppen kihalado kék szin( teherautd végénél lathato)

21. abra: Kérforgalom Salgotarjanban

villanyoszlopnak Utkdzott. A jobb hatsé Glésen 016 utas
olyan belsé séruléseket szenvedett, hogy masnap
meghalt. A masik négy utas kénnyd séruléssel ,meg-
uszta”.

5.4. Sopron, a 86107. j., a 8645. . ut és
a Csengery u. csomopontja

A Soproni kérforgalomban a haldlos baleset nappal,
jo latasi viszonyok kdzott tértént a Csengery uti agon
(a kép jobb oldalan lathatd). Nagyon fontos mozza-
nat, hogy épitési id6szakban érkezett a Csengery utca
fel6l a kamion, megallt a gyalogatkel6helynél, majd
indulas utan, 10 km/éras sebességgel utdtte el a hir-
telen elékerlls, 15 km/h-val haladé kerékparost. A



kerékparos a K8szegi ut felél (a kép teteje) érkezett a
kijelolt kerékparuton. A 22. dbran jol lathatd a Csengery
utca sarkan lévé kdkerités, melynek takarasabdl jobb
kéz feldl ,bukkant el§” a kerékparos, mikézben a ka-
mion bal oldalra, a kérforgalomban haladé jarmdvek-
re figyelt, hogy be tudjon Iépni a kérpalyara.

Milyen altalanos érvény(i tapasztalatok sz(irhetdk le
a korforgalmakban tértént halalos balesetek kapcsan?

A Szentes kozelében [évé kdrforgalom maganos
balesete a klldnleges kérilmények, az alkoholos al-
lapot ellenére a csomépontok felismerhetéségeére, lat-
hatésagara és azonnali felfoghatésagara hivja fel a

22. dbra: Sopron, kérforgalom

figyelmet. Fontos momentum, hogy mennyire szamol-
nak a kdzlekeddk kérforgalom megjelenésével, és tu-
datosodik-e bennulk, hogy ezeken nem tudnak nagy
sebességgel athaladni, kivéve, ha rossz a csomopont
kialakitasa. A hangsuly ebben az esetben a kdrfor-
galom megfelel§ idében valé felfogasan, azonosita-
san van, akar éjjel is. Ez a Balatonszentgyoérgy tér-
ségében lévl kodrforgalom baleseténél is fontos moz-
zanat, hiszen a 7. sz. féuton hosszu ideje akadalyta-
lanul, egyenes vonalvezetés(, félérendelt utvonalon
érkezett az autdbusz, el6tte nem taladlkozott korfor-
galommal.

A 2001 majusaban hatalyba Iépett kérforgalmu cso-
moépontok tervezési eldirasa igen nagy sulyt helyez a
biztonsagra. A Balatonszentgy6rgy térségi tragikus
kérforgalmi autdbuszbaleset azt mutatja, hogy a jo és
sikeres atalakitast is minimum 3-4 évenként ujra feliil
kell vizsgalni, az uj ismeretek tiikrében ujra kell
gondolni, az esetleges hibakat ,,beismerni”’ és a
szilkséges biztonsagnoveld intézkedéseket meg
kell hozni. Célszerdi lett volna 2001 majusa utan min-
den korforgalmat fellilvizsgalni az uj eléirasnak meg-
feleléen.

A salgotarjani kérforgalomban bekdvetkezett hala-
los baleset (a szentesihez hasonléan) a kedvezétlen
sebességvalasztasi szokasokra iranyitja a figyelmet.
Ejjel veszélyesen nagy sebességgel kdzlekednek nem
szamolva a baleseti kockazattal. Itt a személygépko-
csi utasa halt meg, a gépjarmiivezeté kdnny( séri-
lést szenvedett.

Mas jellegl tanulsaggal szolgal a soproni kérforga-
lom balesete. A csomdpontba behaladé jarmi veze-

t6je — mivel balra néz — nem szamol a jobbrdl érkezé
kerékparossal. Az érvényben Iév{ tervezési utmutato
a kerékpdarosokat ugy védi, hogy kivéetel nélkul min-
den esetben ,alarendeli” a kérforgalmon valo athala-
dasnal a gépjarmilveknek. Ez teljesen ellentétes a
kérforgalom filozéfiajaval, ahol az egymasra-figyelé-
sen és az egyUttm(ikédésen van a hangsuly.

A korforgalmakban toértént halalos balesetek egy
része a sebesség helytelen megvalasztasaval fugg
Ossze, ami a jogszabalyok és tervezési elbirasok to-
vabbfejlesztésére és a ,régebbi” kdrforgalmak felllvizs-
galatara iranyitjak a figyelmet.

A 2001. majuséban életbe lépett tervezési elSiras
nem bontotta szét a csomdpontokat lakott tertileten
kivili és lakott teriileten belilire. Eppen ekkor, 2001
majusaban emelték fel az altalanos sebességhata-
rokat, ami még inkabb indokolta volna, hogy a lakott
terlleten kivuli kérforgalmakra dolgozzanak ki mas
eléirast, nagyobb sulyt helyezve a sebességcsdkken-
tésre és az éjszakai lathatdsagra, felismerhetéség-
re. A francia utmutaté hangsulyozza, hogy lakott te-
rileten kivl:

,Uj infrastruktira esetén olyan megoldést kell ke-
resni, hogy kb. 250 m hosszon (2x2 savos utak ese-
tén 350 m hosszon) sugariranyu egyenes szakasszal
kapcsoldodjanak az egyes agak a koérforgalomhoz.
Meglévé csomopont kérforgalmuva alakitédsa esetén
elegendd, ha ez a szakasz csak 150 m hosszu (2x2
savos utak esetén 250 m hosszu).”

