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Téma ismertetése

Szakdolgozatom témajaként Gyodr konfliktusokkal terhelt csomopontjait vizsgaltam,
melyeket a Gy6r varos Utkezel$ Szervezetével torténd konzultaciok soran kaptam meg.
Dolgozatom elején roviden bemutatom a varos jelenlegi helyzetét elhelyezkedési és kozuti
kozlekedési szempontbol. Ezt kdvetéen elemzem ezen csomopontok helyzetét, a
burkolatok és forgalmi jelzések allapotat, az egyes agak forgalomeloszlasat, valamint
jarmuvenkénti atlagos varakozasi idot szamitok. Az 0sszegyiijtott ismeretek fliggvényében
minden csomoOpont esetén megvizsgalom, hogy milyen megoldasi javaslatok johetnek

szoba az esetleges atalakitas soran.

Ezek utan kivalasztottam a legkritikusabb csomopontot, amelynél a legfontosabbnak
tartottam a részletes elemzést és egy megoldasi javaslat elkészitését. A fentiekben leirt
vizsgalatokat itt is elvégeztem. Tobbfajta megoldasi javaslatot elemeztem és
kapacitasszamitast végeztem. Ezt a szdmitast a jelenlegi, a 15 éves idGtavra elérevetitett
meglévo, és a tanulmanytervben szereplé megoldasi javaslattal elkészitett csomopontra is
elkészitettem. Ezen kiviil a tanulmanytervben mellékeltem a helyszinrajzokat, valamint a
mintakeresztszelvényeket, amik a tervezett atalakitast mutatjak. A dolgozat végén
megtalalhatd a tervezés részletes leirdsa, mely tartalmazza az erre vonatkozé miiszaki

adatokat.

Remélem rovid kis bevezetésemmel sikeriilt felkeltenem az olvasd érdeklodését, s bizom

benne, hogy hasonl6 érdeklddéssel olvassa tovabb a szakdolgozatom kovetkezd fejezeteit.



1. Gyor rovid bemutatasa és konfliktusos csomopontjai

1.1. Elhelyezkedés

Gyor megyei jogu varos az orszag ¢észak nyugati részén helyezkedik el, Gyér-Moson-

Sopron megye székhelye. Orszagon beliili elhelyezkedését az 1.1. abra g mutatja.
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1.1. abra

1.2. A varos néhany jellemzéje 2

Gyor jelentds gazdasagi, ipari, vallasi, oktatdsi, kulturdlis és sportkézpont. A varosbol
konnyen elérhetdk a kdrnyez6 nagyvarosok, mint Sopron, Budapest, Tatabanya, Veszprém,
Pépa, Székesfehérvar. A véros a Bécs — Pozsony — Budapest innovativ tengelyen fekszik és
kivalo kozlekedési adottsdgokkal rendelkezik, ezt rendkiviil j6 foldrajzi adottsdgainak is
koszonheti.

A véros a vasuti és a kozuti forgalom orszagos jelentdségli csomopontja. Gydrben tobb
kozlekedési féutvonal talalkozik egymadssal és a varos tobb pontjardl elérhetd az autdpalya.
A kovetkez6 oldalon taldlhato 1.2. abran M a kornyezd nagyvarosok lathatok, valamint a

s

varost korbevevo fobb féutvonalak és az autdpalya.
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1.2. abra

1.3. Gyér koziti kozlekedése

GyOr uthalozatara — a varos csomopont jellege miatt — nagyon nagy terhelés harul. Miutan
sor keriilt a varost délrdl elkeriild autopalya forgalomba helyezésére, a varoson atmend

forgalom terhelése lecsokkent.

Azonban a bekotéutakon folyamatosan névekvd forgalom miatt sziikségessé valt egy
elgondolas, amely megoldas lehetne a varos egyre ndvekvd forgalmanak lecsillapitasara.
Ez a bevezetd és Osszekotd foutvonalak atépitését, valamint a helyi tomegkdzlekedés
mellett felszini kotottpalyas vagy foldalatti kozlekedést szorgalmazna, ugyanis a

buszjaratok ezt a feladatot mar nem képesek gyorsan és zsufoltsaigmentesen ellatni.

Gyorben a harom folyo altal tagolt és a vasttvonallal kettévagott varosszerkezetében a
forgalomszervezés leghatékonyabb eszkdze a korforgalom szervezése. A varosban jelenleg
mintegy 20 korforgalom létesiilt és a tovabbiakban is ezek kiépitése megoldast jelentene a

varos kritikus csomdpontjain.

10


https://hu.wikipedia.org/wiki/K%C3%B6rforgalom

1.4. Gyér konfliktusokkal terhelt csomépontjainak bemutatasa

Szakdolgozatom témajaként Gyor konfliktusokkal terhelt csomoépontjait valasztottam,
melyben a varos, kiillonb6z6 pontjain elhelyezkedd kozlekedési csomopontokat vizsgaltam

meg, amelyeket az 1.4. dbrdn ¥ dbrazoltam.

Audh
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< ‘ s
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‘ MEGOLDANDO CSOMOPONTOK 1.4. dbra

. KESZ MEGOLDASI TERVEKKEL RENDELKEZO CSOMOPONTOK

A varos északnyugati részén elhelyezkedé Munkacsy Mihaly utca — Bajcsy-Zsilinszky ut —
Zechmeister utca — Pet6fi hid — Benczlr utca keresztezédésében 1évé korforgalom (a
mellékelt fenti kép bal szélén 1évo, barna korrel jelzett csomdpont) a gépjarmiivek
folytonos athaladasat nem tette gordiilékennyé és ez feltorlodast eredményezett a
korforgalom agaiban. A csomépont forgalmi vizsgélatat elvégeztem, de id6kozben kész
tervek sziilettek a csomodpont kapacitds bdvitésére, ezért ezzel a csomodponttal a
késobbiekben nem foglalkozom a szakdolgozatomban.

A masik ilyen problémaval kiizdd csomdpont a varos északkeleti részén helyezkedik el,
amely az 1-es féut — Kardan utca — Laktanya utca — Szentvid utca kdzlekedési csomopontja
(a fenti kép felsé részén, barna korrel jelzett csomopont). A kozelben elhelyezkedé Audi

Hungaria fejlédésével parhuzamosan novekedett meg mind a személy, mind a

tehergépjarmi forgalom egyarant.
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Ezt segitve, a 2009 juniusaban atadott korforgalom hozzéjarult a kdzlekedésbiztonsag és a
jarmivek ateresztOképességének novekedéséhez. Az akkoriban elkésziilt és atadott
korforgalom 3000 jarma oOrankénti athaladasat tette lehetévé, azonban ez méra mar
kevésnek bizonyul. A csomoOpontban elvégeztem a forgalmi vizsgalatot €s az egy 6raban
atlagosan mért jarmiivek szama meghaladta a 3000-et. Sziikségessé valt a megnovekvo
forgalom miatt a csomdpont kapacitas bovitése, amelyre az el6z6 csomoponthoz hasonldéan
kész tervek sziilettek. Ezen okbol a csomodpont vizsgalataval a késdbbiekben nem
foglalkozom.

A 2.1.4. abran pirossal jeldlt csomdpontok lesznek azok, melyeket a késObbiekben
vizsgdlok. Ezen kozlekedési csomopontok Gydr kozpontjatdl délre helyezkednek el,
melybdl harom, meghatirozé forgalmu féutvonalon fekszik. Mind a négy csomopontnal
elvégeztem a forgalmi vizsgélatokat, forgalomszamlalast, fotokat és videokat készitettem
csomoponti aganként, melyekbdl jarmiivenkénti atlagos vérakozasi idét szamoltam.

Feltorl6dast harom csomdpont esetében tapasztaltam.

1.5. I. sz. csp. vizsgalata - Baross Gabor utca — Dr. Petz Lajos utca

/ B
p i SIS
s \ e "3‘\
A Ok
he |

1.5.1. abra 1.5.2. abra

Az els6 csomopont mellyel foglalkozom, a Baross Gabor utca és Dr. Petz Lajos utca
talalkozasa, melyet fekete ponttal jelsltem a fenti 1.5.1. abran. ! Az 1.5.2. kép mutatja a
helyszinen készitett keresztezddést.

A csomopont egy beépitett lakodvezetben talalhatod. A keresztezo utpalyak szélessége nem
egyforma, a legjobban igénybevett Baross Gabor ut — amely egyben féut — szélessége
nagyobb, mint a ra merdleges utcaé.

A keresztezddésben tiltott a balra kanyarodas lehet6sége mind a négy iranybol érkezd

gépjarmiivezetok szamara.
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A csomodpont forgalmi terhelését befolyasold tényezdk a kovetkezok:
— az utvonal 6sszekoti a belvarost a kiilvarossal
— Baross Gabor utcardl konnyen megkozelithetoek a 82-es és 83-as foutvonalak
— acsomopont kozelében talalhatéd a gyodri korhaz
— az Utvonal konnyebb elérhetdséget biztosit a nagy bevasarlokdzpontokba

— két nagy forgalmu féutvonal kézott helyezkedik el, az 1-es és 83-as fout kozott

A csomoéponton oranként atlagosan 1155 jarmi halad at. A jarmivek agankénti aranyos

eloszlasat az 1.5.3. forgalomaramlasi dbran mutatom be.
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"A" irany
[460 EJ/6]
1.5.3. dbra

Az agankénti forgalomszamlalast hétkdznap a reggeli 6rakban végeztem, melyet az 1.5.4.-
es tabldzatba foglaltam Ossze.

A forgalmat jarmiifajtdkra bontva tiintettem fel a tabladzatban. Lathatd, hogy mely
jarmifajta volt a mértékado6. Feltlinden nagy forgalmat jelentett a motorkerékparok és

kistehergépjarmiivek forgalma is, a személyautdkkal egyarant.
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Forgalmi adatok jirmiifajtinként az I. szimu csomépontban [E/6]
Csomoponti dgak Jarmiifajtak
Kozepesen nehéz
Személygépkoesi | Kistehergépkocsi | Autobusz gépjarmi Motorkerékpar | Kerékpir | Osszesités

A-B 32 2 - - 3 - 37
A-C 360 40 8 6 6 3 423
B-C 48 4 3 - 55
B-D 104 16 - 4 14 138
C-D 12 . - - 8 2 22
C-A 296 8 6 4 26 2 342
D-A 16 4 - - - 20
D-B 92 2 - - 7 17 118

Osszesités 960 76 14 10 57 38 1155

1.5.4. tablazat

A tablazat alapjan az 1.5.5. diagrammal szemléltetem a forgalom agankénti eloszlasat. Ez

alapjan megfigyelhetd, hogy a mértékado agak az ,,A” és ,,C” agak.

[E/h]

500 -
450 -
400 -
350 -
300 -
250 ~
200 -
150 -
100 -
50 -

0

460

Agankénti forgalomeloszlas

193

364

138

Eszrevételek:

"A" irdny

"B" irany

7

"C" irdny

"D" irany

1.5.5. diagram

A legnagyobb forgalmat a f&ltvonalon tapasztaltam. A forgalmi vizsgalat soran

észrevettem, hogy a tiltott balra kanyarodas szabalyait sokan megszegték és a kotelezo

elsObbségadast elhanyagoltdk. A kerékparos forgalom is meghatarozé és egyben baleseti

forrasként jelenik meg, hiszen a legtobb esetben szabdalytalanul és veszélyesen haladtak 4t

az uttesten.

A helyszini vizsgélat sordn a video felvételekbdl jarmiivenkénti atlagos varakozasi idot

szamoltam, melyet az 1.5.6. tdbldzatba foglaltam Ossze. A felvételt a reggeli orakban, 7

orakor készitettem.
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e — s
Jarmiivenkénti atlagos varakozasi idé6 az I. szamu

csomopontban
Csomoponti agak Atlagos véarakozasi id6 [s]
A -
B 8.0
€ -
D 5,6

1.5.6. tablazat

A foéutvonalon nem tapasztaltam a mérés soran varakozasi id6t, nem adodott olyan helyzet,
mint példaul: gyalogos atkelés, amely varakozast eredményezett volna. A legnagyobb
értéket pedig a ,,B” agban mértem. Az atkeld gyalogosforgalom olykor meghosszabbitotta

az autosok varakozasi idejét.
A varakozasi id6t az 1.5.7. diagramon is szemléltetem.

Atlagos varakozasi ido

—
w
[a—

9 -
8

8 -

7 -

6 - 5.6

5 -

4 -

3 -

2 -

1 -

0 0
0 T T T 1
"A" irany "B" irany "C" irany "D" irany
1.5.7. diagram

A burkolat allapotanak, valamint a jelzésrendszerek jellemzése:

A csomopontban a kihelyezett jelztablak jol lathatoak, jelentdsen felhivjak a figyelmet az
elsObbségadasra és megallasra. A gyakran el6forduld balesetek miatt az Utburkolaton egy
sarga csikozasu téglalap alaku felfestés talalhatd, amely a fokozott balesetveszélyre hivja

fel a figyelmet. Ez az utburkolati jelzés jelentésen megkopott.

