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Bár az utóbbi évtizedben némileg javult a közúti köz-
lekedésbiztonság helyzete Magyarországon, ennek
ellenére lényegesen rosszabb, mint az EU országok
átlaga. A különbözõ fajlagos mutatók tekintetében a
korábbi EU15-ök közül alig egy-két ország van mö-
göttünk. Ezért a közlekedési tárca nagy figyelmet for-
dít a forgalombiztonságot javító intézkedésekre.

A közúti biztonsági audit viszonylag új eszköz a köz-
úti biztonság növelésére. Más szakterületeken (pl.
pénzügy, környezetvédelem) használt auditálási eljá-
rásokhoz hasonlítható módon a közúti biztonsági audit
meglévõ vagy  a közúti beruházások terveinek rend-
szerezett felülvizsgálata biztonsági szempontból, füg-
getlen, képzett szakemberek által. A módszert lénye-
gében az utóbbi évtizedben kezdték kifejleszteni és
alkalmazni elõbb az Egyesült Királyságban, majd
Ausztráliában, innen terjedt más országokba is, egy-
re nagyobb sikert illetve baleset-megtakarítást ered-
ményezve.

Felismerve a módszerben rejlõ lehetõségeket, a
közlekedési tárca 1997-ben és 1999-ben megbízást
adott a Közlekedéstudományi Intézetnek a magyaror-
szági alkalmazás elõkészítésére. A bevezetés újabb
lépéseként a 2004. évi közlekedésbiztonsági kutatási
program keretében a Széchenyi István Egyetem ka-
pott megbízást az elsõ hazai auditorokat képzõ tanfo-
lyam tartalmának meghatározására, elõkészítésére és
lebonyolítására.

A hazájukban már több ilyen programot vezetett len-
gyel szakemberek közremûködésével tartott tanfolyam
2004. tavaszán sikeresen lezajlott, amely során 14 ta-
pasztalt magyar forgalombiztonsági szakember része-
sült auditori alapképzésben.

A Közúti és Mélyépítési Szemle ezen célszáma azt
szeretné elõsegíteni, hogy a hazánkban még kevés-
bé ismert közúti biztonsági audit céljait, módszereit,
várható eredményeit a szélesebb szakmai közönség
is megismerhesse. Ehhez a tanfolyam kiválasztott elõ-
adásai alapján készült cikkeket, valamint kapcsolódó
írásokat gyûjtötték a szerkesztõk csokorba.

Dr. Lányi Péter
osztályvezetõ

Gazdasági és Közlekedési
Minisztérium

Elõszó

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.g. 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 István 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 Lányi
Head of Department

Ministry of Economic Affairs
and Transport

Foreword
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A cikk áttekinti a közúti biztonsági audit tartalmát, a kül-
földi és hazai elõzményeket, valamint az egyes orszá-
gokban alkalmazott módszereket. Az angol nyelvû szak-
irodalomban road safety audit-nak nevezett eljárás
magyar megfelelõjére több lehetséges változat szüle-
tett, itt a közúti biztonsági audit kifejezést használjuk.

1. Mi a közúti biztonsági audit?

A közúti biztonsági audit meglévõ vagy tervezett utak
rendszerezett felülvizsgálata független, képzett szak-
emberek által. Fõ célja az út biztonságos mûködése és
minden úthasználó biztonságának növelése [7]. További
célja a potenciális közlekedésbiztonsági problémák
azonosítása a potenciális használó szemével nézve,
továbbá javaslatokat tenni a problémák megoldására a
közlekedésbiztonsági elõírások alapelveit alkalmazva.

Az auditálás fõ célja az úthálózat lehetõ legbizton-
ságosabb mûködésének megteremtése. Ez azt jelen-
ti, hogy egy adott projekt elõkészítése és kivitelezése
során végig figyelembe kell vennünk a kivitelezendõ
út biztonságát [1].

További specifikus célok:
– az új vagy átalakított úton bekövetkezõ balese-

tek számának és súlyosságának minimalizálása,
– az úthálózat más elemein az esetleges baleset-

növekedés lehetõségeinek az elkerülése,
– olyan utak kialakítása, ahol minden egyes hasz-

nálója felismeri, hogyan kell azon biztonságosan
közlekedni.

A közúti biztonsági audit az útépítési intézkedések
biztonsági hiányosságainak rendszerezett és függet-
len megállapítása annak érdekében, hogy

– az utak berendezéseit az emberi korlátokat figye-
lembe véve alakítsák ki,

– segítséget adjon a döntéshozóknak abban, hogy
a tervezés során kialakult egyes tervváltozatokat
biztonsági szempontból mérlegeljék [3].

A közúti biztonsági auditnak el kell érnie, hogy:
– az elõírt irányelvek biztonsággal kapcsolatos szem-

pontjai érvényesüljenek (minimális követelmény),
– a terv és a megépített út a forgalombiztonság kö-

vetelményeit a tapasztalt auditorok megítélése
szerint is optimálisan figyelembe vegye,

– az egymással konfliktusban lévõ igények – pl. a
költségek, a természetvédelmi szempontok és a
helyi kényszerítõ körülmények – között a bizton-
ság kellõ súllyal szerepeljen [7].

A közúti biztonsági audit a közúti projektek baleseti
potenciáljának és várható biztonsági teljesítményének
független minõsítése formalizált eljárással [4].

A közúti biztonsági audit
Dr. Koren Csaba1

A biztonsági audit elõnyei:
– a jövõbeli baleseti kockázat minimalizálása,
– a biztonságtudatos szemlélet terjesztése a dön-

téshozók és a tervezõk között.

Mi nem a közúti biztonsági audit?
– A közúti biztonsági audit nem a terv mûszaki mi-

nõségének ellenõrzése.
– A közúti biztonsági audit nem a terv valamiféle

jóváhagyása.

2. Miért van szükség a közúti biztonsági auditra?

A kérdést azért kell feltennünk, mert a különbözõ or-
szágok úttervezési szabályzatai, irányelvei mind a biz-
tonsági szempontok figyelembevételével készültek, a
tervezõ általános kötelezettségei között is szerepel a
biztonságra törekvés, a terveknek mindenütt van va-
lamiféle ellenõrzési, jóváhagyási eljárása.

A német audit irányelveket kidolgozó munkacsoport
vezetõjének értékelése szerint Németországban az utak
közlekedésbiztonsági vonatkozásai szerepelnek az ér-
vényes mûszaki elõírásokban. Mégis egy sor olyan
építési intézkedést hoznak, amelyben nem használják
ki a biztonságos kialakítás minden lehetõségét [8].

Az új tudományos felismerések általában csak idõ-
beli késéssel kerülnek be a mûszaki elõírásokba. Tud-
nunk kell, hogy az elõírások vagy a szabványok betû
szerinti alkalmazása nem mindig vezet a lehetõ leg-
biztonságosabb megoldáshoz. Ha egy úton sok bal-
eset történik, az nem biztonságos, még akkor sem,
ha az összes mûszaki elõírásnak megfelel. Az
auditálás tehát túlmutat a megfelelõ tervezési elõírá-
sok helyes alkalmazásának vizsgálatán.

Magyarországi felmérés [6] alapján a közútkezelõk
a tervek színvonalát az alábbiak szerint ítélik meg:

kifogástalan 13%
általában jó 52%
még elfogadható 26%
rossz 9%
összesen 100%

Ugyanakkor a közlekedésbiztonsági szempontok
kidolgozottsága tekintetében a tervek színvonalát lát-
hatóan rosszabbnak tartják:

kifogástalan 7%
általában jó 40%
még elfogadható 38%
rossz 15%
összesen 100%

Mindezekhez hozzátéve a közúti balesetek jelen-
tõs számát, az azokból adódó veszteségeket, vala-
mint az egyes országok, illetve az EU balesetcsök-
kentési céljait, az audit szükségessége kellõen meg-
alapozottnak látszik. Talán nem véletlen, hogy az e
tekintetben élenjáró országokban a közúti biztonsági
audit bevezetése az elmúlt évtizedre esett.

1 Egyetemi tanár, Széchenyi István Egyetem Közlekedésépí-
tési és Településmérnöki Tanszék
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3. A biztonságos közúti környezet

A biztonságos közúti környezet kialakításához ismer-
nünk kell az úthasználók tulajdonságait.

„Az út használói hibákat követnek el: a hibák elkö-
vetésének lehetõségeit a lehetõ legkisebbre kell csök-
kenteni. Ha ennek ellenére is elõfordulnak hibák, mi-
nimálisra kell csökkenteni a következményeket!” [3].
A közlekedõk általában túlbecsülik a képességeiket és
félreértik egymás szándékait, különösen, ha a helyzet
túlzottan összetetté, bonyolulttá vagy szokatlanná vá-
lik és kevés az idõ a gondolkodásra és a reakcióra. A
tervezéskor tehát nemcsak azt kell nézni, hogyan kell/
szabad viselkedniük az úthasználóknak, hanem azt
is, hogyan viselked(het)nek valójában (1. ábra).

✦ a helytelen vagy nem helyénvaló beavatkozás (az
adott helyzetnek nem megfelelõ kialakítás),

✦ a túlzott beavatkozás (túl sokat tesznek a bizton-
ság garantálása érdekében, amelynek az a koc-
kázata, hogy ennek következtében más, megfe-
lelõen kialakított részek rejtve maradnak).

4. Az auditálás módszerei

4.1. Mikor végezzük?

Az auditálás a projekt megvalósításának öt fázisában
képzelhetõ el.  Nagyobb projektek esetében minden
fázisban javasolt az auditálás, kisebb projektek ese-
tében egyesek elhagyhatók. Az audit fázisai (mikor?)

✦ Tanulmányterv
✦ Engedélyezési terv
✦ Kiviteli terv
✦ Forgalomba helyezés
✦ Monitorozás (meglévõ utak)

Általános elv, hogy a tervezési folyamat pontosan
definiált pontjain, a megfelelõ engedélyek kiadása elõtt
kell az auditot végezni.

4.2. Ki végezze?

A közlekedésbiztonsági audit lényege abban rejlik,
hogy azt a tervezõ csapattól független auditorok vég-
zik. Ezek a személyek jártasak mind a tervezésben,
mind az út biztonságának a megítélésében, és kellõ-
képpen képzettek, illetve tapasztaltak az auditálás
szakterületét illetõen. Továbbá jó kommunikációs ké-
pességgel kell rendelkezniük ahhoz, hogy az audit
eredményeit konstruktívan és ösztönzõen adják elõ a
tervezõ csapatnak.

Az auditoroknak a következõ területeken kell tudás-
sal és tapasztalattal rendelkezniük:

✦ közlekedésbiztonság,
✦ forgalomtechnika,
✦ közlekedés- és úttervezés,
✦ útépítés és útfenntartás.

Auditorok csak minõsített szakemberek lehetnek.
Legalább fõiskolai végzettséggel kell rendelkezniük
útépítési vagy közlekedési területen, valamint legalább
öt év tapasztalat szükséges a tervezés és a forgalom-
biztonsági elemzések területén. Ezenkívül eredménye-
sen el kell végezniük az auditori tanfolyamot.

Az auditor általában külsõ szakember, esetleg le-
het belsõ is, azaz az építtetõ olyan alkalmazottja, aki
nem vesz részt a terveztetésben. Egyszerûbb felada-
tokat egy auditor, összetett feladatokat néhány tagú
csapat old meg.

4.3. Az audit tartalma

Mit tartalmazzon az audit?
✦ Projektazonosító adatok, auditfázis
✦ Az auditor neve
✦ Dátum, a helyszíni szemle idõpontja
✦ A problémák kifejtése – szükség esetén a terv-

részletek rajzain
✦ Javaslatok, vázlatok a javításra

1. ábra: A túl sok vizuális információ
nem dolgozható fel [3]

A biztonságos közúti környezet
✦ figyelmezteti a közutak használóit minden olyan

körülményre, amely bármilyen szempontból szo-
katlan,

✦ tájékoztatja az út használóit a várható körülmé-
nyekrõl,

✦ átvezeti az út használóit a szokatlan szakaszokon,
✦ átvezeti az út használóit a konfliktusos pontokon

vagy területeken,
✦ megbocsátja az út használóinak az esetleges hi-

báit és a nem megfelelõ viselkedést,
✦ nem tartogat meglepetéseket az út kialakítása vagy

a forgalomszabályozás szemszögébõl (megfelel
az úthasználók várakozásainak),

✦ szabályozott mennyiségû és lényeges informá-
ciókat szolgáltat (egyszerre azonban nem túlzot-
tan sokat),

✦ a veszélyhelyzetek kiemelése érdekében megis-
métli a szükséges információkat.

Kerülendõk:
✦ a túlzott sebességkülönbségek,
✦ az irányeltérések,
✦ a nagy abszolút sebességek,
✦ a kiszámíthatatlan helyzetek.

Gyakori általános hibák:
✦ a nem elegendõ vagy hiányos beavatkozás (valamit

tesznek az üggyel kapcsolatban, de nem eleget),
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Mit ne tartalmazzon az audit?
✦ Sok szöveget
✦ Annak bizonyítását, hogy nincs probléma
✦ A biztonsághoz nem kötõdõ megjegyzést
✦ A terv másolati példányát
✦ Ellenõrzõ listákat, a kézikönyv részleteit
✦ A tervezõ megjegyzéseit
✦ Új tervet

Az egyes tervfázisok auditjainak tartalmát az aláb-
biak szerint ajánlják.

Tanulmányterv
✦ A tanulmányterv áttekintése. Áttekintendõ lénye-

ges kérdések:
✦ a vonalvezetési változatok,
✦ a mintakeresztszelvény,
✦ a meglévõ hálózatra gyakorolt hatások,
✦ a csomópontok száma és típusa.

Az auditor ne kérdõjelezze meg a tervezési infor-
mációkat és ne értékelje át a stratégiai kérdéseket. Az
auditor csak a rendelkezésére bocsátott tervezési in-
formációkkal foglalkozzon.

Engedélyezési terv
Vizsgálat az engedélyezési terv elkészültével, va-

gyis amikor a vonalvezetést nagyjából eldöntötték, de
a projekt és a kisajátítások jóváhagyását megelõzõen
még módosítható az.

Lényeges kérdések lehetnek:
✦ a projekt változásai az 1. szakasz óta,
✦ vonalvezetés (helyszínrajz, magassági vonalve-

zetés és látásviszonyok),
✦ keresztmetszet (árkokkal és rézsûkkel),
✦ csomópontok elrendezése (látásviszonyokkal),
✦ rámpák és pihenõhelyek,
✦ esetleges idõközi intézkedések.

Az összes közlekedõt, beleértve a különleges igé-
nyûeket, és a környezõ területek használóit, figyelem-
be kell venni. Amennyiben az építési szakaszban kü-
lönleges közútbiztonsági kockázatok veszélye áll fenn,
azt fel kell mérni.

Kiviteli terv
Vizsgálat a kiviteli terv elkészültével és a kisajátítá-

si határok meghatározását követõen, de a tenderki-
írás elkészültét és a tender meghirdetését megelõzõ-
en. E szakaszban feltétlenül vizsgálandók:

✦ a projekt változásai a 2. szakasz óta,
✦ a csomópontok részletes terve,
✦ az oldalesések (menetdinamikai és vízelvezeté-

si jellemzõk),
✦ a jelzések és a táblák,
✦ a forgalomirányító jelzõlámpák,
✦ a közvilágítás és egyéb berendezések,
✦ a növényzet,
✦ az ideiglenes intézkedések, jelzések.

A tenderkiírást a szakasz ellenõrzésének teljesíté-
sét és a megállapodott változások bevezetését meg-
elõzõen nem szabad kiküldeni.

Forgalomba helyezés
– A befejezett építkezés végsõ áttekintése annak

megállapítására, hogy a közlekedésbiztonság szem-
szögébõl az út megnyitható-e a forgalom számára.
Különösen fontos a jelzések elhelyezésének és lát-
hatóságának vizsgálata. A kész rendszert az összes
közlekedõ szempontjából, nappal és éjszaka is ér-
tékelni kell.

– A megnyitást követõen (nagy projektek esetében
egy-két hónapon belül, kisebb és közepes projek-
tek esetében a kopóréteg felvitelét megelõzõen) az
auditor vizsgálja meg a rendszert annak megállapí-
tása érdekében, hogy a közlekedõk megfelelõen
használják-e.

Monitorozás
Minden harmadik évben szükséges a baleseti ada-

tok elemzése és a rendszer helyszíni vizsgálata annak
meghatározására, hogy a közlekedõk megfelelõen
használják-e a rendszert. Az új létesítmények monito-
ringja egy év elteltével kezdõdjön. A monitoring tárgyai:

✦ megfelel-e az kialakuló sebesség a tervezett se-
bességnek,

✦ továbbra is teljesülnek-e a beláthatósági követel-
mények,

✦ a sérülékeny közlekedõk a várakozásnak meg-
felelõen használják-e a létesítményt,

✦ történtek-e az út biztonságosságát befolyásoló
változások.

4.4. Az auditor helyzete

Az auditor helyzetét elsõsorban a függetlenség jellem-
zi. Ezért

✦ az auditor nem vehet részt a tervezésben,
✦ nem az építtetõ képviselõje,
✦ nem feladata a biztonsági és a gazdasági szem-

pontok összevetése,
✦ az auditort nem lehet utasítani.

Az auditor kiválasztása és megbízása általában az
építtetõ feladata, minden jelentés és információ rajta
keresztül folyik (2. ábra). Az auditor és a tervezõ kö-
zött közvetlen kapcsolat csak kivételes esetben lehet.
Dániában viszont az a gyakorlat, hogy a tervezõ maga
bízza meg az auditort.

Az auditoroknak munkájuk dokumentálásaként
auditjelentést kell készíteniük. A munka lépései a kö-
vetkezõk lehetnek.
A tervezõ feladatai:

✦ Az ellenõrzendõk pontos meghatározása
✦ A projekt összes feltételének a meghatározása

2. ábra: Az auditor, az építtetõ és a tervezõ viszonya

TERVEZÕ

ÉPÍTTETÕ

AUDITOR

➘➘
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Az auditor feladatai:

✦ A megfelelõ ellenõrzõ listák kiválasztása
✦ A projekt elemzése/vizsgálata
✦ Helyszíni vizsgálat, szükség szerint az úthasználó

szemével
✦ Összegzés/strukturálás
✦ Problémák, megjegyzések, indoklás
✦ Javaslatok kidolgozása a problémák enyhítésére
✦ Az audit jelentés tervezete
✦ Az audit jelentés minõségének biztosítása az

auditor QA rendszerének megfelelõen
✦ Végleges audit jelentés

A tervezõ feladatai:
✦ Az auditor jelentésének kézhez vétele
✦ Egyetért-e a tervezõ az auditor értékelésével?
✦ Véleményének megfogalmazása és közlése az

auditorral

Tervezõ + auditor + építtetõ:
✦ Az audit jelentés közös áttekintése, véleménykü-

lönbség esetén a nézeteltérések építtetõ elé tá-
rása és döntésének kérése

✦ Az építtetõ írásos döntése

A felelõsség a német irányelvek szerint az építte-
tõé, ezen az audit lényegében nem változtat. Az eset-
leges hibás teljesítésre a szokásos felelõségi szabá-
lyok vonatkoznak. Egyes kérdéseket szükség esetén
az építtetõ és az auditor közötti szerzõdésben szabá-
lyozni lehet. Alapelv, hogy minden lépést pontosan,
utánakereshetõen dokumentálni kell, a javaslatok el-
utasítását írásban indokolni kell.

4.5. Kézikönyvek

Az auditorok munkáját országonként elfogadott kézi-
könyvek, irányelvek segítik. A kézikönyvek felépítése
általában a következõ:

✦ A forgalombiztonság alapelvei, gyakorlati tapasz-
talatok és a közút geometriai kialakítása, vala-
mint a kockázat közötti összefüggések. Bizton-
ságos és kerülendõ megoldások.

✦ Az auditáláshoz használható részletes ellenõrzõ
listák, az alkalmazás feltételei.

✦ Az auditálási eljárás forgatókönyve, a felhaszná-
landó jegyzõkönyvek mintái.

Általánosan felteendõ kérdések:
✦ Minden úthasználó számára biztonságos-e a lé-

tesítmény?
✦ A mûszaki elõírások szerinti legbiztonságosabb

megoldást választották-e?
✦ Az újabb biztonsági ismeretek alapján javasolják-e

módosítani a tervet?
✦ Félreérthetõ-e az út kialakítása az út használói

számára?
✦ Okozhat-e zavart vagy kétértelmûséget az adott

kialakítás?
✦ Nem ad-e túl kevés vagy túl sok tájékoztatást az

adott kialakítás?
✦ Nem akadályozza-e az útkialakítás az út szüksé-

ges beláthatóságát?
✦ Találhatók-e akadályok vagy „csapdák” a projek-

ten belül?

1. táblázat
A német kézikönyv felépítése

1. Autópályák 1.1 Tanulmányterv, ezen belül
1.1.1 – 1.1.6. Keresztmetszetek,
vonalvezetés, csomópontok stb.

1.2 Engedélyezési terv, ezen belül m. f.

1.3 Építési terv, ezen belül m. f.

1.4 Forgalomba helyezés, ezen belül m. f.

2. Külterületi fõutak Ezen belül m. f.

3. Városi fõutak Ezen belül m. f.

4. Bekötõ utak Ezen belül m. f.

2. táblázat
A dán kézikönyv felépítése

  1. Tanulmányterv

  2. Engedélyezési terv

  3. Építési terv

  4. Forgalomba helyezés

  5. Monitoring

  6. Útszakaszok kisebb javításai

  7. Sebességcsökkentés

  8. Jelzõtáblás csomópontok

  9. Jelzõlámpás csomópontok

10. Körforgalmak

11. Kerékpár- és gyalogutak keresztezése

12. Kerékpárutak és gyalogos övezetek

13. Útfenntartás

14. Rendezési terv javaslatok

15. Közlekedés-biztonsági programok

3. táblázat
Az ausztrál kézikönyv felépítése

1. Tanulmányterv 1.1. Általános témakörök
1.2. Tervezési szempontok
1.3. Csomópontok
1.4. Környezeti korlátozó feltételek
1.5. Egyéb szempontok

2. Engedélyezési terv 2.1. – 2.8.

3. Építési terv 3.1. – 3.9

4. Forgalomba helyezés 4.1. – 4.8.

5. Meglévõ utak 5.1. – 5.10.

A kézikönyvek ún. ellenõrzõ listákat tartalmaznak.
Ezek alapjai a mûszaki elõírások, a helyi baleseti vizs-
gálatok tapasztalatai, az új kutatási eredmények, az
elvégzett auditok tapasztalatai és a gyakori tervezési
hibák. Az ellenõrzõ listák hasznosak, de kérdéseik
mechanikus kipipálása nem elegendõ, nem helyette-
sítik az auditor tapasztalatait.

Az ellenõrzõ listák szerkezete, témaköreik felosz-
tása országonként eltérõ. Néhány példát mutat az 1.,
a 2. és a 3. táblázat.

Az ellenõrzõ listák nagyszámú kérdést tartalmaz-
nak. Legtöbbet, 1400 fölöttit a német ajánlás, a dán
kézikönyv mintegy 400, az ausztrál pedig mintegy 500
kérdésre kér választ. A felépítésbõl adódóan nem min-
den projektnél kell az összes kérdésre válaszolni.
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A kérdések egymáshoz nagymértékben hasonlók, bár
fogalmazásukban különbségek vannak. Néhány példa.
– Elegendõ lehetõség van-e a biztonságos elõzésre

(elõzési látótávolság, elõzõsáv)? (D)
– Az elõzés lehetõségét minden kritikus helyen meg-

szüntették-e (nemcsak tiltással, hanem az egyér-
telmû útkialakítással)? (DK)

– Biztosítottak-e megfelelõ elõzési lehetõségeket? (AU)

– Biztonságosan leállíthatók-e az útüzemeltetõk jár-
mûvei? (D)

– Lehetséges-e a fenntartási munkák biztonságos el-
végzése anélkül, hogy az útpályát vagy a kerékpár-
utat használnák? (DK)

– Figyelembe vették-e annak szükségességét, hogy
az útkarbantartó jármûveket biztonságosan lehes-
sen használni a vizsgált területen? (AU)

– Megfelel-e a tervezési sebesség az útkategóriának? (D)
– Összeegyeztették-e a kívánt sebességet a kereszt-

szelvénnyel vagy más tervezési elemmel, és reáli-
san választották-e meg? (DK)

– Ellenõrizze, hogy a forgalom tervezett sebessége
és a sebességkorlátozási értékek mennyiben van-
nak összhangban a tervezett útszakasz tulajdonsá-
gaival! (AU)

4.6. Az auditorok képzése

Az auditálási módszerek mindenütt hangsúlyozzák a
speciális képzés fontosságát [13, 15, 17]. Az egyik
képzést követõ szociológiai vizsgálat pozitív eredmé-
nyeket hozott a képzés tartalmát illetõen, és igazolta
az aktuális elméleti tudás és az esettanulmányok so-
rán kiforrott gyakorlati tudás ötvözetének szükséges-
ségét. Az elért képzettségi színvonal fenntartása ér-
dekében az alapképzés befejezte után szükséges a
folyamatos utánképzés. Külföldi tanfolyamok temati-
káját alapul véve 2004 márciusa és májusa között
Budapesten megtartottuk az elsõ magyarországi köz-
úti biztonsági audit tanfolyamot.

A résztvevõk olyan tapasztalt közlekedésbiztonsá-
gi szakemberek voltak, akik a biztonsági audit mód-
szereit késõbb tovább tudják adni. Törekedtünk a kü-
lönbözõ szereplõk bevonására, így az UKIG-ból ket-
tõ, a közlekedési felügyeletektõl három, a megyei köz-
útkezelõktõl kettõ, a Közlekedéstudományi Intézetbõl
kettõ, tervezõ cégektõl kettõ, egyetemrõl kettõ meg-
hívott vett részt. A tanfolyam a három hónapra elosz-
tott öt napon át tartott. A közúti biztonsági auditálás
hazai és külföldi elõzményeinek és gyakorlatának is-
mertetése után a Krakkói Mûszaki Egyetem két okta-
tója: Marian Tracz professzor és Stanislaw Gaca do-
cens tartott elõadásokat és ismertetett külföldi esetta-
nulmányokat. Ezeket magyar korreferátumok követ-
ték, majd aktuális magyar terveket (településen kívüli
és belüli utak) auditáltunk csoportosan. Az oktatási
napok között mindenkinek két önálló feladatot kellett
otthon kidolgoznia. A tanfolyamon résztvevõk igen aktí-
vak voltak korreferátumok készítésével, saját munká-
jukból hozott esettanulmányok szállításával, valamint
az elõadásokon elhangzottak, az esettanulmányok és
a feladatok közös vitájában.

5. A közúti biztonsági audit terjedése

Az Egyesült Királyság MAÚT-nak megfelelõ szerve-
zete 1990-ben adta ki az elsõ „A közúti biztonsági audit
irányelvei” c. kiadványt. Ezt Ausztráliában [2], Új-
Zélandon és Dániában követték hasonlók. A pionír or-
szágokban a kézikönyveknek már javított, új kiadásai
is megjelentek [3, 10].

Az Európai Közlekedésbiztonsági Tanács 1997-ben
azt javasolta [4], hogy a tagállamok

a) vizsgálják felül saját biztonságellenõrzési eljárása-
ikat, hogy más országok gyakorlatának ismereté-
ben hatékonyabbá tudják tenni azokat. Ha nincs
közúti biztonsági audit rendszerük, vezessék be
kötelezõen bizonyos nagyságú projektek esetén.

b) késõbb terjesszék ki az eljárást kisebb projektekre
és a meglévõ utak ellenõrzésére.

c) készítsenek irányelveket az auditálás elvégzésé-
re, az érintettek szerepének és felelõsségének
rögzítésére más országok példái alapján.

d) készítsenek kézikönyvet a követendõ gyakorlatról,
ezt az irányelvvel párhuzamosan lehet használni.

e) küldjenek jól képzett biztonsági szakembereket
olyan tagországokba, ahol már alkalmazzák a
közúti biztonsági auditot, és fogadjanak szakem-
bereket más tagországokból.

f) az audit által kínált haszon/költség arány ismere-
tében gondolják át a finanszírozás lehetõségeit.

Az Európai Közlekedésbiztonsági Tanács az EU
számára a következõket javasolja:

✦ elsõ lépésként mûszaki irányelvek készítésével
terjessze a követendõ gyakorlatot,

✦ második lépésként vezessen be direktívát, mely
szerint minden nagyobb új projektet független biz-
tonsági auditnak kell alávetni,

✦ alakítson ki európai hálózatot az auditorok kép-
zésében,

✦ támogassa a képzett biztonsági szakemberek
országok közötti mozgását a sikeres módszerek
elterjesztése érdekében,

3. ábra: Az auditálás folyamata

▼

▼

▼ ▼

▼

▼

▼

▼▼

Az auditor megbízása, háttéranyagok, tervek átadása
felelõs: megbízó

Biztonsági audit, auditjelentés elkészítése
felelõs: auditor

Az auditjelentés megtekintése
(szükség esetén az auditeredmények megbeszélése az auditorral)

felelõs: megbízó

hiány
elhárításahiány áttervezés

elutasítás
dokumentálása

AZ AUDITFÁZIS VÉGE

igen nem

nemnem
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✦ keressen olyan eljárásokat, amellyel a tagország-

oknak juttatott források ösztönzik azokat saját költ-
ségvetésükbõl biztonsági auditok finanszírozására.

Közép-Európában késõbb kezdõdött az audit be-
vezetése. A hazai kezdeményezések elsõ eredményei
1998-ban és 2000-ben jelentek meg [5, 6]. A német
kézikönyvet 2002-ben adták ki [7], de alkalmazása
nem kötelezõ, csak ajánlott. Ausztriában a 2003. évi
tervezet [9] valószínûleg ez év nyarán válik végleges-
sé. Lengyelországban a GAMBIT’2000 közlekedésbiz-
tonsági program részeként az audit bevezetése kísér-
leti fázisban van, elkészült a kézikönyv tervezete és
több csoport auditort képeztek ki [13]. Sürgetõ lenne
Magyarországon is a továbblépés, hiszen a biztonsá-
gi audit a jövõben az utak átfogó minõségbiztosításá-
nak egyik alapköve is lehet.

Irodalom

[1] Guidelines for the Safety Audit on Highways. In-
stitution of Highways and Transportation, London,
1990.

[2] Road Safety Audit. Austroroads, 1993.
[3] Manual of Road Safety Audit. Road Directorate,

Denmark, 1997. (2nd edition)
[4] Road Safety Audit and Safety Impact Assessment.

August 1997. European Transport Safety Coun-
cil, Brussels

[5] Safety Audit – A közlekedésbiztonsági auditálás
módszerének hazai bevezetése a közúthálózat-
fejlesztés területén. KTI, Budapest, 1998. Téma-
felelõs: Dr. Holló Péter, közremûködött: Dr. Jan-
kó Domonkos

[6] Forgalombiztonsági vizsgálat (safety audit) mód-
szereinek hazai bevezetése a közút-hálózat-fej-
lesztés területén. KTI, Budapest, 2000. Témafe-
lelõs: Dr. Holló Péter. Közremûködött: Dr. Jankó
Domonkos, Bíró József

[7] Empfehlungen für das Sicherheitsaudit von Str-
assen (ESAS). FGSV Köln, 2002.

[8] E. Brühning: Empfehlungen für das Sicherhetisau-
dit von Strassen – ESAS Strassenverkehrstech-
nik 1.2003

[9] Verkehrssicherheitsaudit und monitoring in Öster-
reich. Richtlinie der FGSV. Entwurf, 1. Dezember
2003.

[10] http://roadwaysafetyaudits.org Institute of Trans-
portation Engineers (ITE)

[11] Guidelines on Road Safety Audit. Institution of
Highways and Transportation, Highways Agen-
cy. London, 2003

[12] IHT International Road Safety Audit Forum. 2-3.
October, 2003.

[13] Koncepcja audytu bezpieczeñstwa ruchu
drogowego w Polsce. Tervezet, 2003.

[14] Vasi Péter: A PIARC C13 „Közúti Közlekedésbiz-
tonság” Mûszaki Bizottsága. Közúti és Mélyépí-
tési Szemle, 2003. 10.

[15] Helyi közútkezelõk alkalmazottjainak képzése
városi közúti auditálási feladatokra. BASt kutatá-
si projekt, 2003.

[16] Közúti biztonsági auditok vizsgálata. BASt kuta-
tási projekt, 2003.

[17] Qualifizierung zu Auditoren für Außerortsstraßen
und Ortsdurchfahrten. Ausbildungsplan. Stand
April 2003. Professur Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik Bauhaus-Universität Weimar

Summary

Road Safety Audits

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
audit? What are the goals of road safety audit? In which planning phases do we need it? What is the
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
introduction of audits in various countries. Finally the outlines of the first Hungarian road safety audit
course are presented.



9

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

4.
 é

vf
ol

ya
m

 9
. s

zá
m

1. Sebességek

Az úttervezési elõírásokban szinte kizárólag a terve-
zési sebesség szerepel, pedig a gyakorlatban az egyes
jármûvek sebessége egymástól eltérõ, és az út men-
tén is változik. A sokféle sebességfogalom, pl. a meg-
engedett sebesség, az utazási sebesség Vu, a terve-
zési sebesség Vt, a V85 sebesség és a csomóponti
sebesség Vcs közül fontos azonosítani, hogy mikor
melyik sebességet kell használnunk.

A sebességválasztást az út minõsége és paraméte-
rei, a jármûvezetõ vezetési stílusa, a sebességkorláto-
zások, a sebességellenõrzések gyakorisága és közve-
tett módon a forgalomnagyság befolyásolja (1. ábra).

Sebességek, látótávolságok, látómezõk az úttervezésben
– hatásuk a közlekedésbiztonságra1

Dr. Stanislaw Gaca2

1 Fordította: Makó Emese
2 Egyetemi docens, Krakkói Mûszaki Egyetem Út- és Forgalom-

technika Tanszék

1. ábra: A sebességválasztást meghatározó tényezõk

2. ábra: Z1 típusú útkeresztmetszet burkolt padkával
külsõ szakaszon

3. ábra: Z2 típusú útkeresztmetszet külsõ szakaszon

4. ábra: Z3 típusú útkeresztmetszet oldalakadállyal
külsõ szakaszon

1.1. Sebességeloszlás külterületi utakon

Az elmúlt években Lengyelországban az országos
közutakon átfogó sebességmérési program folyt 32
állandó és 92 ideiglenes mérõállomáson.

Külterületi utakon három keresztmetszet-típust vizs-
gáltak: a burkolt padkával ellátott, a normál kétsávos
és az oldalakadályos utat (2, 3. és 4. ábra).

Az egyes úttípusok sebességeloszlását mutató 5.
ábrából megállapítható, hogy a 90 km/h általános se-
bességkorlátozást a burkolt padkás kétsávos kereszt-
metszeti kialakítású úton a jármûvezetõk 70%-a túl-
lépte, és még az oldalakadályos keresztmetszet ese-
tén is csak a jármûvezetõk 60%-a haladt a megenge-
dettnél alacsonyabb sebességgel.

5. ábra: Sebességeloszlás külterületi utakon
különbözõ útkialakítások esetén

Z1 keresztmetszet
Z2 keresztmetszet
Z3 keresztmetszet
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1.2. Sebességek belterületi utakon

Különbözõ átkelési szakaszokon mért sebességelosz-
lásokat mutat a 6. ábra. Ebbõl egyrészt a sebesség-
határok jelentõs túllépését állapíthatjuk meg, de figye-
lemreméltók az egyes mérõhelyek közötti nagy sebes-
ségkülönbségek is.

rek függvényében (pl. EURO-modell). Ezek ismerte-
tésétõl itt eltekintünk.

Különbözõ országokban végzett elõtte/utána vizsgá-
latok egybevetésébõl az látszik, hogy a sebességek 2-
4 mérföld/órás csökkentése a balesetek számának 10-
20%-os csökkenését eredményezi, de fordítva is igaz;
a sebességek 2-4 mérföld/órás növekedése a balese-
tek számának 10-20%-os növekedéséhez vezet.

Az utak funkciói és a balesetek közötti összefüg-
gést vizsgálva arra a következtetésre jutunk, hogy a
különbözõ funkciók (forgalmi és kiszolgálási) keveré-
se balesetveszéllyel jár (9. ábra).

A mérési eredményeket a keresztmetszeti kialakí-
tás szerint csoportosítja az 1. táblázat.

6. ábra: Sebességeloszlás átkelési szakaszokon,
különbözõ mérõhelyeken

A sebességosztály felsõ határa v (km/h)

1. táblázat
Átkelési szakaszok sebesség-jellemzõi

paraméter mértékegység
keresztmetszet

Z1 Z2 Z3

ÁNF jm/nap 8839 7806 8686

Vátl km/h 80,0 73,1 69,1

V15 km/h 66 60 57

V85 km/h 94 87 82

2. táblázat
Városi utak sebesség-jellemzõi

paraméter mértékegység
keresztmetszet

M1 M2 M3

ÁNF jm/nap 17231 10919 15464

Vátl km/h 64,1 51,7 55,6

V15 km/h 52 41 45

V85 km/h 76 62 66
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Látható, hogy ha az átkelési szakaszon a kereszt-
metszetet gyakorlatilag külsõ jelleggel visszük végig
(7. és 8. ábra), a sebességek is ehhez a kialakításhoz
igazodnak. Ezzel ellentétben városias kialakítás (ki-
emelt szegély, gyalogjárda) esetén a keletkezõ sebes-
ségek elfogadhatók (2. táblázat).

7. ábra: Z1 típusú útkeresztmetszet burkolt padkával
átkelési szakaszon

8. ábra: Z2 típusú útkeresztmetszet átkelési szakaszon

A mérési eredmények alapján megállapítható, hogy
a külsõ szakaszokon a jármûvek szabad sebessége
éjjel kisebb volt (feltehetõen a rosszabb látási viszo-
nyok miatt), az átkelési szakaszokon pedig éppen éj-
jel mértek nagyobb sebességeket.

Az eredmények alapján regressziós modelleket ál-
lítottunk fel, amelyek a kialakuló sebességet 8-10 pa-
raméter függvényében becsülik. Továbbá modelleztük
a balesetek várható számát a különbözõ paraméte-

9. ábra: A forgalmi és a vegyes funkciójú utak
baleset-sûrûségének összehasonlítása

Vegyes funkciójú utak

Forgalmi funkciójú utak

Átlagos napi forgalom (jm/nap)
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E fejezet összefoglalásaként két megállapítást te-
szünk:

– az úton kialakuló sebességek lényegesen eltér-
tek a tervezési sebességtõl és a megengedett leg-
nagyobb sebességtõl,

– biztonságos sebességekre csak az út és környe-
zete fizikai kialakításával lehet a jármûvezetõket
hatásosan rávenni.

2. Látótávolságok

2.1. Megállási látótávolság

A megállási látótávolság számítására az egyes orszá-
gokban hasonló képleteket alkalmaznak, ezekben ál-
talában a következõ tényezõk szerepelnek: V – se-
besség [m/s], tr – reakcióidõ [s], f – csúszósúrlódási té-
nyezõ, i – hosszesés [%], b – fékezési lassulás [m/s2].

A számításakor azonban problémák adódnak, pél-
dául a sebesség kiválasztása. A tervezési sebessé-
get (Vt), a V85-öt vagy a megengedett legnagyobb se-
bességet használjuk? Melyik az a csúszósúrlódási té-
nyezõ és fékezési lassulás, amelynek behelyettesíté-
sével a legbiztonságosabb látótávolságot kapjuk?
Hasonló problémát okozhat a megfelelõ reakcióidõ
kiválasztása. A 10. ábra az egyszerû reakcióidõt, a várt
eseményre vonatkozó reakcióidõt és a váratlan inger-
re adott reakció idejét hasonlítja össze. Látható, hogy
ez utóbbi átlagosan kétszer akkora idõket eredményez,
mint a látótávolságok számításakor gyakorta alkalma-
zott egyszerû reakcióidõ. Természetesen a tervezési
szabályzatok eldöntik ezeket a kérdéseket, mivel bi-
zonyos feltételezésekkel élnek. Nem biztos azonban,
hogy a feltételezések minden konkrét esetben igazak.

10. ábra: Reakcióidõk a reakció típusától függõen

2.2. Elõzési látótávolság

Hasonló a helyzet az elõzési látótávolsággal is. En-
nek kiszámításához is szükség van egy sor feltétele-
zésre, így a folyamatban résztvevõ három jármû se-
bessége, a gyorsítóképesség, a hossz-adatok, vagy
egyszerûbben az elõzés végrehajtásához szükséges
idõ. A szokásos eljárás szerint (a szabályzatokban) fel-
vesszük ezek mértékadó értékeit, kiszámítjuk a szük-
séges elõzési látótávolságot és az ehhez tartozó geo-

metriai paramétereket, illetve kijelöljük az elõzési tilal-
mat, ha ezek a paraméterek nincsenek meg.

Ha az adott helyszínen a rendelkezésre álló látótá-
volság sokkal nagyobb vagy sokkal kisebb, mint a szá-
mított érték, nincs gond, mert a jármûvezetõk számá-
ra az út kialakításából világosan látszik, hogy lehet
vagy nagyon nem lehet elõzni. Bizonytalanság éppen
a határérték körüli látási viszonyoknál van, mondjuk,
ha a meglévõ látótávolság nem sokkal kisebb az elõ-
írtnál. Ekkor a jármûvezetõk egy része (pl. aki úgy véli,
hogy jármûve menetdinamikai tulajdonságaiból adó-
dóan neki kisebb távolság is elegendõ) feleslegesnek
tartja a jelzett tilalmat és (veszélyes) elõzésbe fog.

Mondhatjuk, ez szabálytalan, majd a rendõrség
megbünteti. A biztonsági audit szemlélete viszont azt
jelenti, hogy a tervezés fázisában meg kell próbálni
elkerülni az ilyen helyzetek kialakulását. Például úgy,
hogy vagy sokkal jobb vagy sokkal rosszabb paramé-
tereket alkalmazunk. Az elõbbire persze általában
nincs pénz, az utóbbi megoldás viszont nemcsak biz-
tonságosabb, de olcsóbb is lehet.

A nagyvonalú kialakítás nem mindig növeli a biz-
tonságot. Például a 12. ábra keresztmetszeti kialakí-
tása nem biztonságos elõzésekre csábít.

11. ábra: Megvan-e a tervezésnél figyelembe vett
csúszósúrlódási tényezõ?

12. ábra: Biztonságosabb-e a szélesebb
keresztmetszet?

reakció idõ (s)

egyszerû reakció

várt reakció

reakció váratlan ingerre
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3. Látómezõk

3.1. Csomóponti látómezõk

Csomópontokban a csomóponti látómezõ megléte el-
sõdleges biztonsági szempont. Gyakori eset, hogy a
tervezés, illetve az átadás fázisában még megfelelõ
kialakítás a sövények, bokrok magassági és/vagy szé-
lességi növekedésével akadállyá válik (13. ábra).

3.2. Látómezõ a sebesség függvényében

A látási viszonyokat nagymértékben befolyásolja a jár-
mû sebessége. Amint a 14. ábrán látható, a látószög
a menetsebesség függvényében csökken: 60 km/h-
ás sebességgel a látószög még 75°-os, 100 km/h-nál
azonban már csak 40°-os. A jármûvezetõ az ezen kí-
vül esõ tárgyakat, esetleges veszélyhelyzeteket nem
(vagy alig) érzékeli.

13. ábra: A kilátást akadályozó sövény

14. ábra: Látószög a menetsebesség függvényében

3.3. Kilátás a jármûvekbõl

A gépjármûvek kialakításából adódóan vannak olyan
területek a jármû körül, amelyeket a jármûvezetõ nem
láthat. A 15. ábra a jármûvezetõ által nem látható cso-
móponti területeket szemlélteti. A csomópont megfe-
lelõ kialakításával biztonságosabbá tehetõ a becsat-

lakozó jármû mozgása. Az a) esettel ellentétben a b)
esetben nincs becsatlakozó sáv a csomópontban. A
becsatlakozó jármû itt rosszabbul észleli a balról ér-
kezõ jármûvet, az ütközés kockázata nagyobb.

A 16. ábra olyan esetet mutat be, ahol a kerékpáros
a tehergépkocsi holtterében van, nem látható. Ez a
helyzet különösen kanyarodás esetén balesetveszélyes.

15. ábra: Kilátás a jármûbõl becsatlakozás közben

16. ábra: A kerékpáros a tehergépkocsi holtterében
van, nem látható

4. Garantálják-e a látótávolságok a
közlekedésbiztonságot?

A látótávolságok vizsgálatakor felmerül a kérdés, va-
jon annak minimális értékei garantálják-e az út közle-
kedésbiztonságát. A válasz nem egyszerû. Egy kriti-
kus esetet láthatunk a 17. ábrán, ahol az üres úton
meglenne a megállási látótávolság, de a jobboldali
sávban haladó nehézjármûvek miatt még sincs meg
és a belsõ sávon szabályos sebességgel haladó jár-
mû nem tudott megállni a balra kanyarodásra várako-
zó jármûig.
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Más esetben arra láthatunk példát, hogy a látási
háromszög adott, de a csomóponti kialakítás mégsem
biztonságos (18. ábra). A becsatlakozó sávon közle-
kedõ jármû látómezején kívül esik a szomszédos sáv-
ban közeledõ autóbusz.

17. ábra: Az elõrelátást a szomszéd sávban haladó
gépjármû is akadályozhatja

19. ábra: A zajvédõ fal akadályozza a látást

18. ábra: A becsatlakozó sávon közlekedõ jármû
látómezején kívül esik a közeledõ busz

Újabban gyakori, hogy az utólagosan létesített zaj-
védõ falak akadályozzák a látást (19. ábra).

5. Következtetések

Amint az elõzõ példák rámutattak, a csomópontterve-
zésben új szabályok bevezetésére van szükség. Sok
esetben például a külön jobbra kanyarodó sáv több
rosszat tesz a látási viszonyoknak, mint amennyit ka-
pacitástöbblete hoz. A becsatlakozások keresztezési
szögének helyes megválasztásával vagy korrigálásá-
val szintén növelhetõ a biztonság. A be- és a kikanya-
rodó sávok megfelelõ vezetésével szintén sok balese-
tet lehet elkerülni.

Az útelemek felismerhetõsége terén is van mit javí-
tani útjainkon. Az utak környezete, a közlekedési táb-
lák, a középszigetek átgondolt kialakításával konflik-
tushelyzeteket elõzhetünk meg.

Sok esetben új keresztszelvény kialakítása szük-
séges az elõzési folyamat biztonságosabbá tétele ér-
dekében, például emelkedõben kapaszkodósáv vagy
2+1 sávos keresztszelvény kialakítása.

Summary

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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A közúti közlekedési balesetek oka többnyire az, hogy
a jármûvezetõk nem megfelelõen választják meg a
sebességet. Ezért a balesetek megelõzése érdeké-
ben a jármûvek sebességének csökkentését helyezik
elõtérbe mind a jogalkotók (az általános sebességsza-
bályozás változtatásával), mind a közút kezelõi (a he-
lyi sebességkorlátozó jelzõtáblák és egyéb forgalom-
technikai elemek alkalmazásával). A Közlekedéstu-
dományi Intézet közlekedésbiztonsági és forgalomtech-
nikai munkatársaként több olyan munkában vettem
részt, amelyben egy-egy beavatkozást vizsgáltunk: va-
jon milyen mértékben csökken a sebesség, a jármûve-
zetõk figyelembe veszik-e a kihelyezett jelzéseket.

Az 1997. szeptember 15-én életbe lépett KRESZ-
módosítás 40 km/h sebességkorlátozást írt elõ lakott
területen kívüli, és 30 km/h sebességkorlátozást la-
kott területen belüli vasúti átjárók elõtt, a veszélyt jel-
zõ táblától kezdõdõen. A jogszabály módosítás hatá-
sát sebességmérésekkel mutattuk ki, amelyeket az
intézkedés bevezetése elõtt és után végeztünk el. A
méréseket a háromsávos elõjelzõ – veszélyt jelzõ -
táblaegyüttesnél, a kétsávos elõjelzõnél, valamint a
vasúti átjáró keresztmetszetében végeztük. A nyolc
helyszín 14 mérési pozíciójából 7 esetben nem volt
kimutatható szignifikáns eltérés az elõtte-utána mért
átlagsebességek között. Azonban a szignifikáns elté-
rést mutató helyszíneken sem tartják be az elõírt 40
km/h, illetve 30 km/h sebességkorlátozást. Méréseink
és a vasúti átjárókban történt balesetek száma utóla-
gosan is igazolta a KRESZ-módosítás e rendelkezé-
sének hatástalanságát [1].

A KRESZ 2001. május 1-jén életbe lépett módosí-
tása magában foglalta a személygépkocsik számára
elõírt sebességhatárok emelését autópályán 120 km/
h-ról 130 km/h-ra, autóúton 100-ról 110 km/h-ra és la-
kott területen kívüli utakon 80-ról 90 km/h-ra. A jog-
szabály életbe lépése elõtt és után végzett sebesség-
mérésekkel próbáltuk meg kimutatni a jogszabály-vál-
toztatás hatását a sebességválasztásra. Példaképpen
az 1. sz. fõút 17+100 kmsz.-ben, Herceghalom térsé-
gében levõ mérõmûszer havonta átlagolt sebesség-
adatait mutatjuk be. E helyszínen már 2001 májusa
elõtt is jelentõsen gyorsabban haladtak a jármûveze-
tõk a megengedettnél. Az 1. ábra nagyon szemlélete-
sen mutatja, hogy az egy évvel korábbi adatokhoz
képest június-októberben nõtt a személygépkocsik
átlagsebessége.

A keresztmetszeti mérések vizsgálatát az ADR mé-
rõmûszerek adatait felhasználva, forgalmi sávonként
végeztük. Lakott területen kívül 26 forgalmi sáv se-
bességadatainak elemzése során 5 esetben nem volt
kimutatható szignifikáns eltérés, 21 sáv adatai pedig
szignifikáns sebességnövekedést mutattak. Lakott te-

rületen belül 60 sáv elemzése során 14 esetben nem
volt kimutatható szignifikáns eltérés, 11 sáv adatai szig-
nifikáns sebességcsökkenést, 35 sáv adatai pedig
szignifikáns sebességnövekedést mutattak. Lakott te-
rületen kívül átlagosan 2,21 km/h-val, lakott területen
pedig 0,53 km/h-val nõtt a jármûvek szabad sebessé-
ge a KRESZ-módosítás utáni (2002. március) idõszak-
ban a bevezetés elõtti idõszakhoz (2001. március) vi-
szonyítva (összességében 1,04 km/h a növekedés) [2].

1 Tudományos munkatárs, Közlekedéstudományi Intézet Rt.

Minden baj forrása: a sebesség
Mocsári Tibor1

1. ábra: Személygépkocsik átlagsebessége
a megengedett sebesség változtatása elõtt és után

Annak bemutatására, hogy a csomóponti szabályo-
zás hogyan hat a jármûvezetõk sebességválasztásá-
ra, egy 1997-ben végzett kísérleti beavatkozás ad le-
hetõséget: a 70-es fõúton Székesfehérváron a Hor-
váth I. út – Deák F. utca telezöldes jelzõlámpás cso-
mópontját körforgalommá alakítottuk a Fejér Megyei
Közútkezelõ Kht. segítségével.

A 2. ábra a 70. sz. fõút siófoki ágán mért szabad
sebességértékek relatív és összegzett relatív gyako-
riságát ábrázolják: valamennyi sebességtartományban
átlagosan ~10 km/h sebességcsökkenés következett
be. Az elõírt, táblával jelzett sebességkorlátozást – 40
km/h – a Budapest felé haladók 82%-a tartja be kör-
forgalmú, és csupán 45%-a jelzõlámpás szabályozás
esetén. Nyilvánvaló, hogy a sebességkorlátozó táb-
lán jelzett értéket semmibe vevõ jármûvezetõk a kör-
forgalom hatására kénytelenek lassítani. Az ábrán jól
láthatók azok a rendkívül nagy értékek (77 km/h, 60
km/h), amelyek nagyon veszélyesek az adott helyszí-
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nen, hiszen a csomópont környezete sûrûn lakott, a
közelben óvoda, iskola található. A sebességek szó-
rása (3. ábra) jól mutatja, hogy az átalakítással az
egyes csomóponti ágak közötti sebesség-eltérések
kisebbekké váltak, és körforgalom hatására a sebes-
ségeloszlás is homogénebb lett [3].

bességkorlátozást piros vonallal jelöltük). Tüskeváron
(5. ábra) sajnos nem volt olyan sikeres a beavatko-
zás, a kitérítés nem elegendõ, ezért 60-80 km/h sebes-
séggel is be lehet haladni a lakott területre. Átlagosan
60 km/h sebességgel haladnak át a településen, és
már több mint 200 m-rel a település vége elõtt gyorsí-
tani kezdenek. Alsóújlakon csak 60 km/h sebesség-
korlátozó tábla van a település elõtt 160 m-re (6. ábra).
Ennek hatástalanságát mutatja, hogy a településre 70-
85 km/h sebességgel lépnek be a jármûvezetõk és
~500 m lassítás, 100 m ~60 km/h sebességû haladás
után a település vége elõtt 100 m-re már növelni kez-
dik sebességüket. A három példa összehasonlításából
látható, hogy szükségesek és hatásosak a lakott terü-
letek határán alkalmazott sávelhúzások, természetesen
csak akkor, ha megfelelõen vannak kialakítva [4].

2. ábra: Sebességeloszlás változása

A 8. sz. fõúton Márkón, Tüskeváron és Alsóújlakon
vizsgáltuk a jármûvek sebességét: az elsõ két helyszí-
nen a lakott terület határán sávelhúzás és középsziget,
Alsóújlakon csak 60 km/h sebességkorlátozó tábla van
a település elõtt. Nagyon érdekes a háromfajta megol-
dás és a jármûvezetõi reakció összevetése.

A Márkón létesített megoldás hatása jól látható a 4.
ábrán: a település kezdetén a jármûvezetõk 50-57 km/h
sebességre kénytelenek lassítani, és ezt a sebessé-
get 400 m hosszan tartják is, azonban a település vége
elõtt 150-200 m-re már gyorsítanak (az ábrákon a se-

3. ábra: Sebességek szórásának változása

4. ábra: Sebességek változása település átkelési
szakaszán (Márkó)

5. ábra: Sebességek változása település átkelési
szakaszán (Tüskevár)

6. ábra: Sebességek változása település átkelési
szakaszán (Alsóújlak)

Arra is van példa, hogy egy jól sikerült forgalomcsil-
lapításon is át lehet haladni nagy sebességgel. A hely-
szín Tokodaltáró Budapest felõli belépési pontja: a „La-
kott terület kezdete” jelzõtábla és a sávelhúzás elõtt
már 200 m-re 60 km/h sebességkorlátozó jelzõtábla
és sárga keresztirányú, sebességcsökkentésre figyel-
meztetõ útburkolati jelek kötelezik a jármûvezetõket a
lassabb haladásra. Innen a településhez közeledve
elõször a középszigetre figyelmeztetõ „Egyéb veszély”
jelzõtábla, majd az elõzési tilalom mellett a „40 km/h
sebességkorlátozás” jelzõtábla következik. A közép-
szigetet úgy alakították ki, hogy – sávszûkítést is al-
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kalmazva – csaknem teljesen kitéríti az egyenes járó-
vonaltól az autóvezetõket.

A 7. ábrán (A haladási irány balról jobbra) a függõ-
leges tengelyen a jármûvek sebessége, a vízszintes
tengelyen pedig a mérési ponttól való távolságuk lát-
ható. Az ábra tanúsága szerint csak 3 jármûvezetõ
(2%) kockáztatta meg azt, hogy 70 km/h-nál nagyobb
sebességgel áthaladjon a kitérítésen. A jármûvek 60%-
a haladt el 50 km/h-nál kisebb sebességgel a közép-
sziget mellett. A jármûvezetõk jelentõs része tehát
kénytelen elfogadni a sebességkorlátozást. Nagyon
fontos része az ábrának az a néhány jármû, amelyet
sikerült hosszasan követni a településen belül is. Jel-
lemzõ valamennyire, hogy nem gyorsítottak, azzal a
sebességgel haladtak tovább, amellyel elhaladtak a
sávelhúzás mellett (sajnos van, akinek 78 km/h-val
sikerült ezt megtennie). A beavatkozás tehát – a né-
hány különösen nagy sebességû autóstól eltekintve –
hatékonynak mondható. Kérdés, hogy célszerû-e na-
gyobb kitérítést alkalmazni az ilyen kirívó szabályta-
lanságok ellen, hiszen az már balesetveszélyt is hor-
dozhat magában [5].

ladnak, ami ösztönözheti a jármûvezetõket a gyors-
hajtásra. Az elõzések, a megengedett sebesség je-
lentõs túllépése a gyalogátkelõhely térségében is gya-
kori, középszigetet mégsem építettek ki. Az útra ke-
resztirányú sárga sebességcsökkentésre figyelmeztetõ
keresztirányú útburkolati jelek vannak felfestve.

A gyalogátkelõhelyet megközelítõ jármûvek sebes-
ségét (8. ábra) az átkelõhelyen és attól 71 méterre

Egy átmeneti zónában kialakított gyalogátkelõhe-
lyen is vizsgáltuk a jármûvezetõk sebességválasztá-
sát. A mérésekre és megfigyelésekre Piliscsabán, a
10. számú fõközlekedési út 23+900 km szelvényében
lévõ kijelölt gyalogos-átkelõhelynél került sor, amely a
Pázmány Péter Katolikus Egyetem kapuját és az út
ellentétes oldalán kialakított autóbusz megállót köti
össze. A kijelölt gyalogos-átkelõhely elõtt mindkét
irányból el van helyezve az 50 km/h sebességkorláto-
zást jelzõ tábla, és sárgán villogó fényjelzések is fi-
gyelmeztetik a jármûvezetõket a gyalogosok áthala-
dásának veszélyére. A vizsgált helyszínen az út négy
forgalmi sávra szélesedik ki (mind Dorog, mind Buda-
pest irányában az út 2x1 sávos), ezért mindkét irány-
ból érkezõ jármûvek számára ez az a szakasz, amely
alkalmas az elõzésre. A gyalogos-átkelõhely felé kö-
zeledõ jármûvek mind a két irányból lejtõn lefelé ha-

7. ábra: Egyes jármûvek sebességének változása a település bejáratánál

8. ábra: A megengedett sebességet jelentõsen
túllépõ jármû gyalogos-átkelõhelyen

mértük. Ha nem volt vá-
rakozó gyalogos, a jár-
mûvek átlagsebessége
75 km/h, amennyiben vá-
rakozott valaki a járdán,
65 km/h volt az átkelõhe-
lyen. A jármûvek sebes-
ségének átlaga és szórá-
sa kisebb volt a „nincs
gyalogos” helyzethez ké-
pest, de a jármûvek még
ebben a helyzetben is lé-
nyegesen gyorsabban
mentek, mint a megenge-
dett 50 km/h. A megfigye-
lés 2 órája alatt 9 gépjár-
mû szabálytalanul, a bal-
ra kanyarodó sávban elõ-
zött, ami nagy veszélyt
jelenthet az éppen átha-
ladó gyalogosok számá-
ra. Az elõzésbe kezdõ

gépjármûvek 71 méterrel a kijelölt gyalogos-átkelõhely
elõtt átlagosan már 94 km/h-val haladtak, a sebessé-
gük a gyalogos-átkelõhely felé közeledve tovább nö-
vekedett (101 km/h). A mérések azonban azt mutat-
ják, hogy a jármûvezetõk a gyalogos-átkelõhely felé
haladva sem csökkentették, hanem növelték a sebes-
ségüket akkor, ha gyalogos várakozott a járdaszegély-
nél, azaz kikényszerítették az áthaladásukat. A gyalo-
gosok átkelési szándékra utaló jelenléte nincs sebes-
ségcsökkentõ hatással a jármûvezetõk sebességvá-
lasztására [5].

Egy sebességkorlátozó jelzõtábla hatását („hatás-
talanságát”) mutatom be a következõ példával. Gyõr
mellett, a 83. sz. fõúton a METRO csomópontban kí-
sérleti beavatkozásra került sor a 3M Hungária Kft. és
a Gyõr-Moson-Sopron Megyei Közútkezelõ Kht. se-
gítségével. A konfliktustechnikai vizsgálatok, a forga-
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lomszámlálások, a sebességmérések, valamint a he-
lyi szakemberekkel folytatott megbeszélések alapján
a csomópont térségében, a fõúton 60 km/h sebesség-
korlátozást vezettek be. Valamennyi közúti jelzõtáblát
nagyobb méretû, jobban látható táblára cserélték, az
útburkolati jeleket esõs idõben is jól látható kivitelben
készítették el, a 83. sz. fõútra sárga, keresztirányú,
sebességcsökkentésre figyelmeztetõ termoplasztikus
útburkolati jeleket helyeztek, valamint a csomópontra
figyelmeztetõ jelzõtáblák (3M ScotchliteTM fluoreszká-
ló fényvisszavetõ gyémántfólia) sárga, fluoreszkáló
háttért kaptak. A jelzõtáblákat (9. ábra) 2001 áprilisá-
ban helyezték ki, az útburkolati jeleket 2001 októbe-
rében készítették el.

nem vették figyelembe). Erre példa a Mezõfalva és
Sárszentmiklós között, a 6219. j. úton a 17+500 –
17+800 km-szelvények közötti bukkanó és ív vizsgá-
lata. A 11. ábra elsõ képe a bukkanó elõtt készült, és
jól szemlélteti, hogy nem látható a mögötte levõ ív. Az
új táblák kihelyezése és az útburkolati jelek megerõ-
sítése jelentõsen növelte a láthatóságot.

A 12. ábrán az ív felé közeledõ legnagyobb és leg-
kisebb sebességgel haladó jármû út-sebesség, vala-
mint az átlagos megközelítési sebesség grafikonja lát-
ható (a bukkanó tetejétõl az ív felé haladva, a nyíl irá-
nyában). Az ábra jól mutatja, hogy a beavatkozás ha-
tására csökkent a jármûvek sebessége [6].

9. ábra: A csomópont Pápa felõl

A 10. ábra a 83. sz. fõúton haladó jármûvek szabad
sebességének eloszlását mutatja a táblák kihelyezé-
se elõtt (2001. 02. 09.), után (2001. 04. 27.), valamint
az útburkolati jelek elkészítése után (2001. 12. 01.). A
Pápa›Gyõr irányban a sebességkorlátozó jelzõtábla
(kiemelve, sárga, fluoreszkáló háttérben) hatására
csupán 80 km/h-nál nagyobb sebességtartományban
haladó jármûvek sebessége csökkent (ez is ered-
mény!), a 85%-os sebesség 82 km/h volt az elõtte-
utána idõszakban. Sokkal egyértelmûbben kimutatható
a sárga keresztirányú útburkolati jelek hatása: mind-
két irányban 4-6 km/h sebességcsökkenést mértünk
valamennyi sebességkategóriában (2001. 12. 01.) [6].

Egészen más a helyzet akkor, ha egy veszélyes út-
kanyarulatra hívjuk fel a jármûvezetõ figyelmét úgy,
hogy „megmutatjuk” nagyobb távolságból a veszélyes
helyszínt (a veszélyre figyelmeztetõ táblát korábban

10. ábra: Sebességeloszlás elõtte-utána

11. ábra: A bukkanó és az ív az átalakítás elõtt és után

12. ábra: Sebességek az átalakítás elõtt és után

A mérési eredmények és a tapasztalatok azt mutat-
ják, hogy a sebesség csökkentésére nagyon nehéz
rábírni a jármûvezetõket, a jogszabály elõírása, a ki-
helyezett jelzõtábla nem elegendõ eszköz: az út-kör-
nyezet megváltoztatása szükséges. Ugyanakkor az
általános sebességkorlát megemelése kimutathatóan
jelentkezik nemcsak a haladási sebességek növeke-
désében, de a személysérüléses balesetek számának
emelkedésében is, sõt csaknem valamennyi mérési
keresztmetszetre jellemzõ, hogy a jármûvezetõk több-
sége a sebességhatároknál jelentõsen nagyobb se-
bességgel közlekedik.

A jármûvek sebességének csökkentésére tett intéz-
kedések hatása nagymértékben függ attól, hogy
mennyire sikerült „érdekeltté” tenni a jármûvezetõket
sebességük csökkentésében. A forgalmi sáv szûkíté-
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se, a kis-sugarú ívben való haladás, az út tengelyvo-
nalának kitérítése, az akusztikus burkolatjelek alkal-
mazása minden esetben sebességcsökkentésre
kényszerítette a vezetõket. A hangsúly a „kényszeren”
van, és itt találjuk a sebességszabályozás legnagyobb
problémáját: a jelzõtáblák és az útburkolati jelek ön-
magukban nem elegendõk, a jármûvezetõk útjába
„akadályt” kell tennünk, ha lassabb haladásra akarjuk
bírni õket.

A bemutatott példák alapján a sebességszabályo-
zás szempontjából különösen fontos lenne a közúti
biztonsági audit hazai bevezetése, hiszen ma is ad-
nak át olyan utakat, ahol az általános sebességsza-
bályozástól vagy éppen a kihelyezett sebességkorlá-
tozó jelzõtáblától várják a megfelelõ közlekedésbizton-
sági szintet – természetesen joggal, hiszen a jogsza-
bályi elõírásokat tökéletesen betartották. A jövõbeli
auditorok egyik fontos feladata e helyszíneken még
az építés elõtt felhívni a figyelmet a sebességszabá-
lyozás hiányosságaira.
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Summary

Speed is the source of all trouble

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.

Kutatás és fejlesztés, egy új centrum
az Eurovia részére

Recherche et developpement, un nouveau centre
pour Eurovia

Marie-Francoise Ossola,
Revue generale des routes No 824. 2004. január, p 45-47

Roger Martin vezérigazgató tavaly novemberben avat-
ta fel az Eurovia Bordeaux-Mérignac tartományban
(Franciaország Nyugati – délnyugati részén elhelyez-
kedõ) újonnan épült 4000 m2 alapterületû kutatási és
fejlesztési központját (CRD). Bár az útépítéshez kap-
csolódó szakmák sokat változtak a második világhá-
ború óta, ahogy a kielégítendõ követelmények is má-
sok lettek, azonban az igény a fejlesztésre és csopor-
tos kutatómunka lendülete folyamatosan erõsödött az

eltelt évek során. Új központjának megépítése és fel-
szerelése után az Eurovia még erõteljesebben han-
goztatja célkitûzéseit, mint „ részt venni az út körül zajló
életben is, egyre jobb és erõsebb eszközök kifejlesz-
tésével igyekezni megválaszolni a felvetõdõ kérdése-
ket a közlekedésbiztonság, útállapot-menedzsment és
környezetvédelem témakörben” – emelte ki a megnyi-
tón Roger Martin. A képzés és kutatás céljait igyek-
szik szolgálni ez a 10 millió euró értékû beruházás,
melyben a laboratóriumi felszerelések értéke 4,5 mil-
lió euró. Az új központban folytatódó és most induló
kutatások fõként az úton haladás biztonságosabbá
tételét (felületi tapadási, csúszási kísérletek), az utak
élettartamának növelését, a természetes környezet
védelmét, újfajta bevonatok kifejlesztését és tesztelé-
sét, valamint a zajszennyezés szempontjából kedve-
zõ adalékok fejlesztését célozzák meg. T. Zs.

Nemzetközi szemle
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1. Szintbeli csomópontok

A csomópontok szinte a leggyakrabban átépítésre kerü-
lõ útelemek. Kiemelten kell kezelnünk, mert a csomó-
pont gyakori – és természeténél fogva – konfliktusban
gazdag eleme az úthálózatnak. Közlekedésbiztonsági
jelentésekbõl jól ismert tény, hogy a balesetek jelentõs
aránya történik csomópontokban. Az itt bekövetkezõ sze-
mélyi sérüléses balesetek túlnyomó részben gyalogos-
elütések, oldalirányú ütközések és ráfutásos balesetek.

A balesetek megelõzése érdekében tisztán megfo-
galmazható néhány alapvetõ elv:
– Fontos az irányok jó beláthatósága, ezáltal lehetõ-

vé válik a biztonságos megközelítési és az áthala-
dási sebesség megválasztása, és a tervezett hala-
dási iránynak megfelelõ sáv kiválasztása.

– Az alárendelt ágon alapkövetelmény, hogy a vára-
kozó pozícióból induló jármû is biztonságosan át
tudjon haladni.

– A csomóponti kialakítás jól érthetõ és egyszerû legyen.
– A csomópont minden eleme jól járható legyen.
– A tervezés során törekedni kell a haladási sebes-

ség és a csomóponton belüli konfliktuspontok szá-
mának a csökkenetésére.

– A csomóponti kialakítás tegyen lehetõvé kölcsönös
együttmûködést a jármûvezetõk és a sérülékeny
úthasználók között.

További tervezési szempontok:
– A jármûvezetõnek értenie kell a geometriát, amit úgy

kell kialakítani, hogy a csomóponti mozgások egy-
értelmûek legyenek.

– Nem szabad a vezetõket arra kényszeríteni, hogy
egyidejûleg túl sok döntést kelljen hozniuk.

– Jó optikai vezetést kell kialakítani a jelzõtáblákkal
és a burkolatjelekkel.

– Használjunk ismétlõdõ csomóponttípusokat.
– Ne túlozzuk el a sávokba rendezést.

Sajnos sok létezõ csomópont nem felel meg ezek-
nek a követelményeknek.

1.1. Korábbról is ismert hibák

Vegyük sorra a gyakori, tapasztalatból mindannyiunk
által jól ismert hibákat és azok következményeit!

a) Nem megfelelõ láthatóság a csomópontban és
az ágakban
A csomópont késõi észlelése már nem teszi lehetõvé
a biztonságos sebesség kiválasztását, az elsõbbségi

viszonyok helyes felismerését, a sávválasztást stb.
Ennek következményeként túl gyors a csomóponti
behaladás, ezért elsõsorban utoléréses ütközések for-
dulnak elõ a lassító (kanyarodó) jármûvekkel, és gya-
kori a gyalogos elütés.

b) Hatásos sebességcsökkentõ elemek hiánya az
alárendelt irányból
A csomópontok megközelítési sebessége az aláren-
delt irányból döntõ fontosságú. A jármûvezetõket –
gyakran – fizikai eszközökkel kell kényszeríteni sebes-
ségük csökkentésére. A gyakorlat sajnos bebizonyí-
totta, hogy a sebességcsökkentõ táblák elhelyezése
nem elég (1. ábra).

1 Fordította: Dr. Tóth-Szabó Zsuzsanna
2 Egyetemi tanár, Krakkói Mûszaki Egyetem Út- és Forgalom-

techika Tanszék

Szintbeli csomópontok, gyalogos-átkelõhelyek, megállóhelyek
gyakori tervezési hibái1

Prof. Marian Tracz2

c) A látóháromszög hiánya
Az alárendelt útról érkezõ jármûvezetõk két felállósáv
esetén egymás látóháromszögét zavarják. A forgalom-
biztonság ilyen arányú veszélyeztetése nincs arány-
ban a két sávos kialakítással elérhetõ kapacitásnöve-
kedéssel. Ezért a kétsávos kialakítású mellékirányt –
a fõirány forgalmába való becsatlakozást segítõ be-
csatlakozó sáv kialakítása nélkül – nem javasoljuk.

d) Elsõbbség meg nem adása
Az elsõbbségi viszonyok biztonsága érdekében cél-
szerû – mintegy fizikai kényszer alkalmazásaként –
kis körforgalmakat vagy szigeteket kialakítani, jelzõ-
lámpákat elhelyezni.

e) Szigetek kialakításának hiánya
A mellékirányban az elsõbbséget hangsúlyozó szige-
tek és kiegészítõ elemek hiánya a csomóponton las-
sítás nélküli áthaladásra ösztönzi a jármûvezetõt.

f) Balra kanyarodó sáv hiánya
A fõirányból balra kanyarodó forgalom védelme is fon-
tos, kiemelten azokon az utakon, ahol nagy a haladá-
si sebesség (2. ábra).

1. ábra: Csomópont sebességcsökkentõ elemek
nélkül
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g) Gyalogosátkelõ-hely vagy átvezetés
védelmének hiánya
A gyalogosátkelõ-helyek sok esetben veszélyesek, a
gyalogos útvonala a keresztezésben túl hosszú. A
három forgalmi sávnál szélesebb utak gyalogátkelõi-
nél gyakori a középsziget kialakításának a hiánya.

h) Vízszintes ívek belsõ oldalán kialakított
csatlakozások
A vízszintes ívek belsõ oldalán elhelyezett, rosszul
belátható becsatlakozások – melyek gyakran régi föld-
utak utólagos burkolásával alakulnak ki –, mint a 3.
ábrán látható, veszélyes baleseti források.

i) A csomópont rossz beláthatósága magassági
okok miatt
Ha a csomópont domború lekerekítésben fekszik, elõ-
fordulhat, hogy a magassági ív kialakítása miatt a
magassági ívek oldalából nem látható be jól. Erre a
hibára a 4. ábra mutat példát.

j) Az alárendelt útról a csomópont bevezetõ
szakaszának beláthatósága mérsékelt
Az 5. ábrán bemutatott csomópont beláthatósági kö-
vetelménye nemcsak a hiányos üzemeltetésbõl adó-
dóan nem teljesül (fák, bokrok, sövények belógása),
hanem az irányjelzések rossz elhelyezése, a reklám-
táblák és a zajvédõ falak látómezõbe lógása is zava-
róan hat a láthatóságra (különösen az osztott pályás
úttestek középsõ sávjából).2. ábra: Rosszul látható csomópont kanyarodó

sávok nélkül

3. ábra: Ív belsõ oldalán kialakított csatlakozással

4. ábra: A csomópont a magassági lekerekítés miatt
rosszul látható

5. ábra: Az alárendelt irányból rosszul észlelhetõ
csomópont

Az általános hibák, melyek elsõsorban a láthatósági
követelmények és az elsõbbségi viszonyok betartásá-
ra, betarthatóságára vonatkoztak, többnyire a csomó-
pont helyi kialakításából adódnak. Van azonban szá-
mos olyan hiba is, amelyet a csomópont tervezésekor
követ el a tervezõ. A szintbeli csomópontok tervezése
során gyakoriak a következõ – közlekedésbiztonsági
szempontból – hibás vagy problémás megoldások.

1.2. A közúti biztonsági auditok során talált hibák

a) A burkolt padka folyamatos átvezetése a
csomópontban
Ez a kialakítás (szabálytalan) elõzésre ösztönöz a cso-
mópontban, és a gyalogosok számára sem nyújt meg-
felelõ védelmet.

b) A csomópont és a kapaszkodósáv együttes
kialakítása az emelkedõ tetején
Az ilyen rosszul belátható csomóponti elrendezés fo-
kozottan balesetveszélyes, ezért nem ajánlott. Példa-
ként említve: kialakulhat az a veszélyhelyzet, hogy a
fõirányból balra kanyarodásra várakozó jármû áll a nagy
sebességû sávban, de a követõ jármû ezt a szituációt
– a sávok funkciójának ismerete nélkül, a jármûvek el-
helyezkedése alapján – elõzésre alkalmasnak ítéli.

c) Helytelen becsatlakozási szög
A mellékirány becsatlakozási szögének helytelen meg-
választása komoly problémát okozhat a buszok és a
teherautók vezetõinek, a mellékútról jobbra vagy bal-
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ra fordulás közben. Mivel a helytelen becsatlakozási
szög nem biztosítja a megfelelõ beláthatóságot a jár-
mûbõl, így nehézkessé válik a közlekedési szituáció
helyes megítélése a mellékirányból.

d) Nagy sugarú lekerekítõ ívek – becsatlakozó
sáv kialakítása nélkül
A nagy sugarú – ezáltal optimális kanyarodási ívet adó
– lekerekítõ íveknél az elsõbbséggel rendelkezõ sá-
vot a jármû saját holttere takarja, így a csomópont az
alkalmazott vonalvezetés miatt válik veszélyessé.
Ezért célszerû (adottságoktól függõen esetleg csak
nagyon rövid) becsatlakozó sáv kialakítása a fõirány-
ban vagy kisebb lekerekítõ sugár alkalmazása.

e) Meredek rézsûoldal kialakítása a csomópont
környezetében
A meredek rézsûoldalak – segítve a csomópontból ki-
sodródó jármûvek felborulását, irányíthatatlanná válását,
ezáltal – növelik a bekövetkezõ balesetek súlyosságát,
ezért a járatos 1:1,5 meredekségû rézsû helyett kisebb,
1:3–1:5 meredekség ajánlott a csomópont közelében.

f) Gyenge minõségû burkolat  a csomópont terüle-
tén (beleértve az alacsony csúszásellenállást és a
nyomvályúkat), melyek növelik a fékút hosszát.

1.3. A kanyarodó sávokkal kialakított
csomópontok néhány hibája

Az eddigiekben már említettük a kanyarodó mozgást
végzõ jármûvek védelmét szolgáló sávok fontosságát.
Azonban a kanyarodó sávok csak helyes kialakítás-
sal töltik be szerepüket, ellenkezõ esetben balesetve-
szély forrásává válnak. A kialakítási hibákat a követ-
kezõ bekezdések foglalják össze.

a) Egyes irányokban nem járható
A csomóponti elemek rendkívüli forgalmi helyzetben
sem válhatnak balesetveszélyessé. Ezért fontos, hogy
a kanyarodó sávok és a sávokat biztosító szigetek jár-
hatók legyenek.

b) Szigetek hibás elhelyezése (szigetek eleje) és
mérete
A csomópont területén lévõ szigetek csomópont felõli
vége kevéssé hatékony elhelyezésû, és a kialakított
szigetek túl keskeny. A 6. ábrán bemutatott szélesebb
szigetek hatékonyabban ösztönöznek a tervezett ka-

6. ábra: A szélesebb szigetek forgalomelterelõ
hatása kedvezõbb

7. ábra:
Kanyarodó
sávok
eltávolodása

8. ábra: Kanyarodó jármûvek kölcsönös zavaró
hatása

9. ábra: Ívbõl kikanyarodó jármûvek beláthatósági
problémája

nyarodási ív betartására. Az elválasztó sziget mind a
fõirányban, mind a mellékirányban járhatósági prob-
lémát okozhat.

c) Kétsávos kanyarodó sávok
A kétsávos jobbra és balra kanyarodó sávok – a ka-
nyarodó jármûvek üldözõgörbéjének kiszélesedése
miatt – komoly többlet helyigényt támasztanak, ezál-
tal gyakran járhatósági problémát okoznak. A 7. áb-
rán látható a kanyarodó ívek eltávolodása.

d) Az elválasztó sziget hibái
– Az elválasztó sziget kialakítása folytán nem tereli el

a forgalmat a kívánt mértékben, ezért nem éri el az
optimális szûkítõ hatást.

– Az alkalmazott szürke (beton)elemek gyenge meg-
világításban rosszul láthatók.

e) Kanyarodó sávok elhelyezése
A vízszintes ívekben elhelyezett csomóponti kanyaro-
dó sávok zavarják a beláthatóságot a mellékirányú
mozgásoknál (8. és 9. ábra).
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1.4. Körforgalmak fõ tervezési hibái és problémái

a közlekedésbiztonság szemszögébõl

Ennek a csomóponti kialakításnak is több, a tervezés
során kiküszöbölhetõ veszélyforrása ismert.

a) A behajtó ág kialakítása
Az érintõ irányú behajtó ág érintõ irányú kialakítása
nem hatékony. Elõnyösebb a merõleges, balra ráfor-
dított kialakítás.

2. Gyalogos-átkelõhelyek

A közúti balesetek nagy százalékában sérülnek gya-
logosok. A statisztikai adatok tanulmányozása során
joggal vetõdik fel a kérdés: miért olyan magas a gya-
logos balesetek aránya az utóbbi években tett intéz-
kedések ellenére? A gyalogosok közlekedésbiztonsá-
gát nagyban befolyásolják a következõk.

 a) Ahhoz, hogy a gyalogos otthonról indulva elérje
úti célját (iskola, bolt, templom, iroda), gyakran kell
forgalmas közutakon átkelnie.

b) A településeken áthaladó nagy forgalmú útsza-
kaszokon a keresztirányú gyalogosforgalom is jelen-
tõs, ami gyakran okoz gyalogos-jármû konfliktust.

c) Az országos és regionális utak mentén létrejött
ipari és kereskedelmi területekrõl ezek az utak könnyen
megközelíthetõk.

d) A külterületi, elõvárosi szakaszokon, kisebb gya-
logosforgalom esetén nincsenek járdák, ezért a gya-
logosok az útpályán közlekednek.

b) Direkt jobbra ágak
A csomópontban indokolatlanul kialakított direkt jobb-
ra ágak a körforgalom egyértelmûségét csökkentik. Az
ilyen direkt ágak vonalvezetésükbõl adódóan ösztö-
nöznek az 50 km/h-nál nagyobb haladási sebességre
– az ágakon kialakított gyalogos átkelõhelyre való te-
kintet nélkül. A direkt jobbra ágról érkezõ forgalom
gyakran becsatlakozó sáv nélkül torkollik az ág for-
galmába. A direkt jobbra ágak a körpálya kijáratához
túl közel csatlakoznak, ezért a becsatlakozó forgalom
még nem látja egyértelmûen a körpályát elhagyó for-
galom elrendezését (távolságok, sebességek)

c) A középsziget
A járható középszigetek áthajtásra és nem irányvál-
toztatásra ösztönzik a jármûveket.

d) A körpálya
Kétsávos körpálya forgalmi igény nélkül a konfliktus-
pontok számát növeli, a csomópont kapacitása helyett
a veszélyességét fokozza. A 11. ábra a keresztezés,
valamint az egy- és kétsávos körforgalom konfliktus-
pontjainak a helyét és típusát mutatja be.

10. ábra: A behajtó ág elõnytelen kialakítása

11. ábra: Keresztezés, egy- és kétsávos körpálya
konfliktuspontjai

– Keresztezés
– Szétváls
– Összefonódás

Jelmagyarázat:

e) A kihajtó ágak
Helyhiányból adódó gyakori probléma, hogy a gyalo-
gos átkelõhelyek túl közel kerülnek a körpályához (12.
ábra). Ajánlott 1-2 jármû távolságra elhelyezni, hogy a
várakozó jármûvek ne zavarják a körpálya forgalmát.

f) Járhatóság
A kis és közepes körforgalmak kialakítását a tervezés
során járhatósági szempontból meg kell vizsgálni. A
13. ábra egy helytelenül megépült körforgalom utóla-
gos járhatósági vizsgálatát mutatja be.

12. ábra: A gyalogos-átkelõhely túl közel van
a körpályához

13. ábra: Körforgalom járhatósági vizsgálata
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e) A gyalogos átkelõhelyeknél gyakran hiányoznak
a jelzõlámpák és az átkelést segítõ szigetek.

f) Az átkelõhelyeken adódó forgalmi szituáció nem
mindig egyértelmû, az elsõbbségi szabályok alkalma-
zása nem általános.

g) Egyes keresztmetszeti kialakításoknál az útpá-
lya melletti burkolt padkát egyidejûleg használják a
gyalogosok és a jármûvek.

h) A gyalogosok is növelhetik a balesetveszélyt, ha
ittasan és/vagy éjszaka sötét ruhában indulnak útnak.

Ezek a gyalogosok napi helyváltoztatásának körül-
ményei. Ha közülük egyidejûleg több feltétel is telje-
sül, akkor a gyalogos közlekedésbiztonsága jelentõ-
sen csökken. A gyalogos közlekedés kritikus eleme a
közút keresztezését biztosító gyalogos-átkelõhely.
Ennek kialakítása nagyban befolyásolja az átkelés biz-
tonságosságát. A közlekedésbiztonsági auditor sze-
repe az átkelõhely vizsgálatakor annak ellenõrzése,
hogy a tervezõ törekedett-e a környezeti vagy tervi
adottságok figyelembevételével a legbiztonságosabb
gyalogosközlekedés feltételeit megteremteni. A követ-
kezõ tervezési hibák mind a gyalogos baleseti kocká-
zatát növelik.

a) Ha a gyalogosforgalom igényeihez mérten ke-
vés a jelzett, burkolatjellel ellátott átkelõhely, akkor a
gyalogosok az út tetszõleges pontjain fognak áthaladni.

b) Ha a jármûforgalom nagy, az átkelést segíteni
kell. Az átkelés megkezdhetõségét nyomógombos jel-
zõk felszerelésével, az átkelést pedig szigetek építé-
sével lehet segíteni.

A 14. ábrán bemutatott kialakításon az átkelõhelyet
csak az egyik oldalon védi sziget. A 15. ábrán a
nagyforgalmú úton az átkelést nem segíti sziget.

d) Ha az átkelésre váró gyalogos nehezen vehetõ
észre (parkoló jármûvek, fák, bokrok takarják, vagy az
út vonalvezetésébõl adódó vízszintes vagy függõle-
ges ívek csökkentik a láthatóságot), célszerû a jármû-
vek számára észlelhetõséget javító, figyelemfelkeltõ
jelzéseket elhelyezni. A 17. ábrán látható gyalogos-
átkelõhely a függõleges és a vízszintes ívek miatt nem
észlelhetõ kellõ idõben. A 18. ábra egy lehetséges
megoldást mutat be.

14. ábra: Az átkelõhely jobb oldalán hiányzik
a sziget védelme

15. ábra: Négy forgalmi sáv keresztezése
nyomógombos jelzõvel, átkelést segítõ sziget nélkül

16. ábra: Gyalogosok áthaladása 4+1 sávon,
védelem nélkül

17. ábra: Az ellenirányból rosszul látható átkelõhely,
függõleges lekerekítésben, vízszintes ívben

c) 3-4 sávnál szélesebb utak keresztezésénél a gya-
logosok áthaladási ideje túl hosszúvá válik. A 16. áb-
rán a gyalogosoknak 4+1 sávot kell keresztezniük,
sziget és lámpa védelme nélkül.

18. ábra: Domború lekerekítésben különleges jelzés
javítja az észlelhetõséget
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 e) Az átkelés biztonságát az is nagyban befolyá-

solja, hogy a forgalmi szituáció mennyire látható jól a
gyalogos helyzetébõl.

f) A gyalogos-jármû konfliktus mindkét szereplõjé-
nek fontos, hogy az átkelõhely egyértelmûen felismer-
hetõ és kivilágított legyen.

3. Autóbusz- és villamos-megállóhelyek

A gyalogos közlekedés második legveszélyesebb ele-
mének számítanak a felszíni tömegközlekedési jármû-
vek megállói, a busz- és villamosmegállók. Az elõfor-
duló konfliktusok helye és típusa:
• a jármûvek (buszok) forgalomból kiválásának és

forgalomba visszacsatlakozásának pontjainál;
• a jármûvek pályájának és a gyalogutak keresztezé-

sének helyénél;
• a gyalogosok (gyakran felügyelet nélküli gyerekek)

útpályát keresztezõ kijelölt és nem kijelölt mozgá-
sainak helyén;

• a jármû takarásából váratlanul úttestre lépõ gyalo-
gosok.

A 19. ábra egy közös villamos-, autóbusz-megálló-
hely kialakítását mutatja be.

A megállóhelyek biztonsága a hálózati tervezéskor
is javítható:
• a megállóhelyek egymáshoz képesti elhelyezésével,
• a megállók geometriájának kialakításával,
• a különbözõ irányú tömegközlekedési eszközök

megállóhelyei közötti gyalogos kapcsolatok alapos
átgondolásával.

A 20. ábra gyakori példát mutat be.
A közúti biztonsági auditor szerepe, hogy a kész terv

áttanulmányozása során eldöntse, a megépített forgal-
mi elem nem válik-e balesetveszélyessé a használat
során. Ehhez nem elegendõ csak a szabályzatokban
elõírt méretek ismerete és ellenõrzése, látni kell azokat
a – nagyrészt szabályos – elemekbõl felépített elren-

dezési hibákat, amelyek miatt balesetveszélyessé vá-
lik az út átépítésre került szakasza. Az auditornak azt is
ellenõriznie kell, hogy a forgalmi szituációnak megfele-
lõ kialakítás szerepel-e a tervben. A tervezett kialakítás
közlekedésbiztonsági auditálása során nem elegendõ
a hibákra rámutatni, gyakran javaslatot kell tenni az adott
szituáció lehetséges javítási módjaira.

19. ábra: Közúti forgalomtól elválasztott, közös
villamos- és autóbusz-megállóhely

20. ábra: A megállóhely nem elég több busz
egyidejû megállására

Summary

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.
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Hazánkban 1990-ben az 53. és az 55. sz. fõút találko-
zásában épült (Kisszállás és Tompa közelében) az elsõ
új típusú (a körpályán haladó forgalom elsõbbsége)
körforgalom kifejezetten biztonsági okból. A Csongrád
Megyei Közútkezelõ Kht. nevéhez fûzõdik az ötlet és
a megvalósítás is. Érvényes hazai elõírás híján az
akkori francia irányelvek alapján tervezték meg a ma-
gyar szakemberek a körforgalmat. Ez az egyik legsi-
keresebb átépítés, mellyel emberéleteket mentettek
meg, illetve sérüléseket elõztek meg. Ennél a csomó-
pontnál tipikusan keresztirányú ütközéses balesetek
(501 típus) történtek, melyek megelõzésére, kivédé-
sére kifejezetten alkalmas a jól megtervezett és kiala-
kított körforgalom. Ezért is hozott látványos és ered-
ményes megoldást ezen a helyszínen a 20 méteres
belsõ fordulókör sugarú és 8 méteres körpálya szé-
lességû nagy méretû körforgalom (1. és 2. ábra).

Körforgalmú csomópontok közlekedésbiztonsági helyzetének vizsgálata
Hóz Erzsébet1

1. Körforgalmú csomópontok az országos
közúthálózaton

A körforgalmú csomópontok száma csak a 90-es évek
végén kezdett ugrásszerûen növekedni. Az 1990. és a
2002. év között az országos közutakon évente épült
körforgalmak számát a 3. ábra, az évente üzemelõ kör-
forgalmak összes darabszámát pedig a 4. ábra szem-
lélteti. Láthatóan „nehezen” indult a fejlõdés, de legalább
elindult. Az elsõ években kifejezetten a balesetveszé-
lyes csomópontoknál merült fel a körforgalommá épí-
tés lehetõsége, ez késõbb jelentõsen megváltozott.

1 Tudományos munkatárs, Közlekedéstudományi Intézet Rt.

1. ábra: A csomópont látképe az 55. sz. fõút felõl

2. ábra: A csomópont baleseti és forgalmi adatai

A Tompa és Kisszállás közelében épült körforgalom
példája mutatta meg, hogy a körforgalmakat a bizton-
ság javításának „eszközeként”, csomóponti forgalom-
technikai megoldásként célszerû alkalmazni. Ennek
segítése érdekében elõadásokat tartottunk, kísérleti
átalakításokat, egyedi vizsgálatokat végeztünk az or-
szág számos pontján, hogy elfogadtassuk baleset-
megelõzõ megoldásként a körforgalmú kialakítást,
elsõsorban balesetsûrûsödési helyszíneken, ún.
góc-csomópontokban.

2. Körforgalmú csomópontok balesetei

Két kutatási munka keretében összesített vizsgálatot
végeztünk, elõször az 1990–1998-ban épült körforgal-
makat, majd az 1998-tól 2000-ig épülteket együtt ér-
tékeltük közlekedésbiztonsági szempontból. Kiemel-
ten vizsgáltuk azokat a csomópontokat, amelyek ki-
fejezetten góc-csomópontok voltak az átépítés elõtt,
majd azokat, amelyek nem voltak ugyan góc-csomó-
pontok, de az átépítéssel biztonságosabbá váltak.

2.1. Az 1990-tõl 1998-ig épült körforgalmak

Az 1990. és 1998. között épült körforgalmú csomó-
pontokban történt személysérüléses baleseteket
összevontan, az elõtte-utána idõszakra bontva vizs-
gáltuk. A vizsgált idõszak egy-egy csomópont eseté-

3. ábra: Az országos közutakon megépült
körforgalmak

4. ábra: Az országos közutakon lévõ körforgalmú
csomópontok körforgalmú csomópontokB
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ben ugyanakkora volt elõtte, illetve utána: legalább 3
év, azonban ahol lehetett, hosszabb idõszakot vizs-
gáltunk – akár öt évet is mind elõtte, mind utána. Az
átépítés évét kihagytuk a vizsgálatainkból, mert nem
ismertük az építés pontos idejét.

Összességében 47 csomópontban 300 csomóponti
év személysérüléses baleseteit vizsgálva adódott az
5. ábra. Látható a körforgalmú csomópontok léte-
sítésének legfontosabb eredménye: a személysé-
rüléses balesetek számának csökkenése. A körfor-
galmú csomópontokban nem történtek halálos bal-
esetek (2001-ig). A súlyos sérüléses balesetek
57%-kal csökkentek, a könnyû sérüléses balese-
tek számának csökkenése is 22% volt.

ütések a felére csökkentek, tehát nem igaz az a ko-
rábbi feltételezés, hogy a körforgalom veszélyes cso-
móponti forma a gyalogos mozgásokra nézve.

A szilárd tárgynak ütközések (valószínûleg a kö-
zépszigetre való felfutás miatt) és a kerékpáros bal-
esetek száma viszont növekedett. Elsõsorban a la-
kott területen kívüli körforgalmakban (a nagyobb se-
besség miatt) a középszigeteket úgy kell kialakítani,
hogy a ráfutás ne veszélyeztesse a jármûvezetõket,
azaz a középszigetre ne kerüljön a növényzeten és a
jelzõtáblákon kívül semmi. A kerékpárosok forgalmá-
nak átvezetésére is külön figyelmet kell fordítani.

2.2.  Az 1998-tól 2000-ig épült körforgalmak

Az 1998. és 2000. között épült 91 körforgalom sze-
mélysérüléses baleseteinek alakulását az átépítés elõtt
és után a 7. és a 8. ábra mutatja. A Szentes határá-
ban épült körforgalomban 2001-ben történt egy halá-
los motorkerékpáros baleset, amely a baleseti nyilván-
tartásban nem a csomóponthoz van rendelve, hanem
attól 300 méterre. A rendõrségi jegyzõkönyv azt rög-
zíti, hogy a körforgalmon való áthaladáskor követke-
zett be a megcsúszás, farolás, pályaelhagyás.

Sajnos ez az ábra a Balatonszentgyörgy térségé-
ben épített körforgalomban bekövetkezett 20 halálos
áldozatot követelõ autóbusz baleset miatt már nem
lenne ilyen szép, ha hosszabb idõszakot (akár csak
hat évet) vizsgálnánk. Ez a „híres” körforgalom 1996-
ban épült át és 2002. július 1-jén éjjel történt a bal-
eset. A késõbbiekben a góc-csomópontok vizsgálata-
kor részletesebben kitérünk ennek a körforgalomnak
az elemzésére. A szakirodalom az elõtte-utána vizsgá-
latoknál a 3 éves idõszakot tekinti megfelelõnek,
hosszabb idõszaknál már több tényezõ együttes hatá-
sából nehezen lehet a forgalomtechnikai átalakítás ha-
tását kiszûrni. Ez a helyzet ennél a körforgalomnál is.

A személysérüléses balesetek típus szerinti meg-
oszlását vizsgálva (6. ábra) látható, hogy a legna-
gyobb mértékû csökkenés a keresztirányba, egye-
nesen haladó jármûvek ütközéseinek számában
található (32→4; 88%). A többi típusú gépjármû-gép-
jármû összeütközés is kevesebb volt. A gyalogos-el-

5. ábra: Személysérüléses balesetek összesített
száma kimenetel szerint a csomópontok

körforgalommá való átépítése elõtt és után

6. ábra: Személysérüléses balesetek számának
változása típus szerint a csomópontok

körforgalommá való átépítése elõtt és után

7. ábra: A személysérüléses balesetek száma

8. ábra: A balesetekben megsérültek száma

A balesetek típusának vizsgálatakor bemutatjuk az
1998-ban, illetve 1999-ben épült 28-28 körforgalom
baleseteit az átépítés elõtt és után 3 évet vizsgálva
(9. és 10. ábra).

Érdekes, hogy az 1998-ban épülteknél nõtt a ke-
rékpáros balesetek, a gyalogos elütések és a magá-
nos balesetek száma, az 1999-ben épülteknél pedig
csak a magános balesetek száma nõtt, minden más
típusé csökkent.
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mAz 1. táblázat azt mutatja, hogy néhány országban

körforgalmú csomópontok építésével milyen átlagos
balesetszám-csökkenést értek el.

A táblázat tartalmazza a hazai értékeket is: az 1990–
1998. között épültekhez tartozó a 47%-os, a zárójel-
ben feltüntetett 71%-os pedig az 1998-tól 2000-ig épül-
tekre vonatkozik. Láthatóan az 1998–2000. évek át-
építései „jobb” eredményt hoztak, de ennek okai a
helyazonosítás és a baleseti nyilvántartás hiányossá-
gaiban keresendõk. Valódi eredménynek a 47%-os
érték tekinthetõ. Figyelemfelhívó hatású, hogy a 202
körforgalom közül csupán 20 (~10%) épült baleset-
sûrûsödési helyen!

3. Balesetsûrûsödési helyszíneken épült
körforgalmak

A biztonsági szintet tekintve a legjelentõsebb javulást
a balesetsûrûsödési helyeken épült körforgalmú cso-
mópontok hozták. Minden csomóponti baleseti góc-
helynél érdemes lenne megvizsgálni, hogy a körfor-
galom jelentene-e javulást. A Magyarországon létesí-
tett körforgalmak közül bemutatunk néhányat, ahol az
építés elsõdleges célja a balesetek számának csök-
kentése volt, és ez meg is valósult. A baleseti diagra-
mok a személysérüléses baleseti adatokat mutatják,
kimenetel szerinti bontásban évenként, és – ahol vol-
tak adatok – megjelenítettük a csomópontokba „befu-
tó” utak átlagos napi forgalmát is. Az ábrák azt is
megmutatják, hogy a forgalom növekedése ese-
tén is biztonságos csomóponti forma marad a kör-
forgalom.

3.1. Miskolc térsége, a 3. és a 37. sz. fõút
csomópontja

Egyike a legrégebbi körforgalmaknak, 1994-ben épült.
Bár az átépítés óta történt négy könnyû sérüléses bal-
eset, a csomópontban megszûnt a balesetek sûrûsö-
dése (11. ábra).

9. ábra: Az 1998-ban épült 28 körforgalom
személysérüléses baleseteinek változása

(baleseti típusok szerint)

1. táblázat

Körforgalmak építésével elért átlagos balesetszám csökkenés

Átlagos csökkenés (%)
Ország Összes Személysérüléses

baleset baleset

Ausztrália 41-61 45-87

Franciaország 57-78

Németország 36

Hollandia 47

Nagy-Britannia 25-39

Egyesült Államok 37 51

Magyarország 47 (71)

10. ábra: Az 1999-ben épült 28 körforgalom
személysérüléses baleseteinek változása

(baleseti típusok szerint)

11. ábra: A Miskolc térségi körforgalom légi felvétele,
baleseti és forgalmi adatai

3.2. Solt, az 51. és az 52. sz. fõút csomópontja

A körforgalom belterületen, de a település határán ta-
lálható. Az átépítés elõtt (1998) az elsõbbségadási
kötelezettség elmulasztása miatt keresztirányú ütkö-
zéses (501 típusú) balesetek domináltak, az átépítést

Balesetek kerékpáros
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Balesetek segédmotoros
részvételével

Gyalogos elütések

Magános jármûbalesetek
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jármûvek összeütközése

Azonos irányba haladó
jármûvek összeütközése

Szembe haladó
jármûvek összeütközése

Személysérüléses
balesetek számának
változása

%
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részvételével
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Álló jármûnek ütközés

Keresztirányba haladó
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követõen egy könnyû sérüléses baleset történt: sze-
mélygépkocsi szilárd tárgynak ütközött (12. ábra).

3.4. Orosháza, a 4427. j. út, a 4429. j. út és a Tél u.
keresztezõdése

Az Orosháza belterületén 2000-ben épült körforgalom
légi felvétele, baleseti és forgalmi adatai a 14. ábrán
láthatók.

12. ábra: A solti körforgalom látképe, baleseti és
forgalmi adatai

3.3. Tatabánya térsége, az 1. sz. fõút és
az M1 autópálya lehajtásának keresztezõdése

A csomópont az átépítést (1998) megelõzõen minden
ágon kanyarodósávokkal kiépített csomópontként, az
alárendelt irányból (az autópálya felõli és a város fe-
lõli ág) „STOP” táblával szabályozottan üzemelt. A
balesetek többsége keresztirányú ütközés (501 típu-
sú) volt (13. ábra).

13. ábra: A Tatabánya térségi csomópont fényképe,
baleseti és forgalmi adatai

14. ábra: Az orosházi körforgalom légi fényképe,
baleseti és forgalmi adatai

4. Tanulságos körforgalmak

Számos kedvezõtlen kialakítású körforgalom épült már
hazánkban, ahol a geometriai kialakítás hibái, a kité-
rítés hiánya komoly balesetveszélyt rejt. Ezek „gyen-
géi” segítenek a továbblépésben, ezért tanulságosak.
Két példával szemléltetjük a „rossz” geometriájú kör-
forgalmakat.

4.1. Oroszlány

Az Oroszlányban, góc-csomópontban, belterületen
1999-ben épült körforgalom fényképfelvételét és bal-
eseteinek alakulását mutatja a 15. ábra. A csomópont
helyszínrajzának vizsgálata részben magyarázatot ad
a baleseti helyzet kedvezõtlen alakulására. A fénykép
azt szemlélteti, hogy alacsony a középsziget, a cso-
mópont „belesimul” a tájba. A fotó „tetején” lévõ ág út-
tengelye csak rátöréssel csatlakozik. Ugyanazon az
ágon egy másodlagos csomópont (Kertalja utca) is
található. A 2002-ben történt 4 személysérüléses bal-
eset közül egy kerékpáros elütés köthetõ biztosan a
körforgalomhoz. Ez a baleseti diagram figyelemfelhí-
vó, a csomópont felülvizsgálatát célszerû elvégezni.

4.2. Pilisvörösvár térsége, 10 sz. fõút

Pilisvörösvár térségében, a 10. sz. fõúton épült kör-
forgalom légi felvételét és baleseti adatait mutatja a
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16. ábra. A légi felvételen jól látható, hogy az egyik
irányban „egyenesen át” lehet haladni kitérítés nélkül. A
járóvonalak színe, mélysége jól szemlélteti a forgalmi
aránytalanságokat A bal oldali ág egy telep kiszolgáló
útja. Ilyen esetben indokolatlan a fõút forgalmának csil-
lapítása, ezt az egyik irányban a kitérítés hiányával meg
is oldották. Ebben a csomópontban évente történik egy
személysérüléses baleset az átadás óta. Ennek oka fel-

15. ábra: Az oroszlányi csomópont látképe, baleseti
és forgalmi adatai

16. ábra: A 10. sz. fõúti csomópont légi fényképe és
baleseti adatai

17. ábra: A Szentes környéki körforgalom légi
fényképe és helyszínrajza

tehetõen a forgalmi egyenetlenségben (a 10. sz. fõút
dominanciája a telephelyi úthoz képest) és a 10. sz. fõúti
irányok kitérítésének aszimmetriájában keresendõ. A légi
felvétel „torz”, nem esztétikus kialakítást mutat. Mivel a
2001-ben és 2002-ben történt balesetek súlyos sérülé-
sesek, feltétlenül „tanulságos” kialakítás.

Vizsgálati eredményeink azt mutatják, hogy a kör-
forgalom célszerû alkalmazásával javítható a bizton-
ság, a hazai körforgalmú csomópontok építésével
számszerûen kimutatható a javulás, a személysé-
rüléses balesetszám csökkent és a súlyossági
mutató is javult. Sajnos azonban 2001-ben meg-
történt az elsõ halálos baleset a szentesi körfor-
galomban. Ezt követõen még három körforgalomban
történt halálos kimenetelû baleset (Balatonszentgyörgy
térségében, Salgótarjánban, Sopronban. Egyrészt a
jármûvezetõk megszokták a körforgalmak használa-
tát, másrészt megnõttek a választott sebességek, és
igen csekély a KRESZ-szabályok tisztelete, a hajlan-
dóság azok betartására. A gépjármûvezetõi szokások
megdöbbentõ változása figyelhetõ meg az utakon.
Ahhoz, hogy megõrizzük a körforgalmak építéséhez
kapcsolódó eredményeket, komoly balesetmegelõzõ
munkát kell végezni. Számos jogszabályi változtatás-
ra, a hiányzó jogszabályok meghozatalára, intézke-
dések felülvizsgálatára, de leginkább tudatformálásra
és oktatásra van szükség.

5. Halálos balesetek körforgalmakban

Vizsgáljuk meg kicsit részletesebben a halálos balese-
tek helyszíneit, hogy van-e valamilyen üzenetük a köz-
lekedésbiztonsági szakembereknek.

5.1. Szentes, 451. sz. út

2001-ben itt történt az elsõ olyan halálos baleset, amely-
ben „szerepet játszott” a körforgalom. (A baleseti nyil-
vántartásban nem kötötték a csomóponthoz a balese-
tet.) Szentes irányából éjjel (00:50) 120 km/órás sebes-
séggel erõsen alkoholos állapotban érkezett a motorke-
rékpáros. Ezzel a sebességgel nem tudott áthaladni a
körforgalmon, megcsúszott, kifarolt és felborult. A jogo-
sítvánnyal nem rendelkezõ vezetõ életét vesztette. Nem
tudjuk, hogy ebben az állapotban észlelte-e, hogy kör-
forgalom felé közelít, feltehetõen nem. A csomópont hely-
színrajza és légi felvétele a 17. ábrán látható.

Csongrád

Szentes-
kertváros

Szentes-
centrum

Szentes-elkerülõ
Hódmezõvásárhely
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5.2. Balatonszentgyörgy térsége, a 7., a 68. és

a 71. sz. fõút keresztezõdése

Különösen sokkoló hatású volt a Balatonszentgyörgy
térségében épült körforgalomban a 20 lengyel turista
halálát okozó baleset. Ez is éjszaka következett be, a
7. sz. fõúton Budapest felõl érkezett az autóbusz a
körforgalomhoz. Több tényezõ együttes hatása okoz-
ta a tragédiát. A közlekedésbiztonsági szakember sze-
mével nézve ennek a körforgalomnak számos gyen-
géje van: az elsõ, hogy nincs kiemelt középszigete.
Ezt mutatja a 18. ábra, ahol a 68. sz. út felõl „nem
látható” a középsziget.

tábla már a belépésnél van, így csekély a figyelemfel-
hívó szerepe.

Különös tényezõ, hogy körforgalmainkban az ún.
„szeletelt halszálkás” táblákat alkalmazzuk a megfe-
lelõ kitérítésre. Hazánkban és Lengyelországban is a
veszélyes ívek jelzésére, táblázására használják eze-
ket a táblákat. Éjjel, felébredés után feltehetõen nem
körforgalomnak hitte az autóbuszvezetõ a helyszínt,
hanem veszélyes ívnek.

5.3. Salgótarján, 21. sz. fõút

Ebben a körforgalomban is éjszaka (vasárnap, 3 óra
25 perckor) történt halálos baleset. A városból a 21.
sz. fõúton kifelé haladó személygépkocsi 120 km/h-s
sebességgel a körforgalmon való áthaladásánál az
út szélén lévõ (a 21. ábra fényképén a körforgalomból
éppen kihaladó kék színû teherautó végénél látható)

18. ábra: A csomópont a 68. sz. út felõl érkezve

Ez a hiányosság azonban elõny is lehet, mert az
alvó sofõr akadálytalanul át is hajthat a középszige-
ten. Egy ilyen esemény keréknyomait szemlélteti a 19.
ábra. Ugyanaz a sajátosság – szituációtól függõen –
elõny és hátrány is lehet.

A másik igen fontos probléma a mély árok, ami a
2001 májusában hatályba lépett tervezési útmutató
szerint nem megengedett. Ugyanúgy nem megenge-
dett a kiemelt szegély a középszigetnél, ahol felborult
az autóbusz. A baleset bekövetkezése után a videó
felvételeinkrõl visszanéztük, hogy mennyiben észlel-
hetõk a jelzõtáblák a csomópont felé haladva. A 7. sz.
fõúton Budapest felõl 90-100 km/órával érkezve „csak”
a jelzõtáblák figyelmeztetnek a körforgalomra, a cso-
mópont látványa késik. Ha a csomópont elõtt 200
méterre lévõ elsõ útirányjelzõ tábla mellett elsuhanunk,
utána a sebességkorlátozó tábla figyelmeztet a sebes-
ségcsökkentésre, és csak ezután látjuk meg a körfor-
galmat. A 20. ábra mutatja, hogy a másik útirányjelzõ

19. ábra: A csomópont a 7. sz. fõút szelvényezéssel
ellentétes irányából érkezve

20. ábra

villanyoszlopnak ütközött. A jobb hátsó ülésen ülõ utas
olyan belsõ sérüléseket szenvedett, hogy másnap
meghalt. A másik négy utas könnyû sérüléssel „meg-
úszta”.

5.4. Sopron, a 86107. j., a 8645. j. út és
a Csengery u. csomópontja

A Soproni körforgalomban a halálos baleset nappal,
jó látási viszonyok között történt a Csengery úti ágon
(a kép jobb oldalán látható). Nagyon fontos mozza-
nat, hogy építési idõszakban érkezett a Csengery utca
felõl a kamion, megállt a gyalogátkelõhelynél, majd
indulás után, 10 km/órás sebességgel ütötte el a hir-
telen elékerülõ, 15 km/h-val haladó kerékpárost. A

21. ábra: Körforgalom Salgótarjánban
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kerékpáros a Kõszegi út felõl (a kép teteje) érkezett a
kijelölt kerékpárúton. A 22. ábrán jól látható a Csengery
utca sarkán lévõ kõkerítés, melynek takarásából jobb
kéz felõl „bukkant elõ” a kerékpáros, miközben a ka-
mion bal oldalra, a körforgalomban haladó jármûvek-
re figyelt, hogy be tudjon lépni a körpályára.

Milyen általános érvényû tapasztalatok szûrhetõk le
a körforgalmakban történt halálos balesetek kapcsán?

A Szentes közelében lévõ körforgalom magános
balesete a különleges körülmények, az alkoholos ál-
lapot ellenére a csomópontok felismerhetõségére, lát-
hatóságára és azonnali felfoghatóságára hívja fel a

tõje – mivel balra néz – nem számol a jobbról érkezõ
kerékpárossal. Az érvényben lévõ tervezési útmutató
a kerékpárosokat úgy védi, hogy kivétel nélkül min-
den esetben „alárendeli” a körforgalmon való áthala-
dásnál a gépjármûveknek. Ez teljesen ellentétes a
körforgalom filozófiájával, ahol az egymásra-figyelé-
sen és az együttmûködésen van a hangsúly.

A körforgalmakban történt halálos balesetek egy
része a sebesség helytelen megválasztásával függ
össze, ami a jogszabályok és tervezési elõírások to-
vábbfejlesztésére és a „régebbi” körforgalmak felülvizs-
gálatára irányítják a figyelmet.

A 2001. májusában életbe lépett tervezési elõírás
nem bontotta szét a csomópontokat lakott területen
kívüli és lakott területen belülire. Éppen ekkor, 2001
májusában emelték fel az általános sebességhatá-
rokat, ami még inkább indokolta volna, hogy a lakott
területen kívüli körforgalmakra dolgozzanak ki más
elõírást, nagyobb súlyt helyezve a sebességcsökken-
tésre és az éjszakai láthatóságra, felismerhetõség-
re. A francia útmutató hangsúlyozza, hogy lakott te-
rületen kívül:

„Új infrastruktúra esetén olyan megoldást kell ke-
resni, hogy kb. 250 m hosszon (2x2 sávos utak ese-
tén 350 m hosszon) sugárirányú egyenes szakasszal
kapcsolódjanak az egyes ágak a körforgalomhoz.
Meglévõ csomópont körforgalmúvá alakítása esetén
elegendõ, ha ez a szakasz csak 150 m hosszú (2x2
sávos utak esetén 250 m hosszú).”

„A fékezési szakaszokon elhelyezett, lassításra
kényszerítõ elemek (pl. keresztbe futó érdesített sá-
vok) általában azért nem kívánatosak, mert rontják a
burkolaton fellépõ tapadási súrlódás feltételeit.”

Eltelt 14 év az elsõ körforgalom megépítése óta, és
igen jelentõs változások következtek be a közlekedés
minden szintjén (út–jármû–ember). A körforgalom –
mint újfajta csomóponti forgalomtechnikai megoldás
– bár bekerült a köztudatba, még nem foglalta el meg-
felelõ helyét. A hálózattervezõk, a hazai jogszabályal-
kotók „szemet hunynak” például a kétsávos körforgal-
makat illetõen. Bár több is üzemel az országban, nincs
a használatát egyértelmûen szabályozó jogszabály. Az
élet, a közúti forgalom önszabályozó módon kezeli
konfliktushelyzetekkel és anyagi káros balesetekkel.
Ez utóbbi csak a biztosító társaságok kárhányadát
növeli, nincs kényszerítõ ereje, hogy rendeljünk hoz-
zá KRESZ-szabályt, amit meg lehet tanulni alkalmaz-
ni (akár anyagi káros balesetek árán).

Nagyon komoly problémának látom, hogy a körfor-
galmakat egyedi, izolált csomópontokként kezelik a
tervezõk, amivel „mindent” meg akarnak oldani. Fon-
tos a hálózati szemléletmód elterjesztése, hogy túl-
lépjünk a bevásárló központok finanszírozásában épü-
lõ körforgalmú csomópontokon. Egészen különleges,
sajátos, sokágú körforgalmak üzemelnek az ország-
ban, többségében szerencsére biztonságosan. A for-
galom dinamikája, az új, korszerû jármûpark, a sza-
bálytisztelet eltûnése, a kockáztató vezetési stílus el-
terjedése kihívást jelent a körforgalmakkal foglalkozó
szakemberek számára is. Már régen nem igaz az állí-
tás, hogy kétsávos körforgalmakra nincs igény, szá-

22. ábra: Sopron, körforgalom

figyelmet. Fontos momentum, hogy mennyire számol-
nak a közlekedõk körforgalom megjelenésével, és tu-
datosodik-e bennük, hogy ezeken nem tudnak nagy
sebességgel áthaladni, kivéve, ha rossz a csomópont
kialakítása. A hangsúly ebben az esetben a körfor-
galom megfelelõ idõben való felfogásán, azonosítá-
sán van, akár éjjel is. Ez a Balatonszentgyörgy tér-
ségében lévõ körforgalom baleseténél is fontos moz-
zanat, hiszen a 7. sz. fõúton hosszú ideje akadályta-
lanul, egyenes vonalvezetésû, fölérendelt útvonalon
érkezett az autóbusz, elõtte nem találkozott körfor-
galommal.

A 2001 májusában hatályba lépett körforgalmú cso-
mópontok tervezési elõírása igen nagy súlyt helyez a
biztonságra. A Balatonszentgyörgy térségi tragikus
körforgalmi autóbuszbaleset azt mutatja, hogy a jó és
sikeres átalakítást is minimum 3-4 évenként újra felül
kell vizsgálni, az új ismeretek tükrében újra kell
gondolni, az esetleges hibákat „beismerni” és a
szükséges biztonságnövelõ intézkedéseket meg
kell hozni. Célszerû lett volna 2001 májusa után min-
den körforgalmat felülvizsgálni az új elõírásnak meg-
felelõen.

A salgótarjáni körforgalomban bekövetkezett halá-
los baleset (a szentesihez hasonlóan) a kedvezõtlen
sebességválasztási szokásokra irányítja a figyelmet.
Éjjel veszélyesen nagy sebességgel közlekednek nem
számolva a baleseti kockázattal. Itt a személygépko-
csi utasa halt meg, a gépjármûvezetõ könnyû sérü-
lést szenvedett.

Más jellegû tanulsággal szolgál a soproni körforga-
lom balesete. A csomópontba behaladó jármû veze-
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mos rendszeresen torlódásokkal üzemelõ egysávos
körforgalmunk van.

Befejezésként a francia külterületi körforgalmak ter-
vezési útmutatójából idézek még egy bekezdést:

„A körforgalmú csomópont a legkedvezõbb közle-
kedésbiztonsági mutatókkal rendelkezõ szintbeli cso-
mópont. Azonban e kedvezõ helyzet leromlásához
vezethet, ha nem teszünk meg bizonyos óvintézke-
déseket az általános tervezés (a méret és a körforga-
lom helyzetének megválasztása, gondos láthatóság
és jól érthetõ kialakítás, az egyes ágak vonalvezeté-
se, a csomópont kialakításához szükséges tervrajzo,
stb.) és a részletek megvalósítása terén (a központi
sziget kialakítása, a jelzésrendszer megválasztása és
elhelyezése stb.).”

Irodalom

[1] Hóz Erzsébet: Az 53–55. sz. fõutak találkozásá-
ban lévõ körforgalmú csomópont üzemeltetési ta-
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értékelése – KTI kutatási jelentés, 1991. Megbí-
zó: UKIG

[2] Hóz Erzsébet, Mocsári Tibor: Új csomóponti meg-
oldások baleseti vizsgálata – KTI kutatási jelen-
tés, 2001. Megbízó: KöViM Gépjármûközlekedési
Fõosztály

[3] Hóz Erzsébet: A körforgalmú csomópontok köz-
lekedésbiztonsági helyzetének vizsgálata –KTI
kutatási jelentés, 2002. Megbízó: GKM Gépjár-
mûközlekedési Fõosztály

Summary

Traffic safety analyses of roundabouts

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.

Nemzetközi szemle

A norvég Puttesund híd megerõsítése
független acélkábel 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. III. N°319. p. 30-36.

Számos országban okoznak problémát az elsõ gene-
rációs hidak, melyek a két partoldalba süllyesztett el-
lensúlyokkal és konzolosan épített hídszerkezettel épül-
tek. A fesztáv közepén a konzolként benyúló hídfeleket
a zárózöm kapcsolta össze. Ilyen kialakítású hidak ma
már nem épülnek, helyette folytonos szerkezetekkel
hidalják át a távolságot. A hasonló kialakítású hidak
mindegyike azonos tönkremeneteli folyamatot produ-
kál, azonos használati élettartam után. Az általános hi-
bajelenség: a konzolok túlzott lehajlása, vagyis a fesz-
táv közepén elhelyezett zárózöm túlzott lesüllyedése.
Az említett hibát alapvetõen a beton lassú alakváltozá-
sa okozza, melynek várható értékeit a híd építésének
idején még nem tudták jól becsülni. Ezt a jelenséget
nehéz hatékonyan, végleges módon javítani. Egy meg-

épített híd megerõsítése szinte mindig technikai kihí-
vásnak számít. Így volt ez a norvég Puttesund híd ese-
tében is, mely Oslo-tól 100 km-rel délre található. A hi-
dat 1970-ben adtak át, ellensúlyokkal konzolosan ki-
alakított feszített beton szerkezetként, melyet az építés
végén zárózömmel kapcsoltak össze. A híd teljes fesz-
távolsága 138 m, és a lehorgonyzó szekrények továb-
bi 28 m hosszúak mindkét parti oldalon. A beavatkozás
akkor vált szükségessé, amikor a zárózöm süllyedése
elérte a 450 mm-t. A megerõsítést tervezõ mérnökök a
meglévõ támaszok mellé egy lefelé fordított Y alakú tá-
maszt helyeztek el, melynek szárai közrefogták a hi-
dat. A híd közepétõl jobbra és balra szimmetrikusan,
egymástól 18 m-re rögzítették a hídtesten a feszítõká-
beleket. A konzolokat mindkét oldalon 2-2 ponton rög-
zítették a kábelekkel, és a híd felét tartó 4 kábel a tá-
masz felsõ részén futott össze. Az Y alakú pilon part
felõli oldalát jobb és bal oldalon 1-1 lehorgonyzott ká-
bellel egyensúlyozták ki. A kábelek megfeszítésével, a
pilon elhelyezésével, a kábelszerkezet elemeinek gyár-
tásával és beszerelésével kapcsolatos érdekes techni-
kai részleteket és adatokat közöl a cikk. Az ismertetett
megoldás igazán érdekes és innovatív a technikai szem-
pontok szerint, bár félõ, hogy kevéssé tûnik vonzónak
a költségei miatt. T. Zs.
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Az Európai Unió 15 régi tagállamában évente 40 000
ember hal meg közeledési baleset következtében.
Ezzel kapcsolatban az Európai Bizottság nagyra törõ
célt fogalmazott meg: az évente meghalt személyek
számát 2010-ig felére kell csökkenteni. Ha a jelenlegi
tendencia folytatódik, nem érjük el ezt a célt, ezért
újabb erõfeszítésekre van szükség. Bár idõközben a
legtöbb állam közlekedésbiztonsági programot dolgo-
zott ki, és ezeket tekintik cselekvési vezérfonalnak.

Minden ország kijelentette, hogy a jármûvek bizton-
sága, a sürgõsségi orvosi ellátás további javítása és
a közlekedési nevelés erõsítése mellett szükség van
a közúti infrastruktúra javítására is.

Az Európai Bizottság azt tervezi, hogy még ebben
az évben direktívát ad ki a közúti közlekedésbizton-
sággal kapcsolatosan. Ennek legfõbb intézkedéscso-
portjai a következõk:

– az új infrastrukturális intézkedésekbõl a közleke-
désbiztonságra jutó hatások becslése,

– a hálózatok biztonsági elemzése,
– a baleseti gócpontok azonosítása, az ellenük való

küzdelem,
– új utak terveinek biztonsági auditálása.

Az elõkészítõ munkacsoportokban világosan meg-
fogalmazódott, hogy az elõbbi intézkedéseken túl a
bizottság sürgõsnek tart egy további feladatot: jobb
szabályokra van szükség a szabványosított, „önma-
gukat magyarázó” utakkal kapcsolatban. A német út-
tervezési irányelvek átdolgozását végzõ munkacsoport
pontosan erre koncentrált.

A szabványosított utak azt jelentik, hogy kevés, ön-
magában lehetõleg egységes úttípust dolgozunk ki.
Az egyes úttípusok más típusoktól lehetõleg számot-
tevõen különböznek. Önmagukat magyarázók azok az
utak, amelyek úgy vannak kialakítva, hogy a közleke-
désben résztvevõk már tudat alatt is értik, milyen köz-
lekedési magatartást várunk tõlük.

Ezt a két célt akkor lehet elérni,
– ha a meghatározott úttípusokra lehetõleg szûk ter-

vezési és kialakítási elõírásokat határozunk meg;
– ha minden úttípus esetén

– a vonalvezetés,
– a keresztmetszet és
– a csomópont kialakítás egymással jól össze

van hangolva;
– ha mindezeknél figyelembe veszik az üzemi elõ-

írásokat, különösen az adott úttípuson elvárt se-
bességet.

Ha az utakat típusokba akarjuk rendezni, valami-
lyen mennyiségre van szükség, ami alapján az egyes
utakat besorolhatjuk. Ez a mennyiség sok szakember
és az irányelveket alkalmazók felfogása szerint eddig
a tervezési sebesség volt. Vajon alkalmas-e erre a ter-
vezési sebesség?

A tervezési sebesség menetdinamikai alapmegfon-
tolások alapján meghatározott olyan sebesség, amellyel
egy szabadon haladó személygépkocsi nedves úttes-
ten a legkisebb sugarú ívben maximális oldalesés ese-
tén biztonságosan haladhat, és ezzel a sebességgel
haladva váratlan akadályok megjelenésekor idejében
tud fékezni. Ennél nem több a tervezési sebesség.

Az út majdnem összes szakaszán nagyobb ívsu-
garak vannak, itt gyorsabban lehet haladni. Száraz
úttesten még kisebb sugarú ívekben is gyorsabban
lehet haladni. Ezért a tervezési sebesség semmikép-
pen sem azonos a ténylegesen kifejtett sebességgel.

A tervezési sebesség csak a legkisebb ívsugarat,
és ezzel összefüggésben az átmeneti ívek paraméte-
rét határozza meg.

Nem határozza meg:
– a domború és a homorú lekerekítõ ívek sugarát,
– az egyenesek hosszát,
– a hosszesést,
– a keresztesést,
– a kifelé dõlõ oldalesés mellett alkalmazható leg-

kisebb ívsugarat,
– a szükséges látótávolságokat,
– a keresztmetszet típusát,
– a csomópont típusát
– és annak forgalomirányítási módját.

A tervezési sebesség helyére tehát új, irányadó jel-
lemzõnek kell lépnie, amellyel a településen kívüli utak
alaptípusait le lehet írni. Ezt tervezési osztálynak ne-
vezzük. Ha a tervezési osztályt, mint új, a sebesség-
tõl független irányadó jellemzõt elfogadjuk, ebbõl két
kérdés adódik:

– Milyen tényezõk alapján határozzuk meg a ter-
vezési osztályokat?

– Milyen tervezési paramétereket határoznak meg
a tervezési osztályok?

A tervezési osztályok rögzítéséhez egyszerû modellt
alakítottunk ki. A modell azon az elképzelésen alapul,
hogy az út kialakításával kapcsolatos alapkövetelmé-
nyeket két tényezõre lehet redukálni, ez pedig

– az út egészének forgalmi jelentõsége
– és az út menti környezet úttal szemben támasz-

tott igényeinek az erõssége.

Mindkét befolyásoló tényezõ különféle erõsséggel
jelenhet meg és hathat egymásra, ez különbözõ ter-
vezési osztályokat eredményez.

1 A Magyar Útügyi Társaság fennállásának 10. évfordulója al-
kalmából Budapesten, 2004. április 26-án elhangzott elõadás
alapján. Fordította: Dr. Koren Csaba

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

Új német úttervezési irányelvek –
Egy lépés az „önmagukat magyarázó” utak felé1

Gert Hartkopf2
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Ez az egyszerûsített modell az utak kategorizálása-

kor a hálózatok funkcionális tagolódását veszi alapul. A
forgalmi jelentõséget a kapcsolati funkció fokozataival
fejezhetjük ki, tehát az I. nagyon nagy forgalmi jelentõ-
séget, az V. pedig nagyon csekélyt jelez. A környezet
igényeit A-tól E-ig terjedõ különbözõ kategóriákkal fe-
jezzük ki: Az „A” a nagyon gyenge, az „E” pedig a na-
gyon erõs környezeti igényeket jelenti (1. ábra).

– C: közepes az igény a szomszédos kereskedel-
mi és tercier területekrõl,

– D: nagy az igény a szomszédos lakó- és keres-
kedelmi terület felhasználásából,

– E: igen erõs az igény az út menti játszásból és
tartózkodásból eredõen.

A forgalmi jelentõségbõl és a környezeti korlátok-
ból képezhetõ 2 dimenziós modellt vettük alapul a ter-
vezési osztály meghatározásához. Az egyik alapon az
út forgalmi jelentõsége áll a települések közötti utak
négy kategóriája szerint AL I-tõl AL IV-ig. A másik ol-
dalon a környezeti korlátok állnak, amelyek

– a topográfiai viszonyokból,
– a védendõ természeti és táji elemekbõl és
– a közeli települések védelmi igényeibõl szár-

maznak.

Hosszú vita után úgy döntöttünk, hogy a környezeti
korlátozások jellemzésére csak két fokozatot alkalma-
zunk, éspedig:

– a szokásos korlátozást és
– a jelentõs korlátozást.

Mátrix-szerû kapcsolódás esetén ezáltal 8 cella adó-
dik. A szokásos környezeti korlátozások esetén a négy
útkategória az EKL I-tõl EKL IV-ig terjedõ négy terve-
zési osztálynak felel meg (3. ábra).

1. ábra

Ha azonban az útkategóriák a környezeti hatáso-
kat jellemezni akarják, azaz a kiszolgálási és a tartóz-
kodási igényeket is, akkor célszerû az autópályákat
kivenni a kategorizálás eddigi sémájából, mivel itt sem-
miféle kölcsönhatás nincs az út és az útmenti környe-
zet között.

Ez az eddigi A kategóriacsoportnak az A–A és A–E
csoportokra való felosztását eredményezi. Ebben a
rendszerben világosan felismerhetõ, hogy az egyes
kategóriacsoportokban a betûjel azt jelenti, hogy mi-
lyen erõsek a környezetbõl származó kiszolgálási és
tartózkodási igények (2. ábra).

Eszerint:
– AA kategória: nincs ilyen igény a környezetbõl,

mivel az autópályákra való felhajtás a csomópont-
okra korlátozódik.

– AL: igen kicsi az igény, mezõgazdasági területek
kiszolgálása,

– B: csekély az igény a városszéli ipari területek
közelében,

2. ábra: Útkategóriák a kapcsolati funkció és a
beépítés függvényében

3. ábra: Tervezési osztályok

Megegyeztünk abban, hogy egy adott kategóriájú
utat – ha a környezetébõl jelentõs korlátozási igény
lép fel – úgy kell kialakítani, mint az eggyel alacso-
nyabb kategóriájú utat, ahol a környezeti korlátozá-
sok a szokásosak.

Továbbá megegyeztünk abban is, hogy azok az
utak, amelyek az adott kategóriához képest arányta-
lanul nagy forgalmi jelentõségûek, pl.: különösen nagy
forgalmuk van vagy szokatlanul nagy távolságú uta-
zásokat bonyolítanak le, ezeket az eggyel magasabb
kategória szerint kell kialakítani.

Ezek a tervezési osztályok határozzák meg az
összes tervezési és üzemi jellemzõt, tehát ezekbõl
adódnak:

– a megkívánt keresztmetszet,
– a megkívánt csomópont kialakítás,
– a megkívánt ívsugarak tartománya,
– a megkívánt maximális hosszesés,
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– a domború és a homorú lekerekítések és minde-
nekelõtt

– a csomópontok forgalomirányítása.

Egy tervezési osztályban legfeljebb kétféle minta-
keresztmetszet alkalmazható. A jövõbeni mintakereszt-
szelvények részleteinek ismertetésétõl itt eltekintünk,
csak annyit jegyzünk meg, hogy a mintakeresztszel-
vény kódjában a szám a koronaszélességre utal.

Az erõsebb szabványosítás szellemében az egyes
csomópont típusok alkalmazási típusát is megszab-
juk. A keresztmetszetekhez hasonlóan egy tervezési
osztályban csak egy-két csomópont típust lehet alkal-
mazni (5. ábra).

A csomópont típus a csomópont forma és a forga-
lomirányítási mód kombinációját jelenti. A csomóponti
formák a következõk:

– külön szintû,
– részben külön szintû,
– körforgalom,
– szintbeli.

A forgalomirányítás módjai:

– elsõbbségszabályozás jelzõtáblával,
– elsõbbségadás jelzõlámpával.

Itt még nem tisztázott, hogy a két-, három- és négy-
fázisú irányítás külön módként szerepeljen-e.

4. ábra: A minta-keresztszelvények
alkalmazhatósága

5. ábra

A vonalvezetésben három fontos változás van. A
jövõben a helyszínrajzon meg kell adni a vízszintes
ívek megengedett legkisebb sugarát. Itt figyelembe kell
venni, hogy nem a hagyományos értelemben vett leg-
kisebb sugarakról van szó. Kényszerhelyzetben az
ajánlott értékeknél kisebb sugarakat is lehet alkalmaz-
ni, ha az egymás után következõ ívek sugarainak vi-
szonya kielégíti az elõírásokat. Ugyanakkor az aján-
lott legnagyobb ívsugarakat is meg kell adni (6. ábra).

Nem lesz elõírva az elõzési látótávolsággal rendel-
kezõ útszakaszok kötelezõ aránya. Ezt a gyakorlat-
ban nem ellenõrizték, és többnyire nem is teljesítet-
ték. Indoklásul két szempontot lehet felhozni. Az EKL
I. és az EKL II. tervezési osztálynál az elõzéseket a
biztonságosabb elõzési sávokon lehet végezni. Az
olyan elõzéseket, ahol az ellenirányú forgalmi sávot
is igénybe kellene venni útburkolati jelekkel tiltani kell.
Az EKL III. és az EKL IV. tervezési osztályok esetén – a
kis utazási távolságok miatt – az elõzési látótávolság-
okkal a tervezés során nem kell foglalkozni (8. ábra).

6. ábra: Körívsugarak javasolt alsó és felsõ értékei

7. ábra: Oldalesések a régi és az új tervezési
szabályzat szerint

Jelentõs változás lesz az oldalesések meghatáro-
zásában. Eddig ezt az ívsugár, és a V85 függvényé-
ben adtuk meg. A jövõben az oldalesés csak az ívsu-
gár függvénye lesz, ahogy ez például Ausztriában rég-
óta szokásos (7. ábra).
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  Ezek a megfontolások az egyes tervezési osztá-

lyokon belül az elemeknek a 9. – 12. számú ábrákon
szereplõ kombinációját eredményezik. Az áttekinthe-
tõség érdekében csak a keresztmetszeteket és a cso-
móponttípusokat tüntettük fel.

11. ábra: A 3. tervezési osztály jellemzõ elemei

8. ábra: Az elõzési elv

9. ábra: Az 1. tervezési osztály jellemzõ elemei

10. ábra: A 2. tervezési osztály jellemzõ elemei

12. ábra: A 4. tervezési osztály jellemzõ elemei

Azt reméljük, hogy a szabványosított és az „önma-
gukat magyarázó” utak itt leírt koncepciója az utak for-
galombiztonságát növelõ építõelem 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 fenntartható közúti biztonság olyan szerkezeti és
megelõzõ szemléletmód, amelyben a forgalombizton-
ság természetes módon része a térkialakításnak, az
úttervezésnek és az úthasználók viselkedésének. Más
szavakkal: az úttervezésnek az úthasználók helyes
viselkedését kell ösztönöznie, ezáltal javulni fog a for-
galombiztonság! A fenntartható biztonságnak számos
aspektusa van. A következõkben a tervezési útmuta-
tókkal és a technológiatranszferrel foglalkozunk.

1. Tervezési útmutatók

Az új tervezési irányelvekben az utakat három kate-
góriára osztottuk. Ezeknek jellegzetes megkülönböz-
tetõ jellemzõit fogalmaztuk meg, és más tervezési esz-
közöket is meghatároztunk.

1.1. Három útkategória

Három útkategóriát határoztunk meg: a forgalmi utat,
a gyûjtõ utat és a kiszolgáló utat. Külterületen mind-
három elõfordulhat, lakott területen belül viszont for-
galmi út nem lehet (1. táblázat).

1. táblázat
A három útkategória alkalmazhatósága

Lakott területen Lakott területen
kívül belül

   Forgalmi út igen nem

   Gyûjtõút igen igen

   Kiszolgáló út igen igen

A forgalmi út funkciója a forgalom lebonyolítása, ki-
szolgálása itt nem jön szóba. A kiszolgáló út funkciója
az út menti ingatlanok megközelítése, itt nem cél a
forgalom zavartalan lebonyolítása. A gyûjtõutaknak
kettõs funkciójuk van: a forgalom sima lefolyását és a
kiszolgálást egyaránt biztosítaniuk kell.

A három útkategória lehetséges legnagyobb forgal-
ma a következõ:

Átmenõ út:  20 000 E/nap
Gyûjtõ út: 14 000 E/nap
Kiszolgáló út:   6 000 E/nap

Az egyes kategóriákat jól felismerhetõ megkülön-
böztetõ jellemzõkkel kell ellátni. A javaslat szerint ezek
a következõ különbözõ burkolati jelek.

Átmenõ út: folytonos kettõs záróvonal, közötte zöld
felfestés, az útburkolat szélét jelzõ folytonos vonal.

Gyûjtõ út: folytonos kettõs záróvonal, az útburkolat
szélét jelzõ szaggatott vonal.

Kiszolgáló út: nincs záróvonal, nincs útburkolati jel
az útszélen.

Ezeket a burkolati jeleket fokozatosan, az elkövet-
kezõ 10- 15 évben fogják felfesteni, amikor az adott
úton burkolatfelújítást végeznek.

Az 1. ábra egy forgalmi út elképzelt kialakítását
mutatja lakott területen kívül. A zöldre festett középsõ
sáv igen feltûnõ!

1 A Magyar Útügyi Társaság fennállásának 10. évfordulója al-
kalmából Budapesten, 2004. április 26-án elhangzott elõadás
alapján. Fordította: Dr. Koren Csaba

2 Közlekedési projektmenedzser, CROW, Hollandia

A fenntartható közúti biztonság a holland tervezési útmutatóban1

John Boender2

1. ábra: Forgalmi út lakott területen kívül

A gyûjtõutakon szintén kettõs záróvonal lesz, de zöld fes-
tés nélkül, a burkolat szélén szaggatott vonallal (2. ábra).

2. ábra: Gyûjtõ út lakott területen kívül

Az egységesség kedvéért a gyûjtõúton lakott terü-
leten belül is kettõs záróvonal lesz. A szélsõ szagga-
tott vonal szolgálhat pl. a kerékpársáv elválasztására
is (3. ábra).

3. ábra: Gyûjtõ út lakott területen belül
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A kiszolgáló utakon nincs hosszanti burkolati jel,

csak esetleg a szélen szaggatott vonal. Külterületi és
belterületi kialakítást mutat a 4. és az 5. ábra.

4. ábra: Kiszolgáló út lakott területen kívül

5. ábra: Kiszolgáló út lakott területen belül

1.2. Forgalomcsillapító eszközök

A forgalombiztonság javítására szolgálnak a különbö-
zõ forgalomcsillapító eszközök, mint a sávelhúzás, a
sávszûkítés, ezek kombinációja, a „rendes” és a spe-
ciális sebességcsökkentõ küszöb (6.–10. ábra).

6. ábra: Sávelhúzás

7. ábra: Sávszûkítés

8. ábra: Sávelhúzás és -szûkítés kombinációja

9. ábra: Sebességcsökkentõ küszöb

10. ábra: Speciális sebességcsökkentõ küszöb
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13. ábra: A hónap kérdésére adott válaszok aránya

2. Az ismeretek terjesztése

A tervezési irányelvekben szereplõ megoldásokat és
egyéb információkat el is kell juttatni az érintettekhez. A
hagyományos publikációkon kívül újabban a CROW (Hol-
land Közlekedésbiztonsági Kutatóintézet) kialakította a
Fenntartható Biztonság Információs Pultot. Ennek célja
a közlekedési szakemberek és a nagyközönség tájékoz-
tatása. A információs pulthoz évente 1500-2000 kérdés
érkezik, tehát találkozik a szakemberek igényeivel. A http:/
/duurzaam.veiligverkeer.com honlapot az elmúlt öt év-
ben 57 000 látogató kereste föl (11. ábra).

A honlap tartalma:
– aktuális információk (hírek),
– információ a fenntartható közúti biztonsággal kap-

csolatos szervezetekrõl,
– a publikációk összefoglalója és következtetései,
– információ konferenciákról, képzésekrõl,
– kiadványok (esettanulmányok, jó megoldások,

12. ábra).

Az egyirányú információ mellett lehetõség van
visszacsatolásra is. Ilyen menüpontok:

– a vitasarok,
– a hónap kérdése,
– az interaktív közlekedésbiztonsági játékok.

11. ábra: A Fenntartható Biztonság Információs Pult
kezdõ oldala

A vitasarok szakembereknek készült, itt tetszõleges
közlekedésbiztonsági témákat tárgyalhatnak meg. Az
üzemeltetõ CROW nem szól bele a vita tartalmába,
csak a nem a témába illõ hozzászólásokat távolítja el.

A hónap kérdése a szélesebb közönség számára
készül. Az emberek szavazhatnak, és megnézhetik,
hogyan szavaztak a többiek (13. ábra).

12. ábra: Letölthetõ esettanulmányok

Végül a „Tarts követési távolságot!” játék. A szimulá-
ciós játékban egy jármû egy másikat követ. Beállítható
a sebesség, a követési távolság, a fékezési lassulás
és a reakcióidõ. A program bemutatja az elõl haladó
jármû fékezése esetén várható következményeket.

14. ábra: „Tarts követési távolságot!” játék

Ilyenféle eszközökkel lehet a laikusokat a honlapra
szoktatni. Ha már ott vannak, más információt is fog-
nak használni. Fontos, hogy a honlap mindig friss le-
gyen. Ha a látogató nem kap új információt, nem jön
többet!

A fenntartható közúti biztonsághoz tehát jó terve-
zési elõírások kellenek, de az is fontos, hogy az infor-
mációk eljussanak az érintettekhez.
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A háztartások utazási szokásainak
felmérése az USA-ban

National Survey Identifies Household Travel Trends
TR (Transportation Research)

News 2003. november-december (229. szám) p. 34.

Az USA Közlekedési Statisztikai Hivatala 2001-2002-
ben mintavételes felmérést végzett a háztartások uta-
zási szokásairól, melynek során 26 ezer háztartásban
mintegy 60 ezer személyt kérdeztek ki. A statisztikai
módszerekkel általánosított eredmények jól jellemzik
a nemzeti utazási szokásokat. Néhány érdekesebb
eredmény a felmérés feldolgozásából:

• A korábbi (1995-ben végrehajtott) felméréshez
képest jelentõs változás, hogy ma már több sze-
mélygépkocsi jut egy háztartásra (1,9 szgk/ház-
tartás), mint vezetõi jogosítvánnyal rendelkezõ
(1,8 fõ/háztartás).

• Az átlagos amerikai személy napi 40 mérföldet
utazik, ebbõl 35 mérföldet személygépkocsival
tesz meg.

• Az utazások megoszlásában 89% a személygép-
kocsi, 9% a gyaloglás és csak 2% a tömegközle-
kedés vagy iskolabusz aránya.

• Az 50 mérföldnél hosszabb utazások 13%-a mun-
kahelyi ingázás.

• A 300 mérföldnél rövidebb utazások csaknem ki-
zárólag (97%-ban) személygépkocsival történ-
nek, azonban a 2000 mérföldnél hosszabb uta-
zásokhoz már 75%-ban repülõgépet vesznek
igénybe.

• A távolsági utazások nagyobb részét (57%) a
magasabb jövedelmû (évi 50 ezer USD felett)
háztartások bonyolítják le.

• Az USA háztartásainak jelenleg 8%-a nem ren-
delkezik személygépkocsival.

• A felnõtt lakosságnak csak 17%-a utazott tömeg-
közlekedési jármûvel a válaszadást megelõzõ két
hónapban.

További részletesebb információ a www.bts.gov hon-
lapon található. G. A.

Miért nem felel meg a normál beton
a szegélylezárások esetében?

Weshalb ist normaler Beton bei Abschlüssen ungeeignet?
Erich Lanicca, Strasse und Verkehr Nr. 5. 2004.

május, p. 31.

Aszfalt- és lapburkolatok tudományos vizsgálata azt
mutatja, hogy a normál habarcs, mint az ágyazat anya-
ga, utántömöríthetõ, öntöredezõ anyag. Körforgalmú
csomópontokban az utóbbi idõben keletkezett károk is
alátámasztják ezt az eredményt és azt bizonyítják, hogy
a normál beton a szegélylezárások alatt ugyanezen
negatív tulajdonságokat mutatja. A szegély- és burko-
lókövek, vagy lapok beépítéséhez a betonnak, vagy a
habarcsnak földnedves állagúnak kell lennie és tömö-
ríteni csak a kövek beütése révén lehetséges. Ezáltal
egy minõségileg inhomogén réteg keletkezik. A földned-
vesen beépítésre kerülõ beton és habarcs 15 és afelet-
ti térfogatszázalék kapillárisaránnyal rendelkezik. Emi-
att sok vizet vesz fel és télen ki van téve a fagy és a só
káros hatásainak. Az alacsony víz / cementfaktor, amit
a földnedves beton és habarcs a szegély- és burkoló-
kövek beépítése során igényel, valamint a nem megfe-
lelõ mértékû tömörítés miatt forgalmi terheléskor
utántömörödés és utólagos hidratáció lép fel. Az
utántömörödés által repedések képzõdnek a fugaha-
barcs és a kövek, ill. a burkolatban a csatlakozás men-
tén, amennyiben az aszfalt a szegély oldalsó betontá-
masztéka fölé terjed.Az utólagos hidratáció során kép-
zõdõ kalcium-karbonát növeli a beton nyomásállósá-
gát. Ez a szilárdulási folyamat, amelyben a forgalmi ter-
helésnek is fontos szerepe van, addig tart, míg el nem
fogy a cementklinker, amely képes az utólagos ned-
vességfelvételre. Ettõl kezdve csökken az anyag nyo-
másállósága, és széttöredezik. Az átdolgozás alatt álló
svájci szabályozásnak (NPK 222) megfelelõen szegé-
lyek és a teherforgalom terhelésének kitett kötött bur-
kolatok esetében már drénbeton, ill. homokot nem tar-
talmazó splitt- vagy egyszemcséjû beton kerül kiírásra,
amely anyagok mind a kísérletek során, mind pedig a
gyakorlatban beváltak. A cikk a továbbiakban bemutat-
ja ezen anyagok pozitív tulajdonságait. Sz. B.

Nemzetközi szemle

Summary
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.