~A fékezési szakaszokon elhelyezett, lassitasra
kényszeritd elemek (pl. keresztbe futd érdesitett sa-
vok) altalaban azért nem kivanatosak, mert rontjak a
burkolaton fellépé tapadasi surlédas feltételeit.”

Eltelt 14 év az elsd koérforgalom megépitése 6ta, és
igen jelent6s valtozasok kévetkeztek be a kdzlekedés
minden szintjén (Ut—jarmi-ember). A korforgalom —
mint Ujfajta csomoponti forgalomtechnikai megoldas
— bar bekerilt a kéztudatba, még nem foglalta el meg-
feleld helyét. A halézattervez6k, a hazai jogszabalyal-
kotok ,szemet hunynak” példaul a kétsavos kérforgal-
makat illetéen. Bar tébb is lzemel az orszagban, nincs
a hasznalatat egyértelmlien szabdlyozé jogszabaly. Az
élet, a kozuti forgalom énszabalyozdé mddon kezeli
konfliktushelyzetekkel és anyagi karos balesetekkel.
Ez utébbi csak a biztosité tarsasagok karhanyadat
ndveli, nincs kényszerit6 ereje, hogy rendeljiink hoz-
za KRESZ-szabalyt, amit meg lehet tanulni alkalmaz-
ni (akar anyagi karos balesetek aran).

Nagyon komoly problémanak latom, hogy a kérfor-
galmakat egyedi, izolalt csomoépontokként kezelik a
tervezék, amivel ,mindent” meg akarnak oldani. Fon-
tos a halézati szemléletmdd elterjesztése, hogy tul-
|épjlink a bevasarlé kézpontok finanszirozasaban épu-
16 kdrforgalmu csomépontokon. Egészen kulldnleges,
sajatos, sokagu korforgalmak Gzemelnek az orszag-
ban, tébbségében szerencsére biztonsagosan. A for-
galom dinamikaja, az uj, korszerd jarmdpark, a sza-
balytisztelet eltlinése, a kockaztatd vezetési stilus el-
terjedése kihivast jelent a kérforgalmakkal foglalkoz6
szakemberek szamara is. Mar régen nem igaz az alli-
tas, hogy kétsavos korforgalmakra nincs igény, sza-
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mos rendszeresen torlddasokkal Uzemel6 egysavos
kérforgalmunk van.

Befejezésként a francia kulteruleti kérforgalmak ter-
vezési utmutatdjabol idézek még egy bekezdést:

»A kbrforgalmu csomopont a legkedvezdbb kdzle-
kedésbiztonsagi mutatokkal rendelkez6 szintbeli cso-
mopont. Azonban e kedvezd helyzet leromlasahoz
vezethet, ha nem tesziink meg bizonyos évintézke-
déseket az altalanos tervezés (a méret és a koérforga-
lom helyzetének megvalasztasa, gondos lathatosag
és jol érthetd kialakitas, az egyes agak vonalvezeté-
se, a csomopont kialakitasahoz sziikséges tervrajzo,
stb.) és a részletek megvaldsitasa terén (a kézponti
sziget kialakitasa, a jelzésrendszer megvélasztasa és
elhelyezése stb.).”

Summary

Traffic safety analyses of roundabouts

Irodalom

[11 Hoz Erzsébet: Az 53-55. sz. f6utak talalkozasa-
ban lévé kérforgalmu csomdépont lizemeltetési ta-
pasztalatainak és forgalomtechnikai jellemzéinek
értékelése — KTl kutatasi jelentés, 1991. Megbi-
z6: UKIG

[2] H6z Erzsébet, Mocsari Tibor: Uj csoméponti meg-
oldasok baleseti vizsgalata — KTI kutatasi jelen-
tés, 2001. Megbizo: KéViM Gépjarmikdzlekedési
F6osztaly

[38] HOz Erzsébet: A kdrforgalmu csomépontok kdz-
lekedésbiztonsagi helyzetének vizsgalata —KTI
kutatasi jelentés, 2002. Megbiz6: GKM Gépjar-
mikdzlekedési F6osztaly

About 200 roundabouts have been built on the Hungarian national roads by 2002. At first the paper
compares their cumulative accident data in the three years before and after their construction. As a
conservative estimate, the average decrease in accidents is about 50%. In the second part the paper
analyses 10 individual roundabouts with accident data. Although the general experiences are very good,
some lessons learned concerning design details are also shown.

Nemzetkozi szemle

A norvég Puttesund hid megerdsitése

fiiggetlen acelkabel szerkezettel

Renforcement du pont Puttesund par un haubanage
indépendant
(Strengthening of Puttesund bridge by application of
an independent stay cable system)
Steinar Fjeldheim, Jan Teigen
Routes/Roads, 2003. Ill. N°319. p. 30-36.

Szamos orszagban okoznak problémat az els6é gene-
racios hidak, melyek a két partoldalba sullyesztett el-
lensulyokkal és konzolosan épitett hidszerkezettel épul-
tek. Afesztav kdzepén a konzolként benyuld hidfeleket
a zar6zdm kapcsolta dssze. llyen kialakitasu hidak ma
mar nem éplilnek, helyette folytonos szerkezetekkel
hidaljak at a tavolsagot. A hasonlo kialakitasu hidak
mindegyike azonos ténkremeneteli folyamatot produ-
kal, azonos hasznalati élettartam utan. Az altalanos hi-
bajelenség: a konzolok tulzott lehajlasa, vagyis a fesz-
tav kdzepén elhelyezett zar6zém tulzott leslllyedése.
Az emlitett hibat alapvet6en a beton lassu alakvaltoza-
sa okozza, melynek varhatd értékeit a hid épitésének
idején még nem tudtak jol becsiini. Ezt a jelenséget
nehéz hatékonyan, végleges modon javitani. EQy meg-

épitett hid megerdsitése szinte mindig technikai kihi-
véasnak szamit. gy volt ez a norvég Puttesund hid ese-
tében is, mely Oslo-t6l 100 km-rel délre talalhatd. A hi-
dat 1970-ben adtak at, ellensulyokkal konzolosan ki-
alakitott feszitett beton szerkezetként, melyet az épités
végén zarézdmmel kapcsoltak 6ssze. A hid teljes fesz-
tavolsaga 138 m, és a lehorgonyzé szekrények tovab-
bi 28 m hosszuak mindkét parti oldalon. A beavatkozas
akkor valt sziikségessé, amikor a zarézém slllyedése
elérte a 450 mm-t. A megerdsitést tervez6 mérndkdk a
meglévé tamaszok mellé egy lefelé forditott Y alaku ta-
maszt helyeztek el, melynek szarai kdzrefogték a hi-
dat. A hid kézepétdl jobbra és balra szimmetrikusan,
egymastol 18 m-re régzitették a hidtesten a feszitéka-
beleket. A konzolokat mindkét oldalon 2-2 ponton rég-
zitették a kabelekkel, és a hid felét tarté 4 kabel a ta-
masz felsé részén futott 6ssze. Az Y alaku pilon part
felSli oldalat jobb és bal oldalon 1-1 lehorgonyzott ka-
bellel egyensulyoztak ki. A kabelek megfeszitésével, a
pilon elhelyezésével, a kabelszerkezet elemeinek gyar-
tasaval és beszerelésével kapcsolatos érdekes techni-
kai részleteket és adatokat k6z6l a cikk. Az ismertetett
megoldas igazan érdekes és innovativ a technikai szem-
pontok szerint, bar félé, hogy kevéssé tlinik vonzonak
a koltségei miatt. T. Zs.



Uj német dttervezési iranyelvek —
Egy lépés az ,,onmagukat magyarazé™ utak felé'
Gert Hartkopf?

Az Eurdpai Unid 15 régi tagallamaban évente 40 000
ember hal meg kbzeledési baleset kdvetkeztében.
Ezzel kapcsolatban az Eurdpai Bizottsag nagyra toré
célt fogalmazott meg: az évente meghalt személyek
szamat 2010-ig felére kell csdkkenteni. Ha a jelenlegi
tendencia folytatédik, nem érjik el ezt a célt, ezért
Ujabb eréfeszitésekre van szilkség. Bar id6kdzben a
legtdbb allam kézlekedésbiztonsagi programot dolgo-
zott ki, és ezeket tekintik cselekvési vezérfonalnak.

Minden orszag kijelentette, hogy a jarm(ivek bizton-
saga, a slrglsségi orvosi ellatas tovabbi javitasa és
a kozlekedési nevelés erbsitése mellett sziikség van
a kozuti infrastruktara javitasara is.

Az Eurdpai Bizottsag azt tervezi, hogy még ebben
az évben direktivat ad ki a kdézuti kézlekedésbizton-
saggal kapcsolatosan. Ennek legfébb intézkedéscso-
portjai a kbvetkezdk:

— az \j infrastrukturalis intézkedésekbdl a kdzleke-

désbiztonsagra juté hatasok becslése,

— a halézatok biztonsagi elemzése,

— abaleseti gécpontok azonositasa, az ellenlk vald

klzdelem,

— Uj utak terveinek biztonsagi auditalasa.

Az el6készité munkacsoportokban vilagosan meg-
fogalmazodott, hogy az el6bbi intézkedéseken tul a
bizottsag sirgésnek tart egy tovabbi feladatot: jobb
szabalyokra van sziikség a szabvanyositott, ,6nma-
gukat magyarazd” utakkal kapcsolatban. A német ut-
tervezési iranyelvek atdolgozasat végzé munkacsoport
pontosan erre koncentralt.

A szabvanyositott utak azt jelentik, hogy kevés, 6n-
magaban lehetbleg egységes uttipust dolgozunk ki.
Az egyes uttipusok mas tipusoktdl lehetbleg szamot-
tevéen kiilénbdznek. Onmagukat magyarazok azok az
utak, amelyek Ugy vannak kialakitva, hogy a kdzleke-
désben résztvevék mar tudat alatt is értik, milyen koz-
lekedési magatartast varunk t6lik.

Ezt a két célt akkor lehet elérni,

— ha a meghatarozott uttipusokra lehet6leg sz(k ter-

vezési és kialakitasi el6irdsokat hatarozunk meg;

— ha minden uttipus esetén

— avonalvezetés,

— a keresztmetszet és

— a csomopont kialakitas egymassal jol 6ssze
van hangolva;

— ha mindezeknél figyelembe veszik az tizemi el6-

irasokat, kiléndsen az adott uttipuson elvart se-
bességet.

' A Magyar Utligyi Tarsasdg fennallasanak 10. évforduldja al-
kalmabol Budapesten, 2004. aprilis 26-an elhangzott el6adas
alapjan. Forditotta: Dr. Koren Csaba

2 Prof. Dipl.-Ing., Direktor, Bundesanstalt fir Strassenwesen,
Bergisch Gladbach

Ha az utakat tipusokba akarjuk rendezni, valami-
lyen mennyiségre van sziikség, ami alapjan az egyes
utakat besorolhatjuk. Ez a mennyiség sok szakember
és az iranyelveket alkalmazok felfogasa szerint eddig
a tervezési sebesség volt. Vajon alkalmas-e erre a ter-
vezési sebesség?

A tervezési sebesség menetdinamikai alapmegfon-
tolasok alapjan meghatarozott olyan sebesség, amellyel
egy szabadon haladd személygépkocsi nedves Uttes-
ten a legkisebb sugaru ivben maximalis oldalesés ese-
tén biztonsagosan haladhat, és ezzel a sebességgel
haladva varatlan akadalyok megjelenésekor idejében
tud fékezni. Ennél nem tébb a tervezési sebesség.

Az Ut majdnem 6sszes szakaszan nagyobb ivsu-
garak vannak, itt gyorsabban lehet haladni. Szaraz
uttesten még kisebb sugaru ivekben is gyorsabban
lehet haladni. Ezért a tervezési sebesség semmikép-
pen sem azonos a ténylegesen kifejtett sebességgel.

A tervezési sebesség csak a legkisebb ivsugarat,
és ezzel 6sszefliggésben az atmeneti ivek paraméte-
rét hatdrozza meg.

Nem hatarozza meg:

— a domboru és a homoru lekerekitd ivek sugarat,

— az egyenesek hosszat,

— a hosszesést,

— a keresztesést,

— a kifelé d6l6 oldalesés mellett alkalmazhaté leg-

kisebb ivsugarat,

— a szlkséges latétavolsagokat,

— a keresztmetszet tipusat,

— a csomopont tipusat

— és annak forgalomiranyitasi modjat.

A tervezési sebesség helyére tehat uj, iranyado jel-
lemz&nek kell Iépnie, amellyel a telepulésen kivuli utak
alaptipusait le lehet irni. Ezt tervezési osztalynak ne-
vezzlk. Ha a tervezési osztalyt, mint uj, a sebesség-
tél fliggetlen iranyado jellemzét elfogadjuk, ebbdl két
kérdés adodik:

— Milyen tényez6k alapjan hatarozzuk meg a ter-

vezési osztalyokat?

— Milyen tervezési paramétereket hataroznak meg

a tervezési osztalyok?

A tervezési osztalyok rogzitéséhez egyszerd modellt
alakitottunk ki. A modell azon az elképzelésen alapul,
hogy az ut kialakitdsaval kapcsolatos alapkdvetelmé-
nyeket két tényezdre lehet redukalni, ez pedig

— az ut egészének forgalmi jelentésége

— és az ut menti kérnyezet dttal szemben tdmasz-

tott igényeinek az eréssége.

Mindkét befolyasold tényezd kildnféle er6sséggel
jelenhet meg és hathat egymasra, ez kiilénb6z6 ter-
vezési osztalyokat eredményez.
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Ez az egyszerisitett modell az utak kategorizalasa-
kor a halézatok funkcionalis tagolodasat veszi alapul. A
forgalmi jelentséget a kapcsolati funkcio fokozataival
fejezhetjlk ki, tehat az I. nagyon nagy forgalmi jelent6-
séget, az V. pedig nagyon csekélyt jelez. A kérnyezet
igényeit A-t0l E-ig terjedd kiilénbdz6 kategoriakkal fe-
jezzlk ki: Az ,A” a nagyon gyenge, az ,E” pedig a na-
gyon er8s kornyezeti igényeket jelenti (1. dbra).

A forgalom és a kérnyezet kbzotti
konfliktusmez6

A —===SSENS

=

kategoriacsopon R _
kérmyezeti korlatozas

?

1. dbra

Ha azonban az utkategdriak a kdérnyezeti hataso-
kat jellemezni akarjak, azaz a kiszolgalasi és a tartoz-
kodasi igényeket is, akkor célszer(i az autopalyakat
kivenni a kategorizalas eddigi sémajabdl, mivel itt sem-
miféle kdélcsénhatas nincs az ut és az utmenti kdrnye-
zet kdzott.

Ez az eddigi A kategdriacsoportnak az A—A és A-E
csoportokra vald felosztasat eredményezi. Ebben a
rendszerben vilagosan felismerhetd, hogy az egyes
kategdriacsoportokban a betdijel azt jelenti, hogy mi-
lyen erések a kérnyezetbdl szarmazd kiszolgalasi és
tartozkodasi igények (2. abra).

Eszerint:

— AA kategdria: nincs ilyen igény a kérnyezetbdl,
mivel az autépalyakra valé felhajtas a csomopont-
okra korlatozdodik.

— AL:igen kicsi az igény, mez8gazdasagi terlletek

kiszolgalasa,
— B: csekély az igény a varosszéli ipari terlletek
kdzelében,
] % a i
T
A BL B 4 o E
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2. 4bra: Utkategériak a kapcsolati funkcié és a
beépités fliggvényében

— C: kdzepes az igény a szomszédos kereskedel-
mi és tercier terlletekrol,

— D: nagy az igény a szomszédos lako- és keres-
kedelmi tertilet felhnasznalasabdl,

— E: igen er6s az igény az ut menti jatszasbol és
tartézkodasbdl eredden.

A forgalmi jelent6ségbdl és a kérnyezeti korlatok-
bdl képezhetd 2 dimenzids modellt vettilk alapul a ter-
vezési osztaly meghatarozasahoz. Az egyik alapon az
ut forgalmi jelentésége all a telepiilések kdzotti utak
négy kategérigja szerint AL I-t8l AL IV-ig. A masik ol-
dalon a kdérnyezeti korlatok allnak, amelyek

— a topografiai viszonyokbdl,

— avédendd természeti és taji elemekbdl és

— a kozeli telepilések védelmi igényeibdl szar-

maznak.

Hosszu vita utan ugy déntéttiink, hogy a kdrnyezeti
korlatozasok jellemzésére csak két fokozatot alkalma-
zunk, éspedig:

— a szokasos korlatozast és

— ajelent8s korlatozast.

Matrix-szer( kapcsolddas esetén ezaltal 8 cella ado-
dik. A szokasos kdrnyezeti korlatozasok esetén a négy
utkategéria az EKL I-t6] EKL IV-ig terjed6 négy terve-
zési osztalynak felel meg (3. abra).

A RAL tervezési osztalyai

R .. a karnyezet korldtozasai
utkategoria

szokdsos jelentos

AL 1

Al nagy forgalmi jelentdség

AL
A nagy forgalmi jelantoseg

AL I
A IV nagy forgalmi jelentésdy

AL IV

3. abra: Tervezési osztalyok

Megegyeztiink abban, hogy egy adott kategoriaju
utat — ha a kérnyezetébdl jelentds korlatozasi igény
Iép fel — Ugy kell kialakitani, mint az eggyel alacso-
nyabb kategériaju utat, ahol a kérnyezeti korlatoza-
sok a szokasosak.

Tovabba megegyeztiink abban is, hogy azok az
utak, amelyek az adott kategoriahoz képest aranyta-
lanul nagy forgalmi jelentdségliek, pl.: kiléndsen nagy
forgalmuk van vagy szokatlanul nagy tavolsagu uta-
zasokat bonyolitanak le, ezeket az eggyel magasabb
kategoria szerint kell kialakitani.

Ezek a tervezési osztalyok hatarozzak meg az
Osszes tervezési és Uzemi jellemzét, tehat ezekbdl
adddnak:

— a megkivant keresztmetszet,

— a megkivant csomopont kialakitas,

— a megkivant ivsugarak tartomanya,

— a megkivant maximalis hosszesés,
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4. abra: A minta-keresztszelvények
alkalmazhatésaga

— adomboru és a homoru lekerekitések és minde-
nekel6tt
— a csomopontok forgalomiranyitasa.

Egy tervezési osztalyban legfeljebb kétféle minta-
keresztmetszet alkalmazhato. A jov8beni mintakereszt-
szelvények részleteinek ismertetésétdl itt eltekintiink,
csak annyit jegyziink meg, hogy a mintakeresztszel-
vény kodjaban a szam a koronaszélességre utal.

Az er8sebb szabvanyositas szellemében az egyes
csomopont tipusok alkalmazési tipusat is megszab-
juk. A keresztmetszetekhez hasonldéan egy tervezési
osztalyban csak egy-két csomopont tipust lehet alkal-
mazni (5. dbra).

Csoméponttipusok alkalmazhatésaga

Laresba sl inlak L itwiey |
P i i 2 i pE T

RO 200 AT 15

HOM/RO N + £

A 11 R 1)

R 10 |F2 7.5}

5. dbra

A csomépont tipus a csomopont forma és a forga-
lomiranyitasi mod kombinacidjat jelenti. Acsomdponti
formak a kdévetkezbk:

— kUloén szintd,
részben kiilén szintd,
kérforgalom,
szintbeli.

A forgalomiranyitds médijai:

— els6bbségszabalyozas jelzétablaval,
— els6bbségadas jelz6lampaval.

Itt még nem tisztazott, hogy a két-, harom- és négy-
fazisu iranyitas kiléon moédként szerepeljen-e.

A vonalvezetésben harom fontos valtozas van. A
jovBben a helyszinrajzon meg kell adni a vizszintes
ivek megengedett legkisebb sugarat. Itt figyelembe kell
venni, hogy nem a hagyomanyos értelemben vett leg-
kisebb sugarakrél van szé. Kényszerhelyzetben az
ajanlott értékeknél kisebb sugarakat is lehet alkalmaz-
ni, ha az egymas utan kdévetkezd ivek sugarainak vi-
szonya kielégiti az el6éirasokat. Ugyanakkor az ajan-
lott legnagyobb ivsugarakat is meg kell adni (6. abra).

Korivek

Javasolt felst
érték

Javasolt alsé
arték

Tervezeési
aszialy

500 m
350 m
250 m
200 m

6. dbra: Kérivsugarak javasolt alsé és felsé értékei

Jelent8s valtozas lesz az oldalesések meghatéaro-
zasaban. Eddig ezt az ivsugar, és a V,, fliggvényé-
ben adtuk meg. A jov6ben az oldalesés csak az ivsu-
gar figgvénye lesz, ahogy ez példaul Ausztriaban rég-
Ota szokasos (7. dbra).
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7. abra: Oldalesések a régi és az Uj tervezési
szabalyzat szerint

Nem lesz el6irva az eldzési latétavolsaggal rendel-
kez6 utszakaszok koételez6 aranya. Ezt a gyakorlat-
ban nem ellendrizték, és tébbnyire nem is teljesitet-
ték. Indoklasul két szempontot lehet felhozni. Az EKL
I. és az EKL Il. tervezési osztalynal az el6zéseket a
biztonsagosabb el6zési savokon lehet végezni. Az
olyan el6zéseket, ahol az elleniranyu forgalmi savot
is igénybe kellene venni Utburkolati jelekkel tiltani kell.
Az EKLII. és az EKL IV. tervezési osztalyok esetén — a
kis utazasi tavolsagok miatt — az el6zési latétavolsag-
okkal a tervezés soran nem kell foglalkozni (8. dbra).
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Ezek a megfontolasok az egyes tervezési oszta-
lyokon bellll az elemeknek a 9. — 12. szamu dbrakon
szerepl6é kombinacidjat eredményezik. Az attekinthe-
Folymmainean vaRakoz al0ate t6éség érdekében csak a keresztmetszeteket és a cso-

ek méponttipusokat tlntettik fel.

Eldehni alv

Haokpmnkbnt e rdn sivok

Hinis ienaered cllods| szokas:

Az EKL 3 jellemzé elemei

RQ 11

8. dbra: Az el6zési elv -li

I

Mt b Bl el aiabeiag

Az EKL 1 jellemzd elemel

Iwlscharsiand

11. dbra: A 3. tervezési osztaly jellemzé elemei

Az EKL 4 jellemzd elemaei

AQ 10

12. dbra: A 4. tervezési osztdly jellemzé elemei

Azt reméljik, hogy a szabvanyositott és az ,6nma-
gukat magyarazé” utak itt leirt koncepcidja az utak for-
10. abra: A 2. tervezési osztaly jellemz6 elemei galombiztonsagat nbveld épitéelem lesz.

Summary

New design guidelines in Germany — a step towards self-explaining roads

Standardised roads mean a well-defined small number of road types being homogeneous within one
type as much as possible and significantly different from other types. Self-explaining are roads if from
their layout the road user understands — even subconsciously — what kind of driving actions are expected
from him. In order to reach these goals, narrow design guidelines should be defined for the individual
road types, further for each type the alignment, the cross-section and the junction layout should be har-
monized, and finally the operational rules especially concerning allowed speed should be considered.
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A fenntarthaté koziti biztonsag a holland tervezesi itmutatoban'

John Boender?

A fenntarthaté kozuti biztonsag olyan szerkezeti és
megel6z6 szemléletmdd, amelyben a forgalombizton-
sag természetes mddon része a térkialakitasnak, az
uttervezésnek és az uthasznaldk viselkedésének. Mas
szavakkal: az uttervezésnek az uthasznaldk helyes
viselkedését kell 6sztdndznie, ezaltal javulni fog a for-
galombiztonsag! A fenntarthatd biztonsagnak szamos
aspektusa van. A kévetkezdkben a tervezési utmuta-
tékkal és a technolégiatranszferrel foglalkozunk.

1. Tervezési utmutatok

Az Uj tervezési irdnyelvekben az utakat harom kate-
goriara osztottuk. Ezeknek jellegzetes megkilonbéz-
tetd jellemzdbit fogalmaztuk meg, és mas tervezési esz-
k6zoket is meghataroztunk.

1.1. Harom utkategoria

Harom utkategoriat hataroztunk meg: a forgalmi utat,
a gy(jté utat és a kiszolgalo utat. Kulterlleten mind-
harom el6fordulhat, lakott teriileten bellil viszont for-
galmi Ut nem lehet (1. tablazat).

1. tablazat
A harom utkategoéria alkalmazhatésaga
Lakott teriileten Lakott teriileten
kivil beldl
Forgalmi ut igen nem
Gylijtéut igen igen
Kiszolgald ut igen igen

A forgalmi ut funkciéja a forgalom lebonyolitasa, ki-
szolgalasa itt nem jén szdéba. A kiszolgald ut funkcidja
az ut menti ingatlanok megkédzelitése, itt nem cél a
forgalom zavartalan lebonyolitasa. A gyl(jt6éutaknak
kettds funkciojuk van: a forgalom sima lefolyasat és a
kiszolgalast egyarant biztositaniuk kell.

A harom utkategoria lehetséges legnagyobb forgal-
ma a kovetkezd:

Atmend ut: 20 000 E/nap
Gydijté ut: 14 000 E/nap
Kiszolgald ut: 6 000 E/nap

Az egyes kategériakat jol felismerheté6 megkilén-
boztetd jellemzbkkel kell ellatni. A javaslat szerint ezek
a koévetkez6 kildonbdz6 burkolati jelek.

Atmené ut: folytonos kettds zardvonal, kdzotte z6ld
felfestés, az utburkolat szélét jelz§ folytonos vonal.

Gylijté ut: folytonos kettés zardvonal, az utburkolat
szélét jelz6 szaggatott vonal.

Kiszolgald ut: nincs zarévonal, nincs utburkolati jel
az utszélen.

' A Magyar Utligyi Tarsaséag fennallasanak 10. évforduldja al-
kalmabdl Budapesten, 2004. aprilis 26-an elhangzott el6adas
alapjan. Forditotta: Dr. Koren Csaba

2 Kozlekedési projektmenedzser, CROW, Hollandia

Ezeket a burkolati jeleket fokozatosan, az elkdvet-
kezd 10- 15 évben fogjak felfesteni, amikor az adott
uton burkolatfelujitast végeznek.

Az 1. dabra egy forgalmi ut elképzelt kialakitasat
mutatja lakott terileten kivul. A zéldre festett k6zépsd
sav igen felt(ing!

1. abra: Forgalmi ut lakott teriileten kivul

A gy(ijtéutakon szintén kettés zarévonal lesz, de z6ld fes-
tés nélkil, a burkolat szélén szaggatott vonallal (2. abra).

2. abra: Gy(ijt6 ut lakott tertileten kiv(l

Az egységesseég kedvéeért a gydijtéuton lakott teru-
leten belll is kettds zardvonal lesz. A széls6 szagga-
tott vonal szolgalhat pl. a kerékparsav elvalasztasara
is (3. abra).

3. abra: Gylijtd ut lakott tertleten beldl
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A kiszolgal6é utakon nincs hosszanti burkolati jel,
csak esetleg a szélen szaggatott vonal. Kiilterlleti és
belterdleti kialakitast mutat a 4. és az 5. abra.

e 1

T T i

5. abra: Kiszolgald ut lakott tertileten belll

1.2. Forgalomcsillapité eszk6z6k

A forgalombiztonsag javitasara szolgalnak a kiilénbo-
z6 forgalomcsillapité eszkdzok, mint a savelhuzas, a
savsz(kités, ezek kombinacidja, a ,rendes” és a spe-
cialis sebességcsdkkentd kiiszéb (6.—10. dbra).

6. dbra: Savelhuzas

7. abra: Savsz(ikités

3 L) .
Vi
BRANDWEER S0 .

10. dbra: Specialis sebességcsdkkentd kiiszéb



2. Az ismeretek terjesztése

A tervezési iranyelvekben szerepl6 megoldasokat és
egyéb informaciokat el is kell juttatni az érintettekhez. A
hagyomanyos publikécidkon kivil djabban a CROW (Hol-
land Kdzlekedésbiztonsagi Kutatointézet) kialakitotta a
Fenntarthat6 Biztonsag Informéacids Pultot. Ennek célja
a kdzlekedési szakemberek és a nagykdzdnség tajékoz-
tatésa. A informacids pulthoz évente 1500-2000 kérdés
érkezik, tehat talalkozik a szakemberek igényeivel. A http:/
/duurzaam.veiligverkeer.com honlapot az elmult 6t év-
ben 57 000 latogatd kereste fol (171. dbra).

A
St

11. abra: A Fenntarthato Biztonsag Informacios Pult
kezd6 oldala

A honlap tartalma:

— aktualis informaciok (hirek),

— informacié a fenntarthatd kézuti biztonsaggal kap-
csolatos szervezetekrdl,

— a publikacidk dsszefoglaldja és kdvetkeztetései,

— informacié konferenciakrol, képzésekrdl,

— kiadvanyok (esettanulmanyok, j6 megoldasok,
12. abra).

Az egyiranyu informacié mellett lehet6ség van
visszacsatolasra is. llyen menipontok:

— a vitasarok,

— a honap kérdése,

— az interaktiv kézlekedésbiztonsagi jatékok.

g e

12. abra: Let6lthetd esettanulmanyok

A vitasarok szakembereknek készllt, itt tetsz6leges
kdzlekedésbiztonsagi témdakat targyalhatnak meg. Az
Uzemeltet6 CROW nem szol bele a vita tartalmaba,
csak a nem a témaba ill6 hozzaszolasokat tavolitja el.

A hénap kérdése a szélesebb kézénség szamara
készll. Az emberek szavazhatnak, és megnézhetik,
hogyan szavaztak a tébbiek (13. dbra).

=011 =)

e i nc e
masiragalan
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13. dbra: A honap kérdésére adott valaszok aranya

Végll a , Tarts kdvetési tavolsagot!” jaték. A szimula-
cids jatékban egy jarmid egy masikat kdvet. Beallithatd
a sebesség, a kovetési tavolsag, a fékezési lassulas
és a reakcioidé. A program bemutatja az elél haladé
jarm( fékezése esetén varhatd kdvetkezményeket.

14. dbra: ,Tarts kdvetési tavolsagot!” jaték

llyenféle eszkbzdkkel lehet a laikusokat a honlapra
szoktatni. Ha mar ott vannak, mas informaciét is fog-
nak hasznalni. Fontos, hogy a honlap mindig friss le-
gyen. Ha a latogaté nem kap Uj informaciét, nem jén
tébbet!

A fenntarthaté koézuti biztonsaghoz tehat j6 terve-
zési elbirasok kellenek, de az is fontos, hogy az infor-
maciok eljussanak az érintettekhez.
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Nemzetkozi szemle

A haztartasok utazasi szokasainak

felmérése az USA-ban
National Survey Identifies Household Travel Trends
TR (Transportation Research)
News 2003. november-december (229. szam) p. 34.

Az USA Koézlekedési Statisztikai Hivatala 2001-2002-
ben mintavételes felImérést végzett a haztartasok uta-
zasi szokasairdl, melynek soran 26 ezer haztartasban
mintegy 60 ezer személyt kérdeztek ki. A statisztikai
modszerekkel altalanositott eredmények jol jellemzik
a nemzeti utazasi szokasokat. Néhany érdekesebb
eredmény a felmérés feldolgozasabal:

e A korabbi (1995-ben végrehajtott) felméréshez
képest jelents valtozas, hogy ma mar tébb sze-
mélygépkocsi jut egy haztartasra (1,9 szgk/haz-
tartas), mint vezetéi jogositvannyal rendelkezd
(1,8 fé6/haztartas).

* Az atlagos amerikai személy napi 40 mérfoldet
utazik, ebbdl 35 mérfdldet személygépkocsival
tesz meg.

* Az utazdsok megoszlasaban 89% a személygép-
kocsi, 9% a gyaloglas és csak 2% a témegkdzle-
kedés vagy iskolabusz aranya.

* Az 50 mérféldnél hosszabb utazasok 13%-a mun-
kahelyi ingazas.

* A 300 mérféldnél révidebb utazasok csaknem ki-
zarolag (97%-ban) személygépkocsival tortén-
nek, azonban a 2000 mérféldnél hosszabb uta-
zdsokhoz mar 75%-ban repulégépet vesznek
igénybe.

* A tavolsagi utazasok nagyobb részét (57%) a
magasabb jévedelm (évi 50 ezer USD felett)
haztartasok bonyolitjak le.

* Az USA haztartasainak jelenleg 8%-a nem ren-
delkezik személygépkocsival.

* Afelnétt lakossagnak csak 17%-a utazott tdmeg-
kdzlekedési jarmivel a valaszadast megel6z6 két
hénapban.

Tovabbi részletesebb informacié a www.bts.gov hon-
lapon talalhaté. G. A.

Summary

Miért nem felel meg a normal beton

a szegelylezarasok esetébhen?
Weshalb ist normaler Beton beiAbschliissen ungeeignet?
Erich Lanicca, Strasse und Verkehr Nr. 5. 2004.
madjus, p. 31.

Aszfalt- és lapburkolatok tudomanyos vizsgalata azt
mutatja, hogy a normal habarcs, mint az 4gyazat anya-
ga, utantdémorithetd, dntéredez6 anyag. Korforgalmu
csomopontokban az utébbi idében keletkezett karok is
alatamasztjak ezt az eredményt és azt bizonyitjak, hogy
a normal beton a szegélylezarasok alatt ugyanezen
negativ tulajdonsagokat mutatja. A szegély- és burko-
I6kdvek, vagy lapok beépitéséhez a betonnak, vagy a
habarcsnak féldnedves allagunak kell lennie és té6mo-
riteni csak a kdvek beltése révén lehetséges. Ezaltal
egy mindségileg inhomogén réteg keletkezik. A féldned-
vesen beépitésre kerll6 beton és habarcs 15 és afelet-
ti térfogatszazalék kapillarisarannyal rendelkezik. Emi-
att sok vizet vesz fel és télen ki van téve a fagy és a s6
karos hatasainak. Az alacsony viz / cementfaktor, amit
a féldnedves beton és habarcs a szegély- és burkolo-
kdvek beépitése soran igényel, valamint a nem megfe-
lel6 mértékld tomorités miatt forgalmi terheléskor
utantémorédés és utélagos hidratacié lép fel. Az
utantdémorodés altal repedések képzddnek a fugaha-
barcs és a kdvek, ill. a burkolatban a csatlakozas men-
tén, amennyiben az aszfalt a szegély oldals6 betonta-
masztéka folé terjed.Az utdlagos hidratacio soran kép-
z6d6 kalcium-karbonat néveli a beton nyomasallésa-
gat. Ez a szilardulasi folyamat, amelyben a forgalmi ter-
helésnek is fontos szerepe van, addig tart, mig el nem
fogy a cementklinker, amely képes az utélagos ned-
vességfelvételre. Ett6l kezdve csdkken az anyag nyo-
masallosaga, és széttéredezik. Az atdolgozas alatt allé
svajci szabdlyozasnak (NPK 222) megfeleléen szegé-
lyek és a teherforgalom terhelésének kitett kététt bur-
kolatok esetében mar drénbeton, ill. homokot nem tar-
talmaz¢ splitt- vagy egyszemcséjli beton kertil kiirasra,
amely anyagok mind a kisérletek soran, mind pedig a
gyakorlatban bevaltak. A cikk a tovabbiakban bemutat-
ja ezen anyagok pozitiv tulajdonsagait. Sz. B.

Sustainable road safety in design guidelines in the Netherlands

John Boender

Sustainable road safety is a structural and preventative approach in which traffic safety is incorporated natu-
rally in space planning, road desing and the behaviour of road users. The paper describes the new design
guidelines where all roads are dedicated into three categories: through roads, distributor roads and access
roads. For each category distinctive characteristics have been defined. Finally the website and a helpdesk
opened by CROW to primarily support transportation professionals but also the general public is presented.