Az uton burkolati hibak is eléfordulnak. Legnagyobb mértékben repedések talalhatok,

valamint az Gt tengelyében hosszanti repedés is eléfordul a dilatacio hidnya miatt.
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Megoldas a csomopont helyzetére, a névekvd balesetekre valo tekintettel:

A helyhidny miatt korforgalom kialakitdsara nincs lehetdség, azonban a kozlekedési
csomopont jelzélampas iranyitasa lehetne egy megfelelé megoldas. Ezzel egyidejlileg a

balra kanyarodas lehetdsége is megoldodna.

1.6. II. szami csomopont vizsgalata - Tihanyi Arpad utca — Magyar utca

e g P ,> J D N id 44 i
AR A v 3, (417 0k
s g \ — 1 |
IR /SNy - ittt 4

! AN L7 : - - i fleiitr ol 7
5 2 3 Chd 1
\ ‘ / MLl . T M ¢
% N 3 i 1 A ]
2 A8 AN b R ] g {1 vt

1.6.1. dbra 1.6.2. abra

A varos kozpontjatol délre elhelyezkedd csomopont korforgalom kialakitasa. Az 1.6.1.
képen B3I fekete ponttal jeldlt csomopont a vizsgalt korforgalmat mutatja. A kérgeometriaja
csomopontnak négy 4dga van, a legnagyobb forgalommal biré aga a Tihanyi Arpad qt,
melynek mindkét oldalan egyirdny( kerékparsdv van kialakitva. A kerékpéros
kozlekedéssel konnyen megkozelithetdk a kozelben elhelyezkedd kozintézmények,
iskoldk. A csomodpontban nem jellemzdek a gépjarmii balesetek, ellentétben a kerékparos

balesetekkel.
Az 1.6.2. abra mutatja a helyszinen készitett fotot a korforgalomrol.

A csomopont forgalmi terhelését befolyasolo tényezok a kovetkezok:
— az utvonal 6sszekoti a belvarost a kiilvarossal
— Tihanyi Arpad Gtrol konnyen elérhetd a 81-es foutvonal
— acsomopont kozelében talalhatéd a gydri korhaz
— konnyebb elérhetdséget biztosit a nagy bevasarlokozpontokba
— acsomoOpont a nagy forgalmu 1-es fout és a 81-es foutra vezetd Szauter Ferenc utca

kozott helyezkedik el
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A kovetkezd 1.6.3. forgalomaramlasi adbra mutatja a gépjarmiivek irdnyonkénti aranyos

Jo
eloszlasat.
"C" irany
[723 EJ/6)
Magyar utca felé Foldes Gabor utca felé
- 15,7 % 15,8 % %
— 3 [114 EJo] (ko] 2
R 2 8
Sex axZ
- b~ | T w
& : =
= Tihanyi Arpéad utca felé <E o
g 68,5 % =
T [495 EJ/O) g
@ (=
-
g
& B
™ i~ 2 QL 5 =
®Q =-3Q 8=> =32
ms m28g 3~ $ g uw
52 §¥c 88 2 B e
= 23 ) e &,
[ ©
@ =
o
- Tihanyi Arpad utca felé %
3 60,6 % A
3g2 [527 EJI6] 8 .2
IS ; b
mo> e
5% g N o,
& o Magyar utca felé Foldes Gabor utca fele 2
c
g 1,5% 27.9% =
& [100 EJ/6] ‘ [242 EJ/6]
-
"A" irany
(869 EJ/6]

1.6.3. dbra

A forgalmi vizsgalatot hétkoznap a déleldtti orakban végeztem el. Az elvégzett agankénti

forgalomszamlalast az 1.6.4. tablazat tartalmazza.

Forgalmi adatok jarmiifajtanként az II. szami csomépontban [E/6]
Csomoponti agak Jarmiifajtak
Kozepesen nehéz
Személygépkocsi | Kistehergépkocsi | Autobusz gépjarmii Motorkerékpar | Kerékpar | Osszesités

A-B 224 4 8 - - 6 242
A-C 472 28 15 6 3 3 527
A-D 80 4 10 6 - - 100
B-C 64 1 - - 3 2 70
B-D 136 - - - 4 6 146
B-A 40 2 10 6 - 3 61
C-D 96 8 - - 4 6 114
C-A 400 40 18 17 14 6 495
C-B 22 16 6 - 114
D-A 132 16 8 6 3 6 171
D-B 180 20 - - 9 2 2t
D-C 52 4 - - 2 4 62

Osszesités 1968 143 69 41 48 44 2313

1.6.4. tablazat
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A teljes forgalom 85%-at a személygépjarmiivek forgalma jelenti. A korforgalomban az

agak forgalmi eloszlasat diagrammban is abrazoltam, ezt az 1.6.5. diagram mutatja.

[E/n] Agankénti forgalomeloszlas

1000 ~
900 -
800 -
700 -
600 -
500 -
400 -
300 -
200 -
100 -

0 .

869

277

723

444

"A" irany "B" irany

A viérosi buszok szamdra a korforgalom

"C" irany "D" irany
1.6.5. diagram

nem biztosit biztonsagos ¢és kényelmes

kozlekedést, a csomopont kis atmérdje miatt. Az atépités gondolata — hogy egy nagyobb

kapacitast korforgalmat Iétesitsenek — tervben van.

. Még korabban elkészitett latvanytervet
mutatja az 1.6.6. dbra, ™ amely a mostani
alapotot tiikrozi. Ezen a képen nagyon jol
lathatok a belépd ¢és kilépd forgalmi agak, a

kiépitett kerékparutak, valamint a

S 7 gyalogatkel6helyek.

1.6.6. dbra

A burkolat allapotanak, valamint a jelzésrendszerek jellemzése:

A korforgalomban ¢és kozvetlen a csomodpont elétt a jelzotablak jol lathatoak. Az

utburkolaton felfestett jelzések néhol kopottas allapotban vannak. A csomopontban a

gyalogos atkeldhelyek és a kerékparutak felfestése szintén jol lathato.

A korforgalom burkolatdban repedések talalhatok. Ezek a repedések a korforgalom

sugariranyaban alakultak Ki.
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A helyszini vizsgalatkor készitett videofelvételbdl szamitottam ki a jarmiivenkénti atlagos
varakozasi idot [1.6.7. tablazat]. A belépd csomoponti agaknal minden egyes gépjarmiinél
feljegyeztem mennyi volt a varakozasi 1d0, addig, mig a korforgalmon at nem tudtak

haladni a jarmtvek.

— =
Jarmiivenkénti atlagos varakozasi idé az I1. szamu

csomépontban
Csomoponti dgak Atlagos varakozasi id6 [s]
A 4.5
B 4,5
C 8
D 8,1

1.6.7. tablazat

A vizsgalat soran nagy forgalmat tapasztaltam, de a forgalmi eloszlas egyenletes volt, a
feltorlodas nem volt nagymértékii két ag esetében. A ,,C” és ,,D” agon tapasztaltam a
legtobb id6tartamot, melyet az autdsok a korforgalom eldtt toltottek. Ehhez nagymértékben
hozzéjérult a kerékpéros és gyalogos forgalom éltal okozott varakozas. A kozelben ugyanis
kozintézmények, bevasarlokozpontok talalhatok, melyek konnyebben és kényelmesebben
érhetok el e kozlekedési eszkozzel. Az 1.6.8.-as diagram szemlélteti ez atlagos értékeket

forgalmi dganként.

[s Atlagos varakozasi id6

. 8 8.1

g -

7

6 -

5 - 45 45

4 -

3 -

5 |

1

0 T T T )
"A" irdny "B" irany "C" irany "D" irdny

1.6.8. diagram
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1.7. 111.sz. csp. vizsgalata - Szauter Ferenc utca — 82 —es fout

el / e
> |
X &
,/ N \ \‘m;
N \e L =
4\ S
\\ \ N\
1.7.1. abra 1.7.2. abra

Az 1.7.1. képen Bl fekete ponttal jelzett teriilet mutatja a vizsgalt csomopontot. A

korforgalom 6tagu, melyek mindegyike kétiranya forgalommal bir.

A forgalom eloszlasat jelentésen befolyasolja a korforgalom mellett — a 82-es féut Gyoér
kivezetd szakaszan — talalhatd vasuti atjard, amely piros jelzés esetén feltorlasztja a Gyor
kozpontja felé kozlekeddket, majd zo6ld jelzésnél a korforgalomba haladva okoznak
feltorlodast. Az atjard kozelsége miatt ez a folyamat az ellenkezd irdnyban is problémat
okoz, ugyanis a soromp0 tilos jelzésébdl adodo torlodas gyakran a korforgalomig nyulik,
ami tobb perces varakozasokat idézhet eld. Ennek kovetkezménye, hogy az autok atlagos

varakozasi ideje megnd, ezt az allapotot a késdbbiekben elemzem.

A helyszini vizsgalatkor a kdvetkezd észrevételeket tapasztaltam:

— a korforgalom koriilbeliil 10-15 percenként teljesen bedugul, a gépjarmiivek allnak
¢és a korforgalmon beliil egymast kikeriilve a gépjarmiivezetok probalnak tovabb
haladni, ez nagyon jol lathaté az 1.7.2. képen

— ez idaig vizsgalt harom csomoépont koziil, e csomdponton haladt 4t a legnagyobb
szdmban nehéz tehergépjarmii

— a Il. iranybodl nagy mennyiségben érkezé gépjarmiivek szama 443 E/h a hosszas

varakozasi id0 miatt
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A forgalomszamlalasi adatokat az 1.7.4.-es tdbldzatba gyljtottem Ossze, majd ez alapjan
készitettem el a forgalomaramlasi abrat. Az 1.7.3.-as dbran kiilonbozé vonaltipusokkal

szemléltetem az egyes iranyokba vald haladasat a gépjarmuiiveknek.

"C" irany

164 84 336

[579]’ / / 149
nDu ire’my 5 24 /i: I
35\ -
5, _ ¥l \

.........
- ~.
-
-’

N

[443]
321
.50 "B"irany
145
126 . 159
4_
63 : ’
nE" irény 712) ”/,- —
235 .~ NN\
[63
140"' ) “\s63]
70 175 81
"A" irany
1.7.3. dbra

Az abran lathaté szamadatok E/h értékben értenddk. Kapcsos zardjelbe lathato az adott
agra vonatkoz6 bejovo forgalomnagysag. A korforgalomba érkezd forgalom az ,,E” agat
érinti a legnagyobb mértékben, itt az 6rdnként bedramld atlagos forgalomnagysag 630
egységjarmil. Ahogy azt mar fentebb emlitettem az észrevételeknél, a ,,B” dgon bedramlé
forgalomnagysdg szintén nagy, azonban a hosszii varakozadsi id0 miatt a mért adat
viszonylag kis értékli, 443 E/h. Ez a korforgalom beduguldsdval magyardzhato. A
legkisebb értéket a Nadas Ernd utcdban mértem. Itt inkdbb a korforgalomba halado

gépjarmiivek mennyisége a mértékado.
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A forgalomszamlalasi adatok az alabbi tablazatban lathatok.

Forgalmi adatok jarmiifajtanként az IIl. szamu csomépontban [E/6]
Csomoponti agak Jarmiifajtak
Kozepesen nehéz
Személygépkocsi | Kistehergépkocsi | Autobusz gépjarmi Motorkerékpar | Kerékpar | Osszesités

A-B 68 40 - 34 9 8 159
A-C 228 60 15 17 14 2 336
A-D 2 = 5 3 5
A-E 52 4 - 6 - 1 63
B-C 100 12 - 30 3 - 149
B-D 24 1 - 5 2 8 35
B-E 116 20 - 53 - - 189
B-A 48 12 - 4 6 - 70
C-D 15 2 - 3 3 4 24
C-E 172 28 18 8 9 - 235
C-A 132 16 15 2 6 4 175
C-B 112 8 12 - 12 1 145
D-E 92 12 - - 17 5 126
D-A 44 28 - - 9 - 81
D-B 28 5 - - 17 - 50
D-C 60 12 - 6 2 4 84
E-A 120 6 2 6 4 2 140
E-B 216 48 2 47 4 4 321
E-C 120 2 22 17 2 1 164
E-D - - - - - 5 5

Osszesités 1749 316 86 230 119 56 2556

1.7.4. tablazat

Az egy Ora alatt mért teljes forgalom 68,5 %-at a személygépjarmiivek adjak. Az egyes
jarmufajtak Osszegzésébdl latszik, hogy nagyon sok kistehergépjarmii és nehézgépjarmi
haladt at a korforgalmon. A két fajta jarmi koriilbeliil az 6sszes forgalom 22 %-at jelenti.
A csomoépontot SOK menetrend szerinti autobusz jarat vonala is érinti. A belvaros felé a 82-
es foutrol 15, a belvarosbol a 82-es fout irdnyaba szintén ugyanennyi haladt vissza egy ora
alatt. Ez a csomoponttdl a vidéki palyaudvar konnyli megkozelithet6ségével is
magyardzhato. A ,,C” iranybdl (Szent Imre utrél) j6vo autobusz forgalom koézel 60%-a
csuklos varosi autobusz volt, amely az ,,E” irdnyba (82-es féut) haladt tovabb. A kozlekedd

autobuszok tobbsége tavolsagi jarat.
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A forgalmi adatokrol diagramot készitettem. Az egyes agak forgalmi eloszlasat az 1.7.5.

diagram mutatja.

[E/h] Agankénti forgalomeloszlas
700 -
630
600 - 563 579
500 A 443 425
400 -
300 -
200 -
100 -
0 T T T T 1
"A" irany "B" irdny "C" irdny "D" irany "E" irany
1.7.5. diagram

A diagrambdl leolvashato, hogy a ,,B” és ,,D” ag beérkez6 forgalma kozel azonos értéket
mutat. A feltorlodott forgalomhoz mérten a ,,B” ag kiugrdan alacsony értékét, - ahogy ezt
mar fentebb emlitettem - a varakozasi ido befolyasolja. A tovabbiakban a jarmiivenkénti

atlagos varakozasi idovel foglalkozom.

A korforgalomnal aganként készitett 15 perces videofelvételekbdl varakozasi id6t tudtam

szamitani, aminek adatait az 1.7.6.-os tablazat foglalja 6ssze.

~Jarmivenkenti atlagos varakozasi idé az TI1. szamu |
csomépontban
Csomoponti agak Atlagos véarakozasi id6 [s]

A 7

B Il 55
@ 6,3
D 5,6
E 53

1.7.6. tablazat
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A téblazatbol lathatd, hogy kiugréan magas értéket mutat a ,,B” 4g atlagos varakozasi
ideje, amely kozel 10 masodperc. A nagy értéket véleményem szerint a kovetkezdk

befolyasoljak:

— anagy tehergépjarmiivek hosszu tartdzkodasi ideje a korforgalomban
- az,A”és,C” ag nagy forgalma, amely 6sszesen 1142 E/h
— a 82-es fouton, a csomoponttodl kortlbeliil 250 méterre talalhatdé vasuti atjaro

(magyarazat lasd. 20. oldal)

Az értékeket az 1.7.7.-es diagrammal is szemléltetem.

[s] Atlagos varakozasi ido
10 ~ 9.5
9 -
e 7
[ 6.3
6 - 5.6 53
5 -
4 -
3 -
2 -
1 -
0 - . . . .
"A" irany "B" irany "C" irany "D" irany "E" irany

1.7.7. diagram

A nagy varakozasi id0 miatt felléphet olyan probléma, hogy a jarmiivek feltorlodasa
eltorlaszolja a kovetkez6 csomopontokat. A Szauter Ferenc utcarol harom olyan leagazas is
nyilik, amelyre hatassal lehet a jarmivek feltorlodasa. A korforgalomtol az elsd ilyen
csatlakozéds az utcdhoz egy benzinkut, ahonnan feltorlédas esetén az autok nem tudnak
kikanyarodni a Szauter utcara. Ez a korforgalomtdl 60 méterre taldlhatd. Koriilbeliil 180
méterre talalhatd a Praktiker nagyaruhdz, ahonnan az autoésok szintén nem tudnanak
kikanyarodni. A kovetkezd csomopontnal a Plazatol lehet kikanyarodni a Szauter utcéra,
ez nagyjabol 375 méterre van a korforgalomtol. Ezek a nagy bevasarlokézpontok

nagymértékben novelik a ,,B” ag forgalmat.
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A burkolat allapotanak, valamint a jelzésrendszerek jellemzése:

A korforgalomban és kdzvetlen a csomdpont elbtt a jelz6tablak lathatoak. Az utburkolaton
felfestett jelzések jo allapotban vannak, valamint a csomopontban a gyalogos atkelohelyek
¢és a kerékparutak felfestése szintén jol lathatd. A korforgalom burkolataban nem talaltam
hibakat, ezen a téren nem sziikséges a felujitas, azonban a korforgalom szegélye sok

helyen letoredezett allapotban van a nagyobb tehergépkocsik miatt.

A korforgalom problémainak megoldasara a kovetkezd javaslatokat teszem. A korpalya a
nagy teherjarmiivek miatt kicsinek bizonyul, ezért sz€lesitésére feltétleniil sziikség lenne.
Ez a bdvités a nagy forgalom miatt is sziikséges. A gyOri utkezeld szervezettdl kapott

informéaciok alapjan, a korforgalom kapacitasbdovitésének gondolata tervben van.
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2. 1V.sz. csp. részletes vizsgalata — Fehérvari ut - Jozsef A. utca
2.1. A csomopont leirasa

A 2003 majusaban elkésziilt 6tagi csomdpont atlagosan 2990 jarmiivet enged at oranként.
A 81-es foutvonal vezeti ki a forgalmat a varosbol a kdvetkezd nagyvaros, Székesfehérvar
iranyaba. A 81-es foutrdl, valamint a Tatai utrél konnyen meg lehet kozeliteni az M1-es
autopalyat. A Jozsef Attila utca pedig a 82-es és 81-es foutat koti Ossze. A korforgalmi
csomopontnak van egy kevésbé forgalmas — benzinkutra vezetd — aga. A Vizsgalt

csomopontot egy fekete pont jeloli a 2.1.1. dbrdn. 31

\ Y.
GByor %,ﬂ?//j
/ "m, - l

P e Lj

o \ = \
AL ; p

/ \ x \um

: N \. ® SR

2.1.1. abra

A fentiekben elemzett harom csomoOpont utan, jelen korforgalom vizsgélataval

foglalkozom részletesebben. Ennek tobb oka is van:

a korforgalmat nagy forgalom terheli és az egyes forgalmi agak eloszlasa nem

egyenletes

— acsomodpont attervezése, fejlesztése gyakorolna a legnagyobb hatast a varosrészre

— a belvaros és az autdpalya 0sszekottetése az ebben a csomopontban Gsszpontositott
utakrol torténik elsddlegesen

— a kiilonb6z6 4ruhazak, bevasarlokézpontok, ipari létesitmények aruforgalma

jellemzden ezen az Gtvonalon kertil lebonyolitasra

A fentiekben leirt problémaékat részletesen elemzem, melyekre megoldasi tervet fogok

késziteni.
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A korforgalomrol készitett helyszini fényképeket a 2.1.2. abrak mutatjak.

2.1.2. abra

2.1.2. dbra
2.2. A korforgalom vizsgalata

2.2.1. Elofordulo balesetek

A korforgalomban el6forduld baleseti adatok a Kozlekedésfejlesztési Koordindcios
Ko6zpont webes adattarabol szarmaznak. Az adatok 2009-t61 2015 aprilisaig megtortént,

renddrség altal bejelentett informacidkat tartalmazzak.
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Kozvetlen a korforgalomban el6forduld balesetek szdma harom darab, melybdl kettd
konnyebb sériiléssel jart, egy esetben pedig sulyos baleset kdvetkezett be. Az egyik sarga
folttal jelzett baleset atfedésben van egy sulyos sériiléssel jaro esettel, amelyet a képen nem
latni, de a kapott tablazatban megfigyelhet6 volt. Az adatbazisbol lekért balesetek pontjait
mutatja a 2.2.1.1.-es dabra,” melyen jol lathatok a csomoépontban és kornyezetében
bekovetkezett balesetek. A sarga jelzés mutatja a konnyebb sériiléseket, mig a rozsaszinii

jelzések a sulyosakat.

Ahogy az a fenti képen latszik, szintén harom baleset tortént a Tatai ton kozvetleniil a
keresztez6dések utan. Ennek oka - tapasztalatom szerint - a Mol benzinkutrol kiérve a
Tatai utra vald nehéz kikanyarodas. Koriilményes a kifordulas lehet6sége, ez mind a nagy
forgalmu ut, mind pedig a szemben 1évé gyarteleprél kikanyarodd nagyobb
tehergépjarmiivek miatt 1ép fel. EQy a Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont webes
adattarabol nyert adattabla is rendelkezésemre allt, melybdl kisziirtem az itt tortént

balesetek részletes adatait. Ezeket az adatokat tartalmazza az alabbi 2.2.1.2. tabldzat.

Kozt - R Baleset A
Baleset ideje z Szelvény | Pilya Kimenetel Baleset fajta | Feliilet dllapot | Latasi viszonyok : ’ Elsodleges ok
szAma N N ¥ tipuscsoportja
. A kerékparos éjszaka. miikodé | korforgalomban .
1 | 2009.12.09 5:45 81 82+598 | bal 1 stilyos sériiléses paros nedves h e ST egyéb
baleset kozvilagitassal tortént balesetek
keresetezd nappali. korforgalomban sk
2 | 2010.01.21 10:40 81 82+598 | jobb | 1 konnyt sériiléses gépjarmiivek havas, jeges . PP, . R - X # L jelzétablak
- e s természetes fény | tortént balesetek e ,
balesete > utasitasa ellenére
ketesatead normal (szaraz) nappali. korforgalomban Sgyenesiitatyban
3 | 2010.06.11 7:30 81 82+596 | jobb | 1 kénnyt sériiléses | gépjarmiivek 2 Vs 2PPEL e e haladé jarmi
2 allapotu uttest | természetes fény | tortént balesetek A
balesete forgalméanak
& kerékparos normal (szaraz nappali. allo jarmiinek figyelmetlen.
4 | 2012.01.11 14:02 | 8136 | 524120 | bal | 1 konnyi sériiléses Do hrmal Gzataz) o e daro B
baleset allapotu uttest | természetes fény titkozések gondatlan vezetés
Kivdlasztott sziirési feltételek:
® Vdlasztott adatbdzis = KSH adatbazis
© |d6 intervallum = 2009.01.01 00:00 - 2015.04.30 23:59
® Varos, kdzség neve = "Gyor" , ,
o Utca neve tartalmazza "Jozsef" vagy "81" vagy "Fehérvari" vagy "Tatai" 22 12 tablazat

2.2.2. Csomopontterhelés - forgalomszamlalas

A csomopont a forgalmat napkdzben viszonylag jol dtengedi, kivéve a csucsiddszakokat. A
forgalomszamlalast reggeli 6rakban végeztem. Az adatokat a 2.2.2.2. tabldzat tartalmazza.
Készitettem egy feliilnézeti 2.2.2.1. szamu dbrat, [6] melyen piros nyilakkal jeloltem a
kimagasloan nagy forgalommal bir6 és olykor feltorlodott utszakaszokat. Jeloltem a
meglévo kerékpar és gyalogos utakat. Gyorbdl kifelé a 81-es fout korforgalmi aga nagy

forgalmu, de feltorlodast nem tapasztaltam.
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Az agak melyekben a feltorlodas tapasztalhat6 a kovetkezok:

— Tatai uti korforgalmi ag

— Gyor belvarosa fel¢ a 81-es fou

r s

t korforgalmi aga

Az abra tartalmazza még a korforgalom forgalmi iranyait. Ezeket nyilakkal szemléltettem.

A kevésbé forgalmas utszakaszt kisebb nyilakkal rajzoltam.

Jelmagyarazat

Gyalogos és kerékparit

== Gyalogosut

2.2.2.1. abra
Forgalmi adatok jarmiifaj az IV. szami ¢ pontban [E/d]
Csomoponti agak Tarmiifajtak
Kozepesen nehéz
Személygépkocsi | Kistehergépkocsi | Autébusz gépjarmi Motorkerékpar | Kerékpér | Osszesités

A-B 8 8 - - - 16
A-C 64 8 - 4 - 76
A-D 284 28 68 65 5 450
A-E 76 12 29 41 1 - 159
B-C 8 - - - 6 14
B-D 24 3 29
B-E 16 2 18
B-A 2 - - - - - Z
C-D 412 20 25 55 6 6 524
C-E 88 24 10 5 6 2 135
C-A 28 4 - 16 12 4 64
C-B 16 8 2 7 8 5 46
D-E 188 36 25 10 8 10 271
D-A 192 24 42 64 3 325
D-B 44 4 - 16 14 83
D-C 240 52 8 85 - 12 397
E-A 24 16 - - 4 44
E-B 28 4 2 74 5 46
E-C 132 20 - 2 10 164
E-D 96 8 6 - 4 9 123

Osszesites 1970 276 217 368 50 79 2990

2.2.2.2. tablazat

A fenti 2.2.2.2. tdbldzat tartalmazza a forgalomszamlalasi adatokat.
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Az adatokbdl lathato, hogy a személygépjarmiivek jelentik a mértékado forgalmat 65,9 %-
ban. A tehergépjarmiivek ardnya szintén magas értéket mutat ezeken az utszakaszokon. A
teljes forgalomnak koriilbeliil a 21%-at alkotjdk. A legjobban — nehéz gépkocsik altal —
terhelt utszakasz a 81-es foutvonal és a Tatai Ut. A szamlalaskor megfigyeltem, hogy
nagyon sok autobusz haladt at a korforgalmon. A legtobb autébusz az ,,A” iranybol (81-es
fout) a ,,D” iranyba (centrum) felé kozlekedett. A csuklds buszok aranya 28 % a teljes
értékhez viszonyitva. A forgalomszamlalaskor a szamolt varosi buszok 23%-ot, mig a

tavolsagi jaratok 77%-ot tettek ki a teljes autébusz forgalombol.

"D" irany

27 450 12
[1082]\ : { 524

"C" irany
164
- 397
g—
e | 4
14
"E" irany
> [61]
"B" irdny
"A" irany
2.2.2.3. abra

A forgalomszamlalasi adatok alapjan készitettem el a forgalomaramlasi abrat. A 2.2.2.3.-as
dabran kiilonb6zd vonaltipusokkal szemléltetem az egyes iranyokba vald haladasat a

gépjarmiveknek.
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A legnagyobb beérkezé forgalommal biré ag a 82-es fout ,,D” aga. Itt atlagosan 1082
egység jarmi halad at oranként a korforgalmon. A masodik legforgalmasabb beérkezo ag a
,C” irany (Tatai ut). Az ,,E” 4g egy lakoutca (Jozsef Attila utca), igy a forgalma nem
nagymértéki. A legkevésbé terhelt utszakasz a ,,B” irdny, azaz a Banai ut benzinkutra

vezetd aga. A forgalom agankénti eloszlasat a 2.2.2.4. diagram szemléltetem.

Agankénti forgalomeloszlas
1200 -

1082

1000 -

800 - 701 769

600 -

400 - 377

200 -

61
0 T - T T T 1
"A"irany "B"irany "C"irany "D"irany "E"irany

2.2.2.4. diagram

Jarmiivenkénti atlagos varakozasi ido

Jarmiivenkénti atlagos varakozasi ido az IV. szamu
csomopontban [reggeli mérés)
Csomodponti agak Atlagos varakozési id6 [s]
8
3
12
4
4

es] il (@] fov] org

2.2.2.5. tablazat

A korforgalomnal aganként 15 perces vide6 felvételeket készitettem a reggeli és délutani
ordkban egyarant. Ennek segitségével egy atlagos varakozdsi id6t tudtam szamitani,

melynek adatait a fenti 2.2.2.5.-6s tablazat foglal ossze.
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A reggeli mérésbdl kidertil, hogy a ,,C” — Tatai ut — dgnak volt a legnagyobb varakozasi

ideje. A masik magas értéket a 81-es fout ,,A” aga mutatja. A 2.2.2.6.-0S tablazat

tartalmazza a délutani idészakban készitett mérés eredményét.

Jarmiivenkénti atlagos varakozasi idoé az I'V. szamu
csomopontban [délutani mérés)
Csomoponti agak Atlagos varakozasi 1do [s]

5 18
B 3

C 15
D 3,7
E 4

2.2.2.6. tablazat

A téblazatbol lathatd, hogy a délutani mérésnél két &g esetén volt nagy a vérakozasi 1do.

Az ,,A” ag kiemelked6en magas értéket mutat. Mialatt a videofelvételeket készitettem azt

tapasztaltam, hogy ebben az idészakban nagy volt a tehergépjarmiivek ”A” agon torténd

behaladasa a korforgalomba, ami a lassu sebesség miatt feltorlodast eredményezett. A két

napszakban mért értékeket 6sszehasonlitasként egy diagrammal [2.2.2.7.] szemléltetem.

[s]

20
18
16
14
12

10

Atlagos varakozasi id6

18
15
12

H Reggeli mérés

Délutani mérés

8
4 a7 4 4
3 3
"A" irAny "B" irany "C" irany "D" irany "E" irany

2.2.2.7. diagram
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A diagramon lathatd, hogy harom agnal (,,B”, ,,D”, ,,E”) kozel azonos eredményt adott a
varakozasi 1d6 értéke. Két ag esetében ez kiugréoan magas, azonban ha étlagoljuk az

értékeket a ,,C” ag ideje nagyobb lesz egy kicsivel, mint az ,,A” ag esetében.

2.3. A csomoponti problémak és javaslatok
PROBLEMAK

— A forgalom a ,,C” agban nagymértékben feltorlodik, megné a gépjarmivek
varakozasi ideje

— A benzinkutrdl vald tovabbhaladas a korforgalom irdnydba nem lehetséges, hiszen
ezt egy tabla tiltja, igy az autésok nem tudnak a korforgalomba kozvetleniil
visszajutni. A korforgalom ebben az esetben csak a benzinkutat megkeriilve, a Tatai

utrodl érheto el.
JAVASLATOK
2.3.1. A gyalog és kerékparut kialakitasa

A korforgalomban kiépitett szélességiik kortilbeliil 2,0 — 2,50 méter kdzott valtozik.

A meglévo éllapotot mutatja a 2.2.2.1. dbra, melybdl kivehetd, hogy a kialakitds nem
esztétikus, valamint annak hasznalata sem attekinthet6. A korforgalombol kiérve a Jozsef
Attila utcdban nincs tovabb kiépitve a kerékparat. Ebben az utcdban a kétoldali
gyalogosjarda 1,0 méter szélességii. A helyhiany miatt a kerékparut tovabbi kiépitésének
lehetOsége korlatozott. A Tatai uttal parhuzamosan talalhato egy gyalogos jarda, - amit a
2.2.2.1. abran z06ld szinnel jeloltem — ebbe torkollik bele a kerékparut. Véleményem

szerint a szélessége kevés e két funkciod betoltésére, ennek bdvitése sziikséges.
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2.3.2. Kétiranyu forgalom a Banai uiton

A Banai uti agra kikanyarodva a korforgalombol egyenesen, illetve jobbra lehet
tovabbhaladni. Egyenesen egy benzinkat taldlhato, ahonnan mar nem Ilehet a
korforgalomhoz visszakanyarodni, hanem a benzinkutat megkeriilve a Tatai uton lehet
visszatérni a csomoOponthoz. Ez a 29. oldalon talalhatd 2.2.2.1.-es abrdn jol lathatd. A
benzinkuton az athaladas egyiranyt, kétirdnyt forgalom nem lehetséges. A nagyobb
tehergépjarmiivek megforduldsa lehetetlen jelen kialakitas mellett. A helyszinrdl

készitettem képeket, ezeket az alabbiak mutatjak [2.3.2.1. helyszini fotok].

2.3.2.1. abra 2.3.2.1. abra

LEHETSEGES MEGOLDAS

Azt a fajta elképzelést lehetne megvaldsitani, hogy akik a belvarosba szeretnének
visszamenni, egyszerien a rovidebb ton a korforgalomba behajtva megtehessék, viszont

azok, akik Tatai iton akarnak tovabb haladni ez a fajta lehetdség is biztositott legyen.

Megvizsgaltam azt az esetet, hogy ha az autdosok a benzinkutrol vissza tudnanak a

korforgalomba térni, milyen valtozasok kovetkeznének be.

Elsésorban sziikségessé valna a benzinktton beliili 4j forgalmi rend kialakitasa, valamint a
benzinkuthoz tartozo Ut atépitése, kiszélesitése. A meglévd utszakasz szélessége nem

elegendo a kétiranyu forgalomhoz.

A forgalomszamlalas ideje alatt, a legkevesebb forgalmat ad6 4g ez volt. A valtoztatasokat
kovetéen a forgalom nagysdgrendileg nagyobb lenne, azonban jelentdsen nem

befolydsolna a csomdpont forgalmi terhelését.
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2.4. Javaslatok a csomopont terhelésének csokkentésére

A csomodpont terhelésének csokkentésére és a forgalom irdnyitdsanak véaltoztatdsara tobb

megoldast is vizsgaltam, melyeket a tovabbiakban fogok részletezni.

2.4.1. Leagazas kialakitasa a Tatai uton [2.4.1.1. dbra] ©

Mar a fentieckben emlitettem, hogy a Tatai Ut a legkritikusabb varakozasi i1d6
szempontjabol, ezért a csomopont terhelését és a varakozasi idot egyiittesen figyelembe
véve egy, a Tatai utrol torténd ledgazast lehetne 1étrehozni a 81-es féut — Gyor belvaros
iranyaba. Ez a fajta megoldas csokkentené a varakozasi id6t, valamint a korforgalomban
1évé gépjarmiivek feltorlodasat. A forgalomszamlalaskor mért eredmények mutatjak —
2.2.2.2. tablazat -, hogy a Tatai utrél Gyor belvarosa felé atlagosan 524 jarmu halad
oranként. Igy err6l az irdanybol a korforgalomba behajté gépjarmiivek szama mar csak

atlagosan 245 E/h lenne, ezaltal a korforgalom terhelése kozel 20%-kal csokkenne.

{otal 0

MOL

G
106a 2

O

1068

87.
Es fdu’
114

@
O
5
<A
:
(o)

== Tervezett ledgazas sémaja

116 ?'{?

2.4.1.1. abra

Ezzel a kialakitassal a feltorlodas probléméja biztosan megsziinne, ¢és ha a
gépjarmiivezetok esetleg eltévesztenék a ledgazast, a korforgalomban még mindig van

lehetdségiik korrigalni és az elsd kijaraton jobbra, a centrum felé menni.
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2.4.2. A korforgalom forgalmi atalakitasa — korforgalom tipusok 1

A korforgalom egy olyan forgalomszervezési megoldas, amit foleg nagy forgalmu és
veszélyes keresztezOdésekben épitenek ki. Eldnye, hogy lelassitds nélkiil nehezen lehet
athaladni rajta, illetve behajtasndl csak egy irdnyba kell figyelni. A korforgalmak
kialakitasanak tobbfajta megoldasa létezik. A vizsgalt korforgalom egysavos. A megépiilt
egysavos korforgalmakkal az a probléma, hogy elébb-utobb kapacitasuk kimeriil. Ekkor

sziikségessé valik a bovités.

TOBBSAVOS KORFORGALMAK
A csomoponti agak szama legfeljebb négy lehet, az agak elosztasa egyenletes legyen. A
tobbsavos korforgalmaknak két alaptipusat kiilonboztetjilk meg: a koncentrikus és az

iranyitott athaladasu korforgalmat.
— A KONCENTRIKUS KORFORGALOM:

A korpalya szélessége és savszama allando. A belépd kétsdvos agakon savonkénti
utiranyjelzés nem alkalmazhatd. A korpalyan terelévonal keriil felfestésre. Erre mutat egy

példata 2.4.2.1. dbra. "

2.4.2.1. dbra
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A kétsavos korforgalmak esetében a kozépsd kor alakt sziget koré, két parhuzamos
vonalvezetésti savot alakitanak ki. A be - és kilépd agak lehetnek egyarant egy - ¢€s
kétsavosak. Ezt az 4gankénti forgalomnagysag hatarozza meg. A tapasztalatok alapjan
azonban az ilyen csomopontok kapacitisa nem lesz kétszerese az egysdvosoknak,
leginkabb azért, mert az autdsok nem tudjdk helyesen haszndlni. A koron beliili
savvaltasok miatt konfliktusok alakulnak ki ¢és elveszik az az elény, ami
forgalombiztonsagi szempontbdl igaz az egysavos korforgalmakra. Az autdosok mentségére
felhozhatdo azonban, hogy egyes esetekben nem igazan szerencsés a helyszinrajzi ¢€s
forgalomtechnikai kialakitdsa ezeknek a korforgalmaknak. Vagy az eljelzd tablak nem
megfeleloek, vagy a ki - és belépd agak tul kozel kerlilnek egymashoz. Ezt leginkabb egy
nagyobb atmérdjii kor létrehozéasaval lehetne egyensulyozni, azonban ennek is van
hatranya. Ezaltal a gépjarmiivek sebessége novekedne és a balesetveszély is nagyobb

lenne.

A csomdpont kdzvetlen kdrnyezete lehetové tenné a kétsavos korforgalom kialakitasat és a
teriilet kapacitasa is elegendd lenne az atépitésre. A csomopont tervezése soran ismerni
kell a szolgaltatasi szintet, melyet a tervezés sordn teljesiteni kell. A szolgaltatasi szint

megallapitasara szolgal az elvégzett forgalomszamlalas.

A MEGLEVO CSOMOPONT ATEPITESERE VONATKOZOAN:

Ebben az esetben tobbsavos korforgalom kialakitasa a tervezési el6irast betartva nem
lehetséges. A jelenlegi egysavos korforgalomhoz ugyanis 6t csomoponti ag tartozik és az
agelrendezés sem szabalyos, mert a Tatai és Banai uti ag kozel helyezkednek el

egymashoz.

—  IRANYITOTT ATHALADASU KORFORGALOM

2.4.2.2. abra 2.4.2.3. dbra
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A korpalya sdvszama, savbeosztasa a szomszédos csomoponti dgak kozott valtozo lehet, a
forgalmak fliggvényében méretezéssel kell meghatarozni. A belépések lehetnek egy vagy
tobbsavosak is. Az egysavos csomoponti belépéseket is minden esetben, a kdrpalya elott
legalabb 8 méter hosszusagban, savszélesitéssel és felfestéssel elvalasztva kétsavosra kell
boviteni. A kilépés lehet egy vagy kétsavos. Két tipusa 1étezik, a spiralis vagy turbd
kérforgalom. A bal oldali 2.4.2.2. dbra '® mutat példat a tobbsavos, spiralis kérforgalomra,

mig a jobb oldali 2.4.2.3. dbra ! a turbo kérforgalomra.

A MEGLEVO CSOMOPONT ATEPITESERE VONATKOZOAN:

A meglévé egysavos korforgalom atalakitasa spiralis vagy turbo korforgalomma

kivitelezhetd megoldasnak tiinik, de a belépd agakat kétsavosra kellene bdviteni.

JELZOLAMPAS KORFORGALOM 19

Elotorténete

Magyarorszagon kezdetben a tobbsavos nagyméretli, parhuzamos (koncