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KIVONAT

A cikk az elmult évtizedben a hazai kiilonféle kétsavos korforgalmakban (koncentrikus, spiralis és turbo) végzett
vizsgalatok eredményeit foglalja 6ssze, hogy bemutassa a kétsavos korforgalmak tipus-valasztasaban végbement
fejlodési folyamatot. A koncentrikus kétsavos korforgalmak ag elrendezési és tervezési hibai, a tobbsavos
korforgalmak definialasanak és szabalyozasanak hianya, az egysavos korforgalmakkal vald 6sszemosasa gatjava
valt az elterjedésének. Az anyagi karos balesetek kényszert elfogadasa helyett a szakma kereste a megoldast,
milyen kétsavos kialakitast lehetne biztonsadgosabban iizemeltetni. A kétsavos kilépéseknél jelentkezd
konfliktusok megoldasara legtobb helyen a visszaépitést valasztottak. Ahol azonban igény volt a nagyobb
kapacitasra ott a tovabblépést kellett valasztani, ezt a spiralis kétsavos kialakitas adta. Ezt kovette a holland tipusu
turb6 korforgalom, mintegy a spiralis tovabbfejlesztéseként. Mara definidlva lettek a kiilonféle kialakitasok és
egyértelmiien meghatarozottak a geometriai paraméterck, azok egyiittes megvalasztasa eldiras. A turbd
korforgalmak specialis csomopontok, amelyekben a konfliktusba keriild forgalmi aramlatok fizikailag is
elvalasztasra keriilnek egymastol, igy kevesebb a konfliktuspont, ezért kedvezé a biztonsagi szintje.

,, Az dsszevisszasdgban taldld meg az egyszeriiséget, a hangzavarban a harmonidat. A nehézségek kiozt mindig
ott van a lehetdség. ” — Albert Einstein

ABSTRACT

This paper summarizes the results of studies which contributes the safety analysis of different Hungarian two-
lane roundabouts (concentric, spiral and turbo) carried out to illustrate the development process of choosing type
of two-lane roundabouts. Branch layout and design mistakes of concentric two-lane roundabouts, a missing
definition and regulations of multi-lane roundabouts, and handling together with the single-lane roundabouts has
become an obstacle to the spread of it. Instead of forced adoption of damage-only accidents, professionals were
looking for a solution which could be the 2-lane design safer to operate. The reconstruction into one lane
roundabout was chosen more frequently for resolving conflicts at two-lane exits. However, where the need was a
greater capacity, the solution was a spiral 2-lane design. This was followed by the Dutch turbo roundabout, which
was an upgraded version of spiral roundabout. A variety of designs and the geometric parameters are clearly
defined by design standards nowadays. Turbo roundabouts are special junctions, where different traffic flows are
physically separated from each other, which means less conflict points, it causes a good level of safety.

Héz Erzsébet

Okleveles kozlekedésmernok, mérndk-kézgazdasz, kozuti biztonsagi auditor, a Kozlekedéstudomanyi
Intézet tudomanyos fomunkatarsa. FO szakteriilete a kézuti kozlekedésbiztonsag, elsodlegesen az
infrastruktura biztonsagi kérdései. Kozremiikodott szamos hazai utiigyi miiszaki eldiras, és azok
elokeszité anyaganak kidolgozdasaban. Kozlekedésbiztonsagi szemléletmodjat igyekszik oktatokent is
dtadni, részt vesz az auditorok képzésében, tovabbképzésében. Doktorandusz a Széchenyi Istvan
Egyetemen, témakore a csomopontok biztonsaga és annak hatasa az infrastruktura biztonsdagadra. A
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korforgalmak hazai elterjesztésének egyik elhivatott szakembere. A thai korforgalmak tervezési
eléirasanak egyik kidolgozoja. Publikacidinak szama.: t6bb mint 20.

1. BEVEZETES

2010 majusaban késziilt el a hazai ,,Korforgalmak tervezése” c. Utligyi miiszaki el6iras leglijabb
valtozata, amely megprobalt irdnyt adni az elkdvetkezend6 20 év korforgalmainak épitéséhez. Az elmult
20 év a korforgalmak sikeres alkalmazasanak, torzuldsanak, majd a kor négyszogesitése kapcsan a
felismerhetetlenné valdsanak az ideje volt. T6thné Temesi Kingaval mar tobb kdzds publikacioban is
bemutattuk az elmult két évtized hazai fejlodését, illetve a korforgalmak tervezési eldirdsainak
valtozasait [9, 10]. Attekintettiik, hogyan valt a korforgalom ,csodaszerré” és ez mennyire
megnehezitette a tobbsavos, nagyobb kapacitasu korforgalmak tervezését, alkalmazasat. Ramutattunk a
2001-es hazai utiigyi muszaki eléirasnak a gyakorlatban is szigoraan vett és a teljesen figyelmen kiviil
hagyott elbirasaira, az évek alatt sulytalanna valo ,.elfelejtett” soraira [15]. Ezek a tapasztalatok adtak
meg a tampontot a miiszaki eldiras 2010-es atdolgozasahoz és az eldirasok rendszerbe helyezéséhez. Az
eldirds ugy keriilt Gjragondolasra, hogy a normal betiivel szerepld szigorian veendd eldirasok mellett
dolt betiivel jelentek meg benne az ajanldsok, természetesen tovabbra is a biztonsag szempontjait
elotérbe helyezve [16]. Az 1996-ban Bényei Andras professzor ur vezetésével késziilt itmutato [14]
még két részes volt: lakott teriileten kiviili és lakott teriileten beliili korforgalmakra kiilon késziilt el6iras.
Sajnos 2001-ben — éppen a lakott teriileten kiviili sebességhatarok felemelésének évében- mar egyetlen
,,k0z0s” eldiras késziilt, ami mar tartalmazott tobbsavos korforgalom-tipusokra vonatkozoan sematikus
rajzokat. A korforgalmak kiilonféle tipusait azonban a 2010-ben megjelent eldiras adta meg pontosan,
elsddlegesen rajzi megjelenitéssel. Az eldiras 1.4.1 pontjaban a korforgalmak tipusainak attekintését
mutatja a kiilonféle korforgalmaknak az alabbi 4bra. [16]

Kérforgalmak elhelyezkedese a haldzaton
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1. abra: Korforgalmak tipusainak attekintése

A tobbsavos korforgalmak — valdjaban kétsavosak — tobb mint 10 éves hazai alkalmazasanak
buktatoirol, azokrdl a sajatossagokrol, melyek lehetetlenné tették a kétsavos korforgalmak valdban
kétsavosként lizemelését, még nem irtunk. Ezért ebben a cikkben roviden attekintem a hazai tobbsavos
un. koncentrikus korforgalmak ,,bukasat” is, hogy érthetové valjon az a folyamat, ami a Spiralis
korforgalmakon keresztiil torvényszeriien elvezetett a turbd korforgalmak hazai alkalmazasahoz. A mar
megéplilt harom hazai turbo korforgalom tlizemeltetési tapasztalatai kapcsan bemutatom a jovoben
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varhato tendencidkat, az alkalmazasaval elérhet6 eredményeket és az esetleges kockazatokat is. Mig a
tobbsavos ¢és kétsavos korforgalom definicidja megsziiletett, addig a koncentrikus, spiralis és turbo
korforgalmak pontos definidlasara nem keriilt sor. Leirasok, és jellemz0 tipusrajzok talalhatok a 2010-
es eldirasban, ezért kiilondsen fontos a megkiilonboztetd jellegzetességeiket tudatositani.

Koncentrikus korforgalom: A koncentrikus korforgalom az eldirds 4.3. abrajan lathatd, melynek
lényege, hogy a korpalyan a savok terelévonallal vannak elvalasztva és folyamatosan keriilnek
korbevezetésre, szélességiik allando [16]. A korforgalmi savok kor alaktak (nem spiralisak).

Spiralis korforgalom: Ez a tipus a kovetkezd, turbd korforgalom ,.eléfutaranak”™ tekinthetd, hiszen
ugyanugy spiralvonalakat tartalmaz (innen ered a hazai elnevezése). Ezek a spiralvonalak azonban
altalaban mar tizemeld koncentrikus korforgalomban keriilnek felfestésre, hogy elvalasztasra kertiljenek
a savok egymastol, hogy a kilépésnél a konfliktusok megsziinjenek. A koncentrikus és spiralis
korforgalomban a felcserélod6 magatartasi szabalyokat szemlélteti a cikk 3. abraja. Az Algyon épiilt
spiralis korforgalom mar spiralisan keriilt megtervezésre (18. abra). Savvaltasokra csak a spiralvonalak
megnyilasanal és a belépéseknél van — elvileg — lehet6ség.

Turbé korforgalom: A tobbsavos korforgalmak tovabbi alapesetének tekinthetd, amikor az egyes
csomoponti forgalmi irdnyok a korpalyan savvaltas nélkiil keriilnek atvezetésre (eldiras, 4.6. dbra). Az
ilyen tipusu korforgalom a forgalom igényeinek megfelelden lehet kett6 vagy tobb savos korforgalom.
A visszafordulas lehetdsége nem biztositott minden iranyban. A kialakitas szerint fizikai eszkdzokkel
elvalasztott korforgalom [16]. Ez a fizikai elvalasztas és a szigoru geometriai paraméter-valasztasi
kotottség kiilonbozteti meg a spiralis korforgalomtdl. Elnevezésének eredete a szerkesztési szabalyabol
eredhet. Egy turbo korforgalom ugyanis spirdlvonalakat tartalmaz, ahol a spiralvonalak koérivek részein,
gyakran félkorivek mentén késziilnek, és minden egyes iv egyre nagyobb sugaru, mint az el6z6. Amikor
az ivek sugaranak nagysaga megvaltozik, a kozéppontja hasonld mértékben valtozik, tigy, hogy a gorbe
folytonos marad [8]. Egy idedlis mértani rendszerben az alap turb6 korforgalom két egymasba adgyazott
spiralvonalat tartalmaz, amelyek a savhatarvonalakat mutatjak (lasd a 4. sz. féuti Szolnok hataraban
¢épiilt turbd korforgalom 1égi fotoja, 33. abra).

M¢ég a tervezo, lizemeltetd szakemberek szamara sem vilagos az egyes tipusok kozotti kiilonbség, a
magatartasi szabalyok megalkotasa pedig még varat magara.

2. TO6BBSAVOS KORFORGALMAK MEGJELENESE A HAZAI KOZUTHALOZATON

Roviden visszautalok arra az idészakra és kornyezetre, amikor a tobbsavos korforgalmak épiilni
kezdtek az orszagban, még a 2001-es utiigyi miszaki el6iras alapjan. Az egysavos korforgalmak
elterjedésének egyértelmli sikere, a 47%-os személysériiléses balesetszam-csokkenés meggy6zo
eredménye [3] felbatoritotta a kozuti szakmat, hogy kétsavos koncentrikus korforgalmak is épiiljenek
1999-2005 kozott. Ezen iddszak legfontosabb jellemz6i:

e Megszokotta valtak az egysavos korforgalmak, nott a kapacitasuk, egyre dinamikusabban
hasznaltak azokat;

e A korforgalmat minden helyszinen, minden halozati, forgalmi szitudcidban j6 megoldasnak
tekintik. Hangsuly sajnos a kapcsolatok megteremtésére helyezddik, nem a baleseti
gocpontok felszdmolasara. Szdmos korforgalom helyszinvalasztidsa, geometridja, mérete
kedvezotlen, tehat rosszul kialakitott kdrforgalmak is épiilnek [1];

e Elkésziil a masodik utiigyi miiszaki eldiras (2001) nagyon szigoru biztonsagi eldirasokkal,
mikézben a  kétsdvos  korforgalmak  kérdését mind  geometriailag, mind
szabalyozastechnikailag nyitva hagyja [15];

e A hatalyos KRESZ-szabalyozas hianyossaga (a korforgalom tovabbra is egyiranyt ut, nem
utkeresztez6dés, ezért a magatartasi szabalyok hianyoznak) és kovetkezetes ,,merevsége”,
elére nem latdsa mar akadalyozza a kétsavos korforgalmak mikodéset. Az tutkezeldk,
kozlekedésbiztonsagi szakemberek a sajat eszkozrendszeriikkel a lelkiismeretiik miatt
forgalomtechnikaval (jelzotablaval, burkolatjelekkel) probaljak a hianyzé szabalyozast
pétolni és az elkovetett hibakat, hianyossagokat kijavitani, vagy elfedni. A kétsavos
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korforgalmakban gyakran anyagi karos balesetek torténnek, ugyanakkor sajnos az egysavos
korforgalmakban megjelennek a halalos balesetek (2006-ig 8 halalos balesetet regisztraltak).
,Bevasarlokozpontok™ kedvelt megoldasa, a beruhazo fizet, az lizemeltetés feleldssége az
atadast kovetden az utkezel6é, akinek nincs vagy csak minimalis a rahatasa a jogszabaly-
alkotasra;

Ennek az id6szaknak a szabadsag, de inkabb a szabadossag a jellemzdje, hiszen az egysavos
korforgalmak sikerét és elonyeit altalanositva egészen furcsa korforgalmak is épiilnek:
minden kétsavos korforgalom kiilonleges. Vannak a , Korforgalmak tervezése” c. utiigyi
miiszaki el6irdsnak olyan részei, amit teljesen figyelmen kiviil hagynak a dontéshozok, még
ajanlasnak sem tekintik. Ilyen példaul a forgalmi terhelés megoszlasa, az dgak csatlakozasa,
stb. Igen draga, gazdasagtalan korforgalmak is 1étesiilnek az orszagban;

A kétsavos korforgalmakban bekovetkezd balesetek kimenetele szerencsére ritkan sulyos,
annak kdszonhetden, hogy — a hagyomanyos négyagu keresztezésekhez képest — altalaban
alacsonyak a sebességek, illetve, hogy a konfliktusban résztvevé jarmiivek mozgasvonalai 90
foknal kisebb szdgben metszik egymast, vagyis hegyes szogi talalkozasokrol van szo.

Csak vazlatosan, néhany fotéval illusztralva attekintem a legfontosabb ,,problémakat”, amelyek
akadalyoztak a biztonsagos tobbsavos korforgalmak hazai elterjedését:

a)

82.sz. Ut - Veszprém

Az egysavos korforgalmakhoz kapcsolodoan elterjedt tévhit, hogy az dgak szama és eloszlasa
lényegtelen. Ha a korpalya keriiletén nem szimmetrikusan helyezkednek el az agak, az
aszimmetria miatt, kett6, vagy tobb ag — a tobbi aghoz képest — kozel keriil egymashoz. Ilyen
esetben tobb csomoponti funkcid (a korpalyan torténd haladés, becsatlakozés, savvaltas,
kihaladas), viszonylag kis teriiletre Osszpontosul. A jarmiivezetoknek rovidebb ido all
rendelkezésére ezeknek a forgalmi muveleteknek a végrehajtasara, ami magaban hordozza a
veszélyes szitudciok kialakuldsanak kockézatat. Ezek az ismérvek az egysavos korforgalmakra
is érvényesek, azzal a kiilonbséggel, hogy nem neheziti a helyzetet a sdvvaltasi kényszer okozta
tobblet kockazat, ami a kétsavos korforgalmaknal megtalalhato. Ez minden tobbsavos
koncentrikus korforgalmunk esetén probléma volt, példaként a 2. abra a Veszprémben épiilt 82.
sz. fouti (Tesco), és Kecskeméten az 5. sz. fouti (Praktiker) korforgalmak kialakitasat,
ageloszlasat mutatja [2].

b)

C
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2. abra: Veszprém 82. sz. f6uti (a) és Kecskeméti 5. sz. f6uti (b) kétsavos korforgalmak dgelosztasa

2. A KRESZ-ben a korforgalom tovabbra is egyiranyu forgalmu ut, tehat kétsavos kilépésnél a

kiils6 sdvon tovabbhaladonak van elsébbsége. E kdzben 2005 év végén Algyd mellett megépiilt
az elsd kétsavos, un. spiralis korforgalom, ahol a féirany a 47. sz. féuton két savon atvezetésre
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keriilt. Ezzel kialakul egy sajatos helyzet: ugyanazon jelzéshez mas-mas szabalyozas tartozik
attol fliggden, hogy Un. koncentrikus vagy spiralis felfestésii-e a kétsavos korforgalom (3. abra:
koncentrikus és spiralis korforgalom, ahol ,,megfordul” a kilépési szabaly).

3. abra: Koncentrikus (a) és spiralis (b) korforgalom hasznalatanal a kilépési szabalyok megvaltozasa

3. Tovabb neheziti a helyzetet, hogy a belépd savokon szamos helyen ott maradnak a jobbos
burkolati jelek — nyilak —, mikézben sziikség lenne a tovabbhaladasi iranyok jelzésére, a belépés
elotti helyes sav-valasztas megadasara. Ugyanilyen komoly probléma, hogy sem az Gtiranyjelzo
tablakon, sem a besorolas rendjét jelzo tablakon nem jelenik meg a kozlekedd szamara, hogy
tobbsavos korforgalomba fog behaladni, ahol bizony konfliktusok varnak-varhatnak ra. Ez a
,rugalmatlansag” a forgalomszabalyozédsban visszahatott a biztonsagra és elbizonytalanitotta a
kozlekeddt. A 4. abra egy 6zdi korforgalom érintdleges belépését mutatja a jobbos burkolati
nyilakkal.

4. abra: Ozd, Gyujtési kérforgalom (a) a jobbos nyilakkal (b)

Az 5. dbra pedig a 2. abran bemutatott Veszprémi 82. sz. féuti kdrforgalom un. Balatoni behajté 4gan
(Veszprém feldli a 82. sz. fouti ag — a rajzon a ,,C” jelzésii ag) €s a Gyor feldli 82. sz. fouti (a rajzon
,»A” jelzésll) agan a ,,z61d” utiranyjelz6 tablakat mutatja. Ezek a tablak semmiféle tajékoztatast nem
adtak arra vonatkozdan, hogy tobbsavos korforgalomba halad be a kdzlekedd. A lehetséges kihajtasok
iranyhelyesek, de hogy hany savosak, az rejtély marad.
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Balaton
Veszprém

5. dbra: Veszprém, 82. sz. f6uti korforgalom utiranyjelzé tablai. a: Balatoni behajto ag, b: Gyér feldli 82. sz. féuti ag

4. A jelzélampas korforgalom elméletileg egyesiti magaban mind a korforgalom, mind a
jelzélampas csomoépont eldényeit — hazankban a hatranyait —, azonban nem koérforgalom,
hanem kor geometriji jelz6lampa. Altaldban nem szabalyos kér alaki, inkabb korszerti. A
Gyorben iizemeld két jelzOlampas csomoOpontban ataddsa ota hetente anyagi karos balesetek
torténnek: zavart okoz a kézlekeddben a korforgalom tabla és a csomopont ujszertisége [13].

5. A hazai korforgalmak soksziniisége, méretbeli, geometriai egyedisége mar tulzott, tehat a
biztonsag ellenében hat6 tényezo.

A korforgalmi csomopont a legkedvezObb kozlekedésbiztonsagi mutatokkal rendelkezé szintbeni
csomopont. Azonban ezen kedvezd helyzet leromlasahoz vezethet, ha nem tesziink meg bizonyos
ovintézkedéseket az altalanos tervezés (a méret és a korforgalom helyzetének megvalasztasa, gondos
lathatdsagi és jol érthetd kialakitas, az egyes dgak vonalvezetése, a csomopont kialakitdsdhoz sziikséges
részletrajzok, stb.) és a részletek megvalositasa terén (a kozponti sziget kialakitasa, a jelzésrendszer
megvalasztasa és elhelyezése, stb.). [3]

Ez a leromlas hazankban egyértelmiien bekdvetkezett, ezért is kereste a kozuti szakma a megoldast a
helyzet javitasara. Sajnos a jogalkotokkal, jogalkalmazdokkal nem sikeriilt megtalalni a kdzds hangot, ez
a mai napig probléma!

A korforgalmak alkalmazasa és tervezése soran lathatd leggyakoribb hibakat proébaljuk roviden
osszefoglalni és mar a tobbsavos korforgalmaink példajaval illusztralni.

2.1. CSOMOPONTI AGAK SZAMA, KAPCSOLATOK BIZTOSITASANAK ELSOBBSEGE

Miutan a négynél tobb agu csomopontok forgalomtechnikailag nehezen kezelhetdk, ezeket minden
esetben korforgalomma épitették, még akkor is, ha ezt igen erdltetetten tudtak megtenni. Ugyanigy
szamos haromagu korforgalom kertilt kialakitasra, ami tobbnyire egy ipari-, vagy egyéb forgalomvonzo
létesitménynek a fouthalozatra valod bekotését jelentette.

A Budakalasz melletti, un. ,,Cora” korforgalom is erre példa, hogy a 11. sz. {60t 20 ezer jarmi feletti
napi forgalma keriilt kitéritésre a bevasarlokézpont miatt. Ez a csomdpont egyébként is gyonyori
példaja a kivételeknek, nincs két hasonlo ag, lekerekitési sugar, nincs két azonosan kezelt irany. Errdl
kiilon vizsgalati anyag késziilt 2001-2002-ben, de sajnos nem keriilt publikalasra [1].
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6. dbra: Tobbsavos un Cora-korforgalom a 11. sz. féuton, Budakaldsz kozelében

Ezt a korforgalmat, mint kedvezodtlen és nem javasolt kialakitast kellett volna minden forumon
bemutatni. A kialakitds azt is mutatja, hogy miként értelmezhetdé a csomodponti dgak
tengelyének kérdése, hogy a belépd és kilépo savok teljesen elvalhatnak egymastol, st ennek
mint4jara kezdtek terjedni az egyiranyu agak. Itt a 11. sz. f6at késobbi kiilonszintii dtvezetése
miatt keriiltek ,,széthtizasra” a belépd és kilépd savok. Sajnos ez a korforgalom egyfajta
smementova” valt a szakmaban, mert iitemezetten tobb atépitésen-atalakitason is atesett.
El6szor a 11. sz. fout keriilt ,,atemelésre”, majd az MO autout keriilt bekotésre 4. agként. A
folyamatosan bekdvetkezd tobbnyire anyagi karos balesetek miatt pedig a kétsavos belépés és
kilépés egysavossa valt, jelentdsen lecsokkentve ezzel a csomdponti kapacitast. Az atalakitasok
sorrendje sem volt szerencsés, de a legszomoribb, hogy a geometriai hibikat mindig
kovetkezetesen meghagytak, a hibakat megérizték. Az MO autout bekotésekor a
csomopontot at kellett volna tervezni, a kapacitést és a biztonsagi szintet valahogy harmoniaba
hozni egymadssal. Ennek a csomdpontnak a torténete egy o6nallo cikket megérd kalvaria,
amelynek sordn lehetdséget kapunk annak bemutatdsara, hogy miként nem lehet
forgalomtechnikai ,.triikkokkel” helyettesiteni a gondos ¢és legaldbb 20 évre eldretekintd
tervezést. A 176/2011. (VIIL. 31) Korm. rendelet megjelenése talan garantalja, hogy ilyen
kialakitdsok tervezésére ne keriiljon tobbé sor, hiszen a hibakbol tanulni kell, nem pedig
ragaszkodni hozzajuk.

2.2. CSOMOPONTI AG RAVEZETESE, AGAK ELRENDEZESE, TAVOLSAGA

A csomoponti ag tengelyének értelmezése nagyon rugalmas és sokszin{i, ahogy a 11. sz. fouti ,,Cora”
korforgalom példaja is mutatja. Ennél nagyobb probléma, hogy az agak csatlakozasara vonatkozo
javaslatot gyakorlatilag figyelmen kiviil hagytak a tervezok és engedélyezé hatdsagok. A ,kizart”
megoldasok ugyanis altalanossa valtak, éppen a csomopont meglévd, rendelkezésre allo helyének
,»KOtottsége” miatt. A ,kizart” az érintdleges bevezetés, ahogy azt az 6zdi (4. abra) és a Szentes
kozelében 1évo (7. abra) korforgalom példai is mutatjék.
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7. 4bra: Szentes kozelében |évé korforgalom polipszer( 4ggal, az ag ,ratorése” csatlakozas eldtt

2.3.  CSOMOPONTI AGAK SZAMA, ONALLO KAPCSOLAT (SURRANTO SAV) MEGADASA

A csomoponti agak szdma kiemelten fontossa valt az egysavos korforgalmaknal. Sajnos nem a
torténelmileg kialakult 6tagi csomodpontok idedlis megoldasa lett a korforgalom, hanem az addig
négyagu keresztezésekben ,,megjelent” egy 5. sot 6. ag altalaban benzinkut vagy egyéb, kereskedelmi
l1étesitményhez kapcsolodo 1ut. Foleg a bevasarlokozpontok kedvelt megoldasa, hiszen igy kozvetlen és
egyenrangu kapcsolatot kapnak a halézaton. Ennek a legbeszédesebb példaja a Veszprémi 82. sz.
féuti Tesco-s korforgalom (2. abra) vagy a 11. sz. féuti Cora korforgalom, amelyeket mar szemléltettiink
régi kiépitésiikben (6. abra). Az agak tetszdleges szaman felill természetessé valt az 6nallo jobbra
kanyarodo6 savok, — a szakma 4ltal ,,surrantd” savnak nevezett savok — alkalmazasa, pedig az elméletileg
kivételesen alkalmazandé megoldas, arra az esetre, ha erds valamelyik kanyarodé forgalom.
Természetesen figyelni kell az elleniranya forgalomnagysagra is, hogy érdemes-e kiépiteni az 6nallo
jobbra kanyarodo tobblet-savot. Ha nagyobb kapacitas sziikséges, akkor elébb-utobb sziikséges a
tobbsavos korforgalom, lehetéleg a turbd korforgalom. Tobb terv is késziilt, ahol a turbd korforgalom
minden agan oOnallo jobbos sav keriilt megtervezésre. A halézati szemléletméd hidanya, a
forgalomnagysagok nem ismerete, elhanyagolasa és a kapacitasszamitas virtualis volta vezetett el
idaig. A hosszi ideig tulzott kozlekedésbiztonsagi elvarasoknak is megfelelé korforgalom a
tobbsavos korforgalmak esetén a kapacitds rovasiara novelte a biztonsagi szintet, inkabb
visszaépitették némelyiket egysavossa a mar bemutatott okok miatt (1asd 2. fejezet). Ez visszalitott
¢s most felesleges tobbletkapacitasok épiilnek milliardokért. Varhatdan a balesetek miatt visszatériink a
nsurrantok” nélkiili kompakt kérforgalmakhoz.

A kapacitashoz tartozik, hogy elvileg a forgalomnagysag szerepe a tervezésben tilhangsulyos,
mikozben gyakorlatilag nincs megbizhaté forgalmi alapadatunk (forgalom iranyultsdg szerinti
megoszlasa szinte mindig ismeretlen) és a halézati valtozasok megrenditéen gyorsak voltak. Ezt nem
kovette ujragondolas, az ut és csomoponti hierarchia feliilvizsgalata, ujragondolasa. 2001-ben a
»Korforgalmak tervezése” c. utligyi miiszaki eldirasba bekertilt a szolgaltatasi szinvonal [15], viszont
Sem a jelzotablas, sem a jelz6lampas csomopontok méretezése nem foglalkozik ezzel a kérdéssel. Ezért
célszerl csak ajanlasnak tekinteni. A szakmank kudarca, hogy a kdrnyezetvédelem el6térbe keriilésével
egylitt a szolgaltatasi szinvonal nem keriilt el6térbe nem csak csomdponti, hanem halézati szinten sem.

2.4.  VEDTELEN KOZLEKEDOK (GYALOGOSOK, KEREKPAROSOK)
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A szolgaltatasi szinvonalhoz hasonloan csak a kérforgalmak esetén keriil vizsgalatra a gyalogosok
kapacitast csokkentd hatasa. Egyéb esetekben, egyéb csomoponti formaknal ez emlitésre sem keriil.
Ekdzben az alacsony jarmii-sebességek miatt a korforgalom biztonsagos a gyalogosok szamara is. A
kerékparosok atvezetésének ,kérdését” pedig évtizedek ota Uigy oldjuk meg, hogy soha, semmilyen
esetben nincs elsdbbségiik, mindig kihelyezésre keriil résziikre az ,,Elsébbségadas kotelezd” jelzbtabla.
Az els6 holland tipusu turb6 korforgalomnal Kecskeméten egy érdekes és jol miik6dé megoldas
sziiletett. A kerékparos ugyan elvesziti az els6bbségét — nem gurulhat be gondtalanul a gépjarmiivek elé
—, de piros szini aszfalton keriilt atvezetésre, hogy minden idészakban jol lathatdo legyen a
gépjarmiivezetd szamara: itt keresztiranyu forgalom van. A gyalogos sem rendelkezik els6bbséggel
(nincs kijelolt gyalogatkel6hely), hiszen athaladasa ugyanezen a ,,piros feliileten” lehetséges.

8. abra: Kerékparosok alarendelt helyzetben, ,,piros burkolaton” atvezetve turbd kérforgalomban, Kecskeméten

3. TOBBSAVOS KORFORGALMAK UZEMELTETESI TAPASZTALATAI HAZANKBAN

A tobbsavos korforgalmak alkalmazasaban (ajanlasaban vagy tiltdsdban) igen jelentds eltérések
vannak azokban az orszagokban is, ahol méar tobb kétsavos korforgalom is tizemel. Ennél a csomoponti
formanal ugyanis nagyon fontos az adott orszadg szabalyozasa (mind a KRESZ, mind az utiigyi,
forgalomtechnikai) és a gépjarmiivezetdi szokasok, azok jellegzetessége. Tobbsavos korforgalmak
mikodnek Franciaorszagban, Angliaban, Hollandidban, Spanyolorszagban, stb. de idegenkednek téle a
példaul a német teriileteken.

A kétsavos korforgalmak alkalmazasanak eddigi hazai gyakorlata nagyon komoly hidnyossagokra
mutat rd, mind a jogszabalyalkotasunk, mind a tervezési el6irasaink, gyakorlatunk terén. Ugyanigy a
rendorségi ,ki a hibas” kérdésfeltevés egyoldalusaga és a kozlekeddk teljes elbizonytalanodésa,
tanacstalansaga is megmutatkozott az évek alatt.

A rendelkezésiinkre all6 adatok alapjan hazankban az alabbi tobbsavos korforgalmak tizemeltek —
épitési idérendben —, melyek tobbségét a problémak miatt atalakitottak:

1. Kecskemet, 5. sz. fout: 4 aga, Praktiker, atalakitottak spiralissa.
2. Veszprém, 82. sz. fout: 4 agu, Tesco, visszaépiilt egysavossa. (3.1)
3. Szombathely, 86-87. sz. féut: 6 agh.
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4. Budakaldsz, Cora — 11. sz. fout: 3 agi — el6szor a 11. sz. féut kiilon szintben atemelésre kertilt,

majd 4. agként bekotdtték az MO-as autouti agat, kétszer épiilt at, majd visszafestették

egysavossa.

Debrecen, 33 sz. fout: 3 4gu, atépiilt spiralissa.

Sidfok 65. sz. fout: 4 4ga. 65. sz. t60t, atépiilt spiralissa.

Siofok 65. sz. fout: 3 agu, atépiilt spiralissa.

Székesfehérvar 8. sz. fout: 5 agu (nem volt forgalomba helyezve), visszaépiilt egysavossa.

. Algyd, 47. sz. fout: 4 agu spiralis. (3.2)

0. Erd, 6-7. sz. féutak taldlkozdsa: 5 4gu (itt nincs kétsavos kilépés), atépiilt turbo-szeriivé. (3.3)

1. Gyor, 14-81. sz. foutak talalkozasa: 4 agu, kor geometriaju jelzélampa, modositottak a
szabalyozasat.

12. Gydr, 81. sz. fout — Ipar ut taldlkozdsa: 4 4ga, kor geometriaju jelzélampa.

13. 7. sz. fout — 6511 jelii ut talalkozdsa: 3 aga turbo korforgalom.

14. Zalaegerszeg, 76. sz. fout 53+763 km szelvényben: Praktiker spiralis korforgalom.

15. Kecskemét, 52. sz. fout 74+874 km szelvényben: 4 agh turbé korforgalom. (4.3)

16. Budadrs kozelében, 1. sz. féut 10+600: kétsavos koncentrikus.

17. Budadrs kozelében, 1. sz. fout 11+900: kétsavos spiralis.

18. Hodmezovasarhely, Kalvin tér: 3 agh turbé korforgalom.

19. Szolnok kozelében, 4. sz. fouton szolnoki elkeriild ut végecsomopontja: turbo korforgalom.

RB o ~No O

A listan lathato, hogy a 19 tobbsavoes korforgalom koziil csak négy helyezkedik el 1akott teriileten
kiviil, 15 telepiilésen beliil vagy kozvetlenil telepiilés hataraban atmeneti zonaban épiilt. Kiemeléssel
jeloltem azt a négy tobbsavos korforgalmat, amelynek példajan keresztiil szemléletesen bemutathatoak
a kétsavos korforgalmak problémai és az a kényszerti fejlodés, ami elvezetett a turbo korforgalmak
alkalmazasahoz. Ezekben a korforgalmakban is részletes vizsgélatokat végeztiink €s alaposabban,
mérésekkel, megfigyelésekkel is alatdmasztottuk az altalanos értékelésiinket kutatdsok keretében
[1,2,4,13]. Koszonet a megyei rendoérkapitanysag munkatarsainak, akik a személysériiléses és anyagi
karos balesetek megadasaval segitették a munkankat.

A személysériiléses balesetek kimenetelét tekintve a tobbsavos korforgalmakban halaloes baleset nem
tortént, a kozlekeddk azonban elsésorban a hianyzé KRESZ szabaly miatt gyakran félreértelmezik a
forgalmi helyzetet €s a budakalaszi, veszprémi, illetve székesfehérvari kdrforgalomban évente atlagosan
30-40 anyagi karos balesethez kértek renddri intézkedést. Feltehetéen ennek legalabb a kétszerese
tortént bejelentés nélkiil — amikor is a felek megallapodnak egymassal a vétkesség tekintetében. A
vizsgalati eredményeink (a jellemz6 konfliktusok megismerése és értékelése) jol mutatjak a
koncentrikus korforgalmak illetve a kor geometridjua jelz6lampas csomopontok azon veszélyeit is,
amelyek a geometriai kialakitasbdl fakadnak [13].

3.1.  VESZPREM, (82. 5z. FGUT 0+574 kMsSz. —83102. J. UT 6+643 kmsz. — TESCO PARKOLO)

Ebben a csomopontban elészor 2001-ben végeztiink 2,5 napon keresztiil forgalmi vizsgalatot, amikor
is 2,5 nap alatt 3 anyagi karos balesetet rogzitettiink. A csomopont helyszinrajzat mar a 2. abran
bemutattuk, a 9. abra mutatja 2001-ben (bal oldali kép) és 2006-ban a kialakitast. A kiilonbség ,,csak
annyi”, hogy 2006-ra lekoptak a korpalyan a burkolati jelek és egysavosnak tiinik a kérforgalom [2,4].

9. abra: A korforgalom fényképe 2001-ben (a) és 2006-ban (b)

91



Utligyi Lapok 2013, 1. évfolyam, 1. szam Hoz Erzsébet

2006-ban megismételtiik a forgalmi, forgalombiztonsagi vizsgalatot, hogy valtozott-e a savok
hasznalata.

A forgalomnagysag alakulasa jelentds forgalomndvekedést mutat: a csomopont délutani csucsorai
(16:00 —17:00) forgalma 1900 j/6ra 2001-ben, a délel6tti (9:35 — 10:35) forgalom mar 1860 j/éra 2006-
ban. A napi forgalomlefolyas azt mutatta, hogy a délelétti oraforgalom 80 szazaléka a délutani
csucsoranak, igy az 1860 j/ords napon a délutani csucsorai forgalom elérte a 2300 j/6ra értéket. A
bevasarlokozpont és Veszprém varosa — C ag — kozotti igen domindns forgalomndvekedést mértiink 5
év alatt.

2006-ban megvizsgaltuk, hogy a hianyz6 KRESZ szabalyozas és a jobbra tartasi kdtelezettség hogyan
hat a sav-valasztasra: milyen a belsd savok hasznalatanak aranya, milyen aranyban merik valasztani a
belsd savokat. A 10. abrak szemléltetik kiilon-kiilon, hogy mig a belépéseknél kozel azonos a belsd
savon belépdk szama a kétsavos belépéssel rendelkezo 3 4g esetén, addig a kilépéseknél kiugrik a 82.
sz. féut Veszprémi kilépésének (,,Balatoni” — C) belsé savja. Az agak betiijelzése a 2. abranak megfeleld,
a bels6 és kiils6 savok megkiilonboztetésére a b és K kisbetiis jelolést alkalmaztuk kiegészitésként. A
kis korok a 11. abran jol szemléltetik, hogy kiilonds modon a B 4g (elkeriil6 ut, Hazgyari ut feldl) kiilsé
savjan — BK — és a D agon — Tesco egysavos belépése — belépok hasznaljak tobbségében a C ag
(,,Balatoni”) bels6 savjat — Cb — kilépésre. A D ag (Tesco) esetében ez érthetd, hiszen gyakorlatilag
majd teljes kordn kell visszafordulniuk, ezért bemennek a belsé savba dsszesen 12-en. A B ag (elkerdild,
Hazgyari Ut feldl) esetén ez sokkal inkabb a geometriai kialakitassal fligg Gssze, ez adja ugyanis a
természetes jarovonalat az athaladasnal.
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10. dbra: A forgalom megoszlasa a belsé és kiils§ savok kdzott (2006). a:Belépd forgalom, b: Kilépd forgalom

Nagyon sokat elarul a 11. abra arr6l, hogy gyakorlatilag kiegyenlitett az agak kozotti forgalom, de a
nagyon kedvezodtlen agelosztas miatt a haromnegyed kords mozgasok kiteszik az dsszes mozgas 30%-
at, ami igen magas ,,balra kanyarodd” mozgast jelent. Ez szabalyos négyagu kialakitasnal is jelentOsen
megterheli a kdrforgalmat, de ebben az esetben visszaforduldsos U-mozgast takar 3 ag esetében. Magas
a konfliktusba keriil6 forgalmak aranya és ez tiikkrozédik a baleseti adatokban is.

92



Utligyi Lapok 2013, 1. évfolyam, 1. szam Héz Erzsébet

"Ck"

"Cp

"BK"

Honnan

"Bp"

"AK"

AR

"Ab"  "Ak" "Bb" "Bk" "Cb" "Ck" "D
Hova

11. dbra: A korforgalom délel6tti honnan-hova diagramja, a sdvok hasznalata (2006)
2001-ben julius 25-27. kozott, 2,5 nap alatt 6sszesen 21 oranyi videofelvételt készitettiink és 3 anyagi

karral jar6 balesetet is rogzitettiink, amelyek koziil egy a Gyor felé halado 82. sz. foutinal, kettd a
,,Balatoni” kihajtonal tortént (12. abra).

13. dbra: A kiils6 savban halado személygépkocsit félretolja a korforgalombdl kihajtani szandékozé kamion
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14. abra: A kiilsé savban haladé gépkocsinak (itkozik a korforgalombal kihajtani szandékozo kistehergépkocsi

2006-ban az egész napos mérésiinknél ,,csak” egy anyagi karral jar6 balesetet rogzitettiink, de ez az
,eredmény” a 2001-es mérésiinkkel sajnos idéaranyosan azonosnak vehetd.

15. dbra: Veszprém (82. Ut 0+574 kmsz. — 83102. Ut 6+643 kmsz. — Tesco parkold) kérforgalmd csomdpontjanak 2005.
janudr — oktdber kozotti anyagi kdros balesetei

A 13. abran lathatd, hogy a csomdpont legveszélyesebbnek tekinthetd teriilete, a balatoni kihajto ag
(C-ag) torkolata. Tipikus konfliktushelyzet, hogy a belsé savbol, az emlitett iranyba kihaladni
szandékoz6 jarmi, nem vesz tudomast a kiilsé savon tovabbhaladni szandékozo masik jarmirdl, vagy
késén észleli azt és hirtelen savvaltassal elé hajt. Hasonld, bar nem ilyen nagyszamu konfliktus-
szituacioval talalkoztunk a 82. sz. féUti masik agnal (Gyor A-ag), illetve a csomopont északi agan (B-
ag, Hazgyari ut) talalhato kihajto agak belso savjanal is.

Masik gyakori probléma, hogy a csomopontba behaladd nagyméretii jarmivek (tobbnyire
nyergesvontatok, illetve kamionok) jarovonalukat, a szomszédos sav rovasara alakitjak, vagyis
jelentdsen ,,atlognak” a masik savba. Tobb ilyen konfliktus-szituaciot figyeltink meg, amikor a
szomszédos savban kozlekedd gépjarmi erds fékezésre kényszeriilt, mert egy nagyméretii jarmi
leszoritotta, lezarta szamara a tovabbhaladas utjat [2.,4].

Kisérleti jelz6tablak kihelyezésére keriilt sor 2005-ben, amikor is figyelmeztette a kozutkezeld a
gépjarmiivezetdket, hogy a belsd savbol csak abban az esetben hajtsanak ki, ha a kiils6é savon nincs
tovabbhaladni szandékozo. A ,telezoldes” jelz6lampas csomodpontok figyelmeztetd jelzdétablainak
mintajara késziilt az a kiegészito jelzotabla, melyet a 14. abra mutat a Gyor feldli 82. sz. féuti agon.
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16. abra: Kisérleti jelz6tablak figyelmeztetnek a belsé savbdl kihajtas veszélyére a belépések elstt

Az atalakitast megel6z6 idoben évente atlagosan 30 anyagi karral jaré balesetet regisztraltak a
rendérok a csomopontban. Miutdn 1) KRESZ-szabadly nem sziiletett sem a korforgalom
utkeresztez0déssé valasara, sem a pontos €s megtanithatd szabalyok (,,korforgalmi rend”’) megalkotasara
nem keriilt sor, a kozitkezelok sajat eszkoz-rendszeriikkel: visszaépitéssel, forgalomtechnikai
szabalyozassal igyekeztek megoldani a problémat.

Sajnos, nem sikeriilt elérelépni tobb mint 10 év alatt sem a kovetkez6 kérdésekben:

=

A korforgalom legyen titkeresztezodés, amelyben az utkeresztez0dés szabalyai érvényesek.

A Ki a felel6s, ki a hibas a balesetben?” kérdésfeltevéstol elszakadni az okok feltarasa
iranyaba. Mivel egyiranyu utrol beszéliink, valdoban nem lehet a belsé savbol kilépni, eltte
savot kell valtani és a kiils6 savbol kilépni. A KRESZ 29§ alapjan mindig a belsé savboél kilépo
volt a vétkes, hiszen 0 ,,szabalytalanul és figyelmetleniil” iranyt, sdvot valtott. Ezzel szemben
a valosag 2006-ban kissé arnyaltabb, hiszen nincsenek is felfestett savok — lekopott, vagy
nincs...? ha lekopott, akkor nincs? — a korpalyan, egysavosnak tlinik a koérforgalom. Az
egyiittmiikodési készséget kellett volna megtanitani a kozlekedoknek egyiittesen a szabalyok
megalkotasaval. A problémat latva a KTI-ben oktatd filmeket készitettiink (15. abra), hogy
ramutassunk a belsé savbodl valo kihaladas veszélyére. Fontos lett volna orszagosan egységes
szemlélet alapjan elkésziteni ezeket az oktatéfilmeket és megtanitani a helyes kozlekedést a
kétsavos korforgalmakban.
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17. abra: Oktatdéfilm ,tanulsaga”: adj els6bbséget a korpalya kiils§ savjan tovabbhaladdnak

3. Egyiittmikodést igényel a biztonsagos haszndlata, a ,,korforgalmi rend” egyik sarokpontja. A
2006-0s anyagi karos baleset azt példazta, hogy a kiils6 savon kés6bb a korpalyara belépd is
hibézott, hiszen éppen a 8. sz. féuti un. Balatoni kilépésnél gyorsitott és ,.keriilt” a belsé savban
folyamatosan kozlekedd elé. Mit is mond a KRESZ 29. §? ,,az ut tényleges vagy jelzett
vonalvezetésétdl ... valo eltérés, iranyvaltoztatas ... Az uttest felez6vonalaval vald parhuzamos
haladas az egyenes haladas.” Tehat nem csak a savvaltas szamit iranyvaltoztatasnak, a
korpalyardl kilépés is. Itt az a jarm{i megy egyenesen, aki kering a kdzépsziget kozéppontja
kortl, barmilyen furcsa is. Aki a korforgalomban a kdrpalya ivét koveti, az a KRESZ szerint
egyenesen halad. Ennek megfelel6je a fottvonal kanyarodik eset, a KRESZ 92. old. 10. rajz
szerint [17], amely esetben kanyarodunk a fouttal egyiitt, de a KRESZ szerint egyenesen
megylink. Ha a 8 m széles korpalyan egymds mellett megy két jarmii — fiiggetlentil attol, hogy
ezt a palyat hany savosnak tekintjiik! — nincs gond, amig kdvetik az ivet. Ha azonban valamelyik
az ivtol eltér, az iranyt valtoztatott, akar van festés, akar nincs! Azaz a forgalmi savot valto
jarmi vezet6je az iranyjelzés utan a forgalmi sav-valtast akkor kezdheti meg, ha az igénybe
venni kivant forgalmi savban haladd jarmiinek elsdbbséget adott. Tehat ugy mehet beliilrdl
kifelé a kiils6 savban halado elé, ha annak elsdbbséget adott, azaz elsdbbsége van a kiilsé savon
haladonak, mivel 6 megy ,.egyenesen”. De van egy érdekesség: nem tekinthetd az elsébbségi
jog megsértésének, ha a forgalmi sadvot valto (azaz az ,,egyenestdl” eltérd) jarmi a masik sdvon
halad6, azaz a kintebb, de ,egyenesen” haladé jarmii vezetdje olyan mértéki
sebességcsokkentésre vagy enyhe fékezésre kényszeriil, ami nem jelent baleseti veszélyt. Még
érdekesebb: az iranyjelzést kovetéen a masik savban (az ,.egyenesen”) haladd jarmu
vezetdjének sziikség esetén lassitdssal, enyhe fékezéssel kell segitenie a savvaltoztatas
végrehajtasat. Ezen elvekre épiil a svéd megoldas, amely a legegyszeriibben tervezhetd,
festhetd, épithetd csak koncentrikus kords korpalyat javasol. De itt egyiitt kell mitkddni. Baleset
esetén mindkét jarmi feleldsségét vizsgalni kell. Csakhogy a tobbsavos korforgalmaink mérete
olyan, hogy éppen a bels6 savbol kilépni akard ,,holt terébe” keriil a masik jarmi, igy az
észlelése is nehéz.

Ezt a sakk-matt helyzetet igyekezett a kdzati szakma feloldani masik tipusu un. spiralis korforgalom
épitésével Algyon a 47. sz. féuton: a foirany két sdvon biztonsagosan at van vezetve €s a zarévonal miatt
érvényét veszti a jobbra tartasi kotelezettség. Erdekes kérdés, ha a zarovonal lekopik, nem lathat6, akkor
miként itélne a rendérség a felelosség kérdésében, mivel a jelzotablak, utburkolati jelek egymassal
Osszhangban ¢€s a hatalyos KRESZ jobbra tartasi kotelezettségével ellentétesen rendelkeznek.

3.2. ALGYG, 47.5z. FOUT 215+525 KMSZ., SPIRALIS FELFESTESU KORFORGALOM

A korforgalom lakott teriileten kiviil helyezkedik el, az érvényes sebességszabalyozas altalanos
érvénnyel 90 km/ora a térségében. A csomopont fényképe és helyszinrajza a 18. dbran lathato.
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Algyé
Vasitallomas felé
)

47. sz. fout
Hodmezovisirhely felé

18. abra: Szabdlyozas kozuti jelzésekkel KRESZ-szabalyozas hianyaban

A csomopontban 2005 &szén, november 15-én végeztiink 3 oras (10:50 — 13:50-ig) forgalmi,
konfliktustechnikai vizsgalatot és sebességmérést. A vizsgalataink azt mutattak, hogy a csomdponton
athaladoé jarmiivek 97%-a a 47. sz. fouton halad. Jelentds a nehézgépjarmii-arany: 21%-os, mig a
motorkerékparok és kerékparok aranya a csomoponti 0sszforgalombol alacsony: 4%-nal kisebb. A 47.
sz. fout kétsavos kialakitasu ezen a szakaszon €s baleset-stirisodési helyszin, tehat goc-hely volt halalos
balesetekkel. A folyamatosan, nagy sebességgel haladd féiranyu forgalmi aramlatot nehéz volt
keresztezni, mikozben Algy6 vasutallomasa ¢€s a telepiilés ,,elvagodott” egymastol.

Ebben a korforgalomban is végeztiink sebességméréseket, arra voltunk kivancsiak, hogy a
gépjarmiivek milyen sebességgel hajtanak be a korforgalomba, illetve milyen sebességgel hajtanak ki
abbol. A mérést a 47. sz. fouti agon a Hoédmezdvasarhely feldli belépésnél és ugyanazon ag kilépésénél
végeztik. A sebesség-eloszlasi diagramok azt mutattdk, hogy a korforgalom homogenizalja a
sebességeket, még ennél a spiralis kialakitasnal is, ahol a megel6z6 és kovetd szakaszon 90 km/o6ras a
megengedett sebesség a 47. sz. fouton. Tovabba megfigyelhetd, hogy a jarmiivek kilépési sebessége
atlagosan 5 km/h-val csokken a belépési sebességekhez képest [4].

Az Algy0i korforgalomban alig van konfliktusba keriild dramlat, igen ritka a konfliktushelyzet, ezért
is kedvezdbbek a baleseti adatai: 2005-2010 els6 negyedéve iddszakaban 1 sulyos sériiléses, 2 konnyti
sériiléses és 20 anyagi karos baleset tortént. A 2005 oktoberében tortént stlyos sériiléses baleset
felvételeit mutatjak a 19. abra képei.

19. dbra: Az algydi kérforgalom 2005. oktdberi személysériiléses balesete képekben
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3.3.  ERD(6-7.5z. FGUTAK TALALKOZASA 19+453 KMSZ. — TESCO PARKOLG) 5 AGU KULONLEGES
KORFORGALMA

E korfogalom tobb szempontbdl is egyedi, kiilonleges kialakitds, hiszen 3 agon kétsavos
belépésekkel, kétsavos korpalyaval és minden agon egysavos kilépésekkel tervezték. Ezen feliil
vannak kiemelt irdnyok és az agak elosztidsa sem egyenletes. A csomopontban 2006. junius 21-én
szerdan egy jellemz6 nyari, hétkdznapi napon végeztiink vizsgalatokat reggel 7:00 — 13:30-ig. A két
kiilon jobbos sav forgalmat kivéve a teljes csomodponti honnan-hova matrix és a csomoponti
konfliktusok rogzitésre keriiltek [4].

A csomoponti agak elhelyezkedését a fényképnek megfelelden a 20. abra szemlélteti.

ﬁ Erd (C)
6-7-es ut (D)
: 7-es Ut (B)

TESCO (E)

ﬂ 6-0s Ut (A)

20. dbra: Erdi 6-7. sz. féutak talalkozasaban 1évé 5 agui korforgalom

A 6. sz. f6utrol a 6-7. sz. féutak kozos szakasza felé, Erd felél a 7. sz ut felé és a 6-7. sz kozos szakasz
feldl a 6. sz ut felé tartd iranyok a legforgalmasabbak. Ezek koziil az els6 kettd balos kanyarodas, ami
sok konfliktus okozoja. Erések az egyenes irdnyok is (6. sz. ut Erd, 7. sz. it — 6-7. sz utak k6zos szakasz
felé, és Erd-6-os felé), tehat igen magas a konfliktusba keriilé forgalmi aramlatok nagysaga!

e @, 52 Oso O

510 e On 9% O

Erd
(C)

Honnan

7-es Ut O ° (o}
(B) 43 2 7

() ©
W %3 %3 o O

6-0s Ut 7-es Gt Erd 6-7-es Ut TESCO
(A) (B) (©), (D) (E)
Hova

21. dbra: Csomdponti honnan-hovd matrix az 6nallé jobbos savok forgalma nélkal
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A korforgalomban a kerékparos-forgalom csekély, a személygépkocsik aranya 83%, a
tehergépkocsiké pedig 17%.

Egy csomodpont méretezéséhez alapadat a varhato forgalomnagysag ismerete. Amennyiben a honnan-
hova abrat szemléljiik azt 1atjuk, hogy nagyon kiegyenlitett a forgalom agankénti megoszlasa, azonban
kedvezdbtlen az iranyultsag szerinti megoszlas, hiszen a legerésebb forgalom a balra nagyives forgalom.

A konfliktusba keriild forgalmi 4aramlatok nagysaga (magas szama), a csomopont
forgalomlefolyasanak alacsony szinvonala egyértelmiien mutatja, hogy ez a korforgalom alulméretezett
¢s balesetveszélyes volt.

A csomodpontban egy 2006 junius 21-én reggel fél 7 koriil tortént tipikus anyagi karos baleset
kovetkezményeit (kék személyauto litkdzést kovetden megallt a korpalyan), sot egy a balesethez hasonld
konfliktus-szituaciot mutat a 22. abra (a bels6 savbol ,kivag” egy személygépjarmii, a kiils6 savban
halado fékezett).

22. dbra: Anyagi karos baleset kdvetkeztében megdllt jarmi és egy ,,majdnem” baleset az egysavos kilépésnél

A helyszinen készitett videofelvételek alapjan utolagosan elemeztiik a konfliktusokat. A 10:30 —
11:30-ig tartd iddszakot, 1 orat vizsgalva a megfigyelt konfliktusok tobb mint 65%-at azok a
gépjarmiivezeték okoztak, akik a belsé savbol akartak kozvetleniil kilépni a korforgalombol. Ezek
kozott voltak stlyos konfliktusok is.

Az Erdi Rendérkapitanysag rendelkezésiinkre bocsatotta a 2006 augusztusaban rendéri intézkedést
igényld anyagi karos balesetek listajat. Egy honap alatt 13 anyagi kéros baleset tortént. Allandé
webkamerak is kihelyezésre keriiltek, amelyek 30 masodpercenként rogzitették a pillanatnyi forgalmi
helyzetet 4ganként, igy utolag is rekonstrualhatok az események. A 2006 augusztus 18-an tortént baleset
eseményeit mutatja a 23. abra felvétele. (Sajnos az elmult években mar nem sikeriilt a webkamerak
felvételeit elérni, pedig nagyon hasznos lenne a kdzlekedésbiztonsagi elemzé munkankhoz.)[5].
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6-0s és 7-es fout csomopont

Tovabbi keresztezddések a térképen !

Mérési adatok -
= Aszfalt hémérséklet 42.5 °C
s Levegd hémérséklet 29.5 °C
= Mértfény 372 lux
Forgalom (utolsé 15 perc atlaga alapjan)
i~} 0j/perc

Visszakeresés iizemmoéd
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L wap .. pda /.
http://web kozut. hu/

Mentha Controls System

Eszrevételeiket kérjik jelezzék!

23. abra: A baleset bekovetkezése a 7. sz. f6uti Budapest felé tartd kilépésnél. Szerencsére a kérpalyan haladd kerékpdarosok
nem voltak részesei a balesetnek

A 24. abra a 2008 januartol 2010 majusaig tortént (17 honap) anyagi karos baleseteit mutatja, dsszesen
38 darabot! Az abran feltlintettiik a geometriai paramétereket is, melyek hozzajarulnak a balesetek
kialakulasdhoz. A jelkulcs a 29. abraéval azonos.

B 7. sz, foit Budapest felé

6. sz. foit Budapest felé

Kirpalya 0+127 268 km

6-7. sz. foutak kozis
szakasza Mo felé

E TESCO

24. 4bra: Erd, 6-7. sz. f6utak korforgalmanak anyagi karos balesetei

Ezen korforgalom lizemeltetési tapasztalatai is elvezettek az atalakitasig és mivel 5 gt csomopont
igy turbo korforgalom kialakitasara nem volt lehetség, ezért nevezziik ezt turbo-szertinek. Ahogy a

Je

turbo korforgalmak 6t ismérvét késébb latni fogjuk, ez tobbnek nem felel meg.
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4. TURBO KORFORGALMAK

4.1.  HAZAI kOzZUTI KOZLEKEDESI KORNYEZET ES A KONCENTRIKUS KORFORGALMAK UZEMELTETESI
TAPASZTALATAI

Az eltelt id6szak hazai keserl ,tapasztalatai” vildgosan ramutattak, hogy vannak kotottségeink és
ehhez bizony igazodni célszerli. Melyek ezek a hazai, magyar sajatossagok, ami kot benniinket, amit
nem lehet figyelmen kiviil hagyni:

e ahatalyos KRESZ-szabalyozasunk gyakorlatilag a német KRESZ hazai adaptalasa és hazank
is alairta az 1968-as Kozlekedési Egyezményt és csatlakoztunk a Jelzési Egyezményhez is;

e Német, osztrak mintara — német, osztrak tulajdont cégek tervei alapjan — épiiltek a
jelzélampas csomoépontjaink, de szamos egyedi megoldassal ,,gyengitettiik” a szabalyozast
(pl. egyenes-kiegészitd nyilas z6ldes szabalyozas magyarosan);

e Francia tipusu egysavos korforgalmak épiiltek hazankban, Dr. Bényei Andras professzor ur
ugyanis francia teriileten ismerkedett meg a korforgalmakkal, francia el6irasok alapjan
kezdte meg tervezni azokat (ilyen az elsé 53-55. sz. féutak talalkozasaban épiilt
korforgalmunk is Tompa kdzelében) egylittmiikodve a kozutkezeld kollégakkal;

e Hatalyos KRESZ szabalyozasunk ,.szemet hunyt” nemcsak a tdbbsavos az egysavos
korforgalmak felett is: korforgalom egyiranyu ut, nem utkeresztez6dés;

e Tobbsavos koncentrikus korforgalmak anyagi karos balesetekkel iizemeltek-lizemelnek;

e A magyar kozlekedési moral sem a némethez, sem a francidhoz nem hasonlithato, inkabb a
kevésbé szabalytiszteld déliek mentalitasahoz all kozel;

e Heterogén a sebességszabalyozasunk, nincs sebességszabalyozasi metodikank, nem a
forgalmi  aramlatok szabalyozdsa hangstlyos, hanem egyedi, Kkeresztmetszeti
szabalyozasokkal rendelkeziink elsédlegesen;

o Kor geometriaju jelzolampas csomopontok is épiiltek, amelyek csak annyiban korforgalmak,
amennyiben kihelyezésre keriiltek a ,,Korforgalom” jelzotablak, tehat forgalomtechnikailag.
Geometriai kialakitasuk nem felel meg a korforgalmakénak. Ezekben is els6sorban anyagi
karos balesetek torténnek

e Holland tipusu turbd korforgalom épiilt Kecskeméten 2008-ban és Hodmezovasarhelyen
2010-ben, Szolnok kozelében 2012-ben. Erden pedig egy turbészert;

A hazai kdrnyezet, a magyar virtus és a koncentrikus kétsavos korforgalmak, illetve a Gy6rben épiilt
kor geometridju jelz6lampas csomopontok balesetei, lizemeltetési tapasztalatai azt mutattdk, hogy
sziikséges a tovabblépés: a szakteriilet kozlekedésbiztonsagi és forgalomtechnikai szakembereinek
jelentés része ugy itélte meg, hogy a holland turb6é korforgalmak megoldast hozhatnak ebben a
kaoszban. A turb6 korforgalmak atmenetet képeznek ugyanis az 6nszabalyozo egysavos korforgalmak
¢s a jelzésekkel szigorGian iranyitott jelz6lampas csomopontok kozott. A 2010-es Korforgalmak
tervezése” c. utligyi miiszaki eldirasba mar bekeriilt a turbd korforgalom is a koncentrikus €s a spiralis
kialakitas utan harmadikként [16].

A turbé korforgalmak nagyon szigori geometriai paraméterekkel, egységes, harmonikus
paramétervalasztassal tudnak jol és biztonsagosan iizemelni. Oriasi kiilonbség van a holland és a hazai
szabalyozasi kérnyezet kozott, a holland messze nem olyan szélsdséges, mint a hazai. Lényegesen
kisebb a sebességek kozotti eltérés. Alapvetéen eltér a védtelenek (gyalogosok, kerékparosok)
kezelése, a jogaik és lehetOségeik. Az infrastruktira kiépitése is jellegzetesen mas, jol kialakult az
uthierarchiajuk ¢és kovetkezetesen torekszenek a kozlekedésbiztonsagi elvek gyakorlati
alkalmazésara. Oriasi hangsulyt helyeznek a balesetek megelézésére és a szemléletméd elterjesztésére,
mas orszdgoknak valo atadaséra.
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A legfontosabb eltérés, hogy a kozlekedési moraljuk egészen mas, az Oonérvényesito, agressziv
magatartas kevésbé jellemz0, mint nalunk. Kulcs-fontossagu, hogy a legmagasabb ,,hegy”” Hollandiaban
80 méteres, tehat a kozlekedési halozatuk gyakorlatilag 2 dimenzios, nalunk viszont a domborzati
viszonyok is jelentds szerepet kapnak.

A jelzésrendszeriiket tekintve a sziikséges minimumra toérekszenek veliink ellentétben, akik minden
¢épitési, vonalvezetési hibat figyelemfelhivo jelzésekkel hozunk a kozlekedd tudoméséara, hogy a
feleldsséget azonnal réaterheljiik.

A jelent0s kiilonbségek ellenére az a dontés sziiletett, hogy tobb koncentrikus korforgalom ne épiiljon
az orszagban ¢és 1épjlink tovabb a holland tipusu turbo korforgalmak irdnyaba, persze fokozottan ligyelve
az alabbiakra:

e Secbességviszonyokra, mind a belépések eldtt, mind a korforgalmon val6 athaladasnal,
e Védtelenek (gyalogosok, kerékparosok) helyzetére,

e Magassagi vonalvezetés sajatossagaira,

o Egyértelmiségre, észlelhetdségre, felfoghatosagra,

o Jelzésrendszer szerepére, a kozlekeddre gyakorolt hatasara,

e Tranzit-orszag 1évén az egyszeriiségre.

A kétsavos koncentrikus korforgalmaink mindegyike arra vilagitott rd, hogy ha a korforgalom
csomoponttd — tutkeresztezodéssé¢ — valik és végre megsziiletik a kétsavos kilépések esetére a
szabalyozas, amelyet még a belépés eldtt utburkolati jelekkel, tablakkal, esetenként a korpalyan
savfelfestéssel, zdrdvonallal is megerdsitenek, akkor rendezddik a helyzet. A turbd korforgalmak azért
jelenthetnek megoldast, mert a konfliktusokat, savvaltasokat ugy kezeli, hogy ,kitolja” a
korforgalombol a megkozelitési szakaszra. Azt reméltiik, hogy ezt a forgalmaszok jol és egységesen
meg tudjak oldani majd. igy 2008-ban a Magyar Kozut és a Kozlekedési Hatosag Bacs-Kiskun megyei
kollégainak szoros egylittmiikddésével megépiilt az elsé hazai turbd korforgalom Kecskeméten az 52.
sz. fouton, melyet a 25. abra fotdi mutatnak.

4.2. KECSKEMET, 52. sz. FOUT, UJ TiPUSU TURBO-KORFORGALOM

A 26. abra mutatja a turbo korforgalom tervét, hogy a féiranyt atvezetik a korforgalomban két savon
biztonsagosan. Nincs a kilépésnél konfliktus-helyzet, mert zarovonallal és terel6elemekkel elvalasztjak
a két savot. A mikodoképesség feltétele, hogy mar a belépés elott a megfeleld savba kell besorolni,
hogy a valasztott irdnyba tudjon tovabbhaladni a gépjarmiivezetd. A mellékiranyok is kétsavos
belépéssel rendelkeznek.

25. dbra: Belterileti kétsavos turbd korforgalom Kecskeméten (Fotd: Mihdlyka Péter)
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Ahogy a 26. abra mutatja a Kecskeméti turbo példajan az egysavos korforgalomhoz képest tobb a
konfliktuspont, a tobbsavos koncentrikushoz képest kevesebb, 6sszesen 10 konfliktuspont van. [11].

26. dbra: Kétsavos turbd korforgalom Kecskeméten — konfliktuspontjainak szama: 10.

A 27. abra szemlélteti a turbo-korforgalom fobb tervezési alapelemeit. A bal oldalon lathatok
alapvetden a turbo korforgalomhoz tartoznak; a jobb oldalon lathatoak teljesen hasonloak, mint egy jol
megtervezett egysavos korforgalom esetén [8].

A konfliktus pontok szdmén kiviil a konfliktus tipusa is befolyasolja a biztonsagot. A turbo
korforgalmakban nincsenek fonddasi és bevagasi konfliktusok; ehelyett a konfliktusok a belépésnél
vannak, ahol sziikség esetén megallhatnak a jarmiivek. Kiszamithat6 a kozlekedési magatartas, mivel a
kozlekedok megtartjak a savjukat. Sot, egy turbo korforgalomban a sebesség értéke konnyebben
alacsonyan tarthat6, mivel vannak savhatarolok.

Kis atméréhoz tartozo
optimalis jarévonal

Masodik sav 1ép be egy

vagy tobb bejaratnal
Agak csatlakozésa a
korpalyahoz
derékszogben

Nem enged ketténél 58
tobb savot

Spiralis jelzés
A korforgalmat jelzo
~ " tabla megtori a
horizontot

Burkolatbdl kiemelkedd
— nem atjarhato
savelvalasztok =
< Tobblet jarofeliilet a
e tehergépkocsik szama-
ra (talfutdsi teriilet

Déntési pontnal 8
iranyvaltoztatasi
lehetdség #

Legalabb ket kijarat ket |
forgalmi savos

27. adbra: A turbo-korforgalom tervezési jellemz&i

4.2.1. ALAPVETO TERVEZESI JELLEMZOK
Bizonyos kovetelmények abban az értelemben alapvetdk”, hogy nélkiiliik egy utkeresztez6dés nem
szamit turbo korforgalomnak. A turbo-korforgalom esetében a kovetkezok az alapvetd kovetelmények:

a korben egynél tobb sav van;

a behaladas el6tt a megfelel6 savba kell sorolni;

a behalado forgalom a korpalya legfeljebb két savjanak ad elsobbséget;
a korpalyan nem lehet savot valtani;

a korpalyarol csak az elore kivalasztott savbol lehet kihajtani.

S
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4.2.2. A BELSO SAV KIINDULASI PONTIA

Lathato a 26. és 27. abrdkon, hogy a Kecskeméten épiilt turbd korforgalom még a régebbi
kialakitasnak felel meg. Régebben, a turbo korforgalmak belsd savjainak indulési szakaszanal, altalaban,
enyhe iveket alkalmaztak, hogy biztositsak a baloldali belépd sév kozelitd forgalmanak a jarmii
utvonalahoz illeszkedd bevezetését (1asd 28. abra). Ennek ellenére, ez a megkozelités néha megzavarta
a jobboldali belép6 savon kozelitd forgalmat; 6k hibasan azt vartak, hogy a korforgalomban haladok a
belsd savban folytassak utjukat. Ezért az aktualis szemlélet szerint, a belsé savnak nem ivesen kell
kezdddnie. (lasd 28. abra). A Kecskeméti turboé korforgalom esetén tobben azt tapasztaltuk, hogy
Balloészog feldl (1asd 29. 4bra alja, 53101 j. ut irdnyabol) haladva a nagyivii balra kanyarodasnal mintegy
,»behuz” a belsd sav, megtévesztve ezzel az 5. sz. féuton Kecskemét belvarosa feldl érkezd, belépni
akar6 forgalmat. Eppen ezért késziilt j terv a bels6 sav inditasara, ahogy azt a 28. dbra mutatja [8].

28. abra: A belsé sav-inditasanak régi (a) és uj (b) terve

A csomopontban tortént személysériiléses €s anyagi karos baleseteket a 29. dbran szemléltetjiik. A
balesetek pontos helyét a Magyar Kozat Bacs-Kiskun megyei Igazgatésaganak kollégaja Szabd Sandor
kutatta ki és adta meg.
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29. abra: 2008 november 6ta bekovetkezett balesetek a turbd kérforgalomban (4 év)

Lathato a bekovetkezett balesetek alapjan, hogy csupan 6 anyagi karos és 4 konny( sériiléses baleset
tortént 4 év alatt. Ez azt igazolja, hogy ez a csomodponti forma biztonsagos minden kozlekedd szamara.
Atmeneti zénaban épiilt korforgalom Kecskemét hatardban, amelyhez az M5 autdpalya fel6l érkezd
jarmivek dinamikusan, viszonylag nagy sebességgel érkeznek. Emellett a bevasarlokozpontot a
lakoteriilettel kapcsolja 6ssze a korforgalom és jelentds a gyalogos és kerékparos forgalom is. Erdekes,
hogy a 4 személysériiléses balesetbdl 1 kerékparos és 1 motorkerékparos részvételével tortént baleset.
Nagyon szép, harmonikus paramétervalasztassal megtervezett lett az els6 hazai turbo korforgalmunk.

4.3.  NYITOTT KERDESEK, VARHATO KOCKAZATOK A TURBO KORFORGALMAK HAZAI ELTERJESZTESE
KAPCSAN

4.3.1. GYALOGOSOK BIZTONSAGA

Mivel egy korforgalomban a gyalogos atkeldhelyet az elsdbbségadas helyét jelz6 vonaltol tavolabb
(> 5 m) kell elhelyezni, fontos, hogy a gyalogosokat a megfeleld atkelés iranyaba tereljék akkor is, ha
nincs gyalogtt. Lathato a 26. és 29. abrakon a gyalogos és kerékparos atvezetés ,.eltolasa”, ami azt
szolgalja, hogy a konfliktusba keriil6 gépjarmiiforgalommal szembe haladjanak a védtelenek, hogy
kolesondsen lassak egymast. Fontos, hogy a jelzések ttbaigazitsak a gyalogosokat, (kerékparosokat) és
figyelmeztetésként szolgédljanak a jarmiivezetok szdmara, jelezvén, hogy hol lehet gyalogosokra
szamitani. A gyalog-atkelShelyekre vonatkozo jelzéseket kell alkalmazni minden ag be- és kijaratan és
minden 6nallo jobbos savon is. A jelzéseket Gssze kell hangolni az 6sszekotd dgakon és az elvalaszto
szigeteken és legyenek olyan jelzések, amelyek altalaban merdlegesek a jarmiiforgalom irdnyara.
Kiilonosen akkor, ha felfestett, kijelolt gyalogatkelShelyet alkalmazunk, ahogy Hodmezévasarhelyen is.
A Kalvin tér régi és jelenlegi kialakitasat mutatja az 30. abra két fotdja. Belvarosi teriileten a kijelolt
gyalogatkelGhely talan jobban szolgalja a gyalogosok biztonsagat, de ekkor is fontos az ,.eltolas”, az
egymasra figyelés a gépjarmiivek és a védtelen kozlekeddk kozott. Lakott teriilet hataran és azon kiviil,
azonban a Kecskeméten ,kiprobalt” megoldast célszerii alkalmazni. Felfestett, kijelolt
gyalogatkeldhelyeket nem szabad alkalmazni ott, ahol a korforgalomban haladd gépjarmiivek dsszegzett
gyakorisaganak 85%-a (v85) meghaladja az 50 km/orat.
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30. dbra: H6dmezGbvasarhelyen, a Kalvin téren épuilt 3 agu turbd korforgalom el6tte (a) — utdna (b) hatrahdzott, ,eltolt”
kijelolt gyalogos-atkelShelyekkel (Fotd: Rigd Mihaly)

4.3.2. SAVELVALASZTAS FIZIKAl ELEMEKKEL
A turbo korforgalmak kivant teljesitményének és biztonsaganak elérése céljabol lényeges a
sdvhatarolas. Ennek négy funkciodja van [8]:

e megeldzi a fonddassal és bevagassal okozott konfliktust;

e megeldzi, hogy kis forgalomnal a jarmuvek kiegyenesitsék a kanyarokat;

e kevésbe kelljen tartani a tobbi savban kozlekedd jarmiivektol;

e magasabb kapacitds az alacsonyabb sebességbdl addddan (kisebb kritikus kdvetési id6 a
belépdknek).

A savhatarolok legyenek magasitottak, szilardan alapozottak és vezesse be Oket a sdvhatarolonal
valamivel szélesebb, keresztiilhajthato — igynevezett “béka”, ami fokozza a savhatarolo lathatosagat és
megakadalyozza, hogy a személygépkocsik levagjak az ivet [12].

31. dbra: Sdvhatarold példak

A kiilonboz6 tipust savhatarolok kivitelezése a specifikus igények szerint valtoztathato. A 31. abran
(bal oldalt) lathato eredeti savhatarolot — ilyen van Kecskeméten is — a hokotrok hasznalatahoz
igazitottak. Az eredetihez képest a valtoztatas: perem nélkiili 6sszekottetés az ut és a savhatarold kozott.
Ez a téli Gtviszonyok miatt nalunk sokkal fontosabb kérdés, mint Hollandiaban. A jobb oldali foto
nehezen hoekézhetd savhatarolot és az abban elhelyezett prizmak vezet6 hatasat szemlélteti.
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4.3.3. MOTORKEREKPAROSOK BIZTONSAGA

A savhatarolok veszélyesek a motorkerékparosok szamara. Konnyen eleshetnek, ha egy savhatarolon
athajtanak. Ennek ellenére a motorkerékparosok inkabb kedvelik a turbokorforgalmat, mint a tobbsavos
korforgalmat, mivel nem tartanak attol, hogy a korforgalomban savot valtanak a személygépkocsik. A

motorkerékparosok biztonsaga érdekében fontos vilagos jelzésekkel figyelmeztetni Oket a
savhatarolokra (lasd 32. abra).

32. dbra: Motorkerékparosokat savhatarolokra figyelmeztet6 jelzés Hollandiaban [9]

4.3.4. JARULEKOS CSOMOPONTOK, JELZESEK OSSZHANGJA

A turbokorforgalmak hasznéaloinak szamos informaciot kell befogadniuk és feldolgozniuk. Ezért a
jelzéseket, az utburkolati jeleket €s a jelzotablakat ugy kell megtervezni, hogy egyetlen koncepciot
alkossanak, nem terhelvén tal informaciokkal a kozlekeddket. Meg kell gy6zddni arrdl, hogy az
uthasznalo idoben megkapja a vilagos tajékoztatast mindarrol, ami sziikséges, folosleges jelzések
nélkiil.

Miutan athajtottak egy turbo korforgalmon, a jarmiivezetéknek idére van sziikségiik, hogy ismét
koncentraltan masra figyelhessenek. Ezért, legyen legalabb 200 m tavolsag egy turbokdrforgalom
kijarata és a kovetkez0d utkeresztez0dés elso jelzése kozott.

Sajnos az uthalozati kotottségek €s a kiilonféle forgalomvonzo létesitmények megléte gyakran igényli
a jarulékos csomopont kialakitasat. Lathato mind a Hodmezdvasarhelyi, mind a cikk végén szerepld 4.
sz. féuti turbé korforgalomnal, hogy 200 méteren beliil van jarulékos csomoépont. Igy lehetéségiink lesz
ennek a hatasat értékelni a jovoben.

5. OSSZEFOGLALAS: MEGFELELG HELYRE TURBO KORFORGALMAK

A hazai tobbsavos korforgalmak baleseti helyzetét és kritikai értékelését kovetden — vilagosan
bemutatva az elkovetett tervezési és alkalmazasi hibakat — dontés sziiletett a turbo korforgalmak hazai
alkalmazasarol. A kozlekedésbiztonsagi szakemberek célkitlizése, hogy valoban a megfeleld
helyszinekre, nagyon alaposan-koriiltekintéen megtervezett turbod korforgalmak keriiljenek. Ehhez
elokészités alatt van egy szakmai anyag, amely a jelenleginél sokkal részletesebb iranymutatast ad a
tervezOknek a megfeleld paramétervalasztasra vonatkozoan. Szamos példa mutatja a kozuti
szakteriileten, hogy kritika és atgondolas nélkiil, mechanikusan atvett, kiilfoldon esetleg jol bevalt
megoldasokkal rengeteg kart tudtunk okozni. Ezért munkabizottsag keretében célszerii alaposan
atgondolni és a hazai viszonyokra kidolgozni ezt a tervezési segédletet.
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Biztatd, hogy 2012 06szén atadasra keriilt a 4. sz. féuton a Szolnokot elkeriild szakasz
,,végcsomopontjaban”, a régi €s az 0] 4. sz. foUt elvalasaban egy 4 agu turbo korforgalom. Ez az atépités
elott 4 agu jelzotablas csomopont tobb mint egy évtizede baleseti gochely volt, atépitésére, atalakitasara
mar szamos vizsgalat késziilt. Az elmult 10 év adatait (2001-2010) a Magyar Kozat NZrt. Jasz-
Nagykun-Szolnok megyei osztalyvezet6jétél Litkei Balinttol kaptam.

Ebben az iddszakban

e 7 halélos,
e 18 stlyos,
o 21 kénnyd,

e 66 anyagi karos baleset tortént!

Ebben a csomopontban tehat 4,6 személysériiléses baleset/év volt a szomort leltar, ezt célozza az
iizemeltetd “levinni” 1 — 1,5 személysériiléses baleset/évre, amiben remélhetdleg egyetlen halalos
kimenetelll sem lesz. A leglijabb hazai turbo korforgalom latképe a 33. dbréan lathato.

33. abra: Szolnoki elkerild (4. sz. f6ut) ,,végcsomopontja” — régi 4. sz. f6Ut és az Uj taldlkozasa
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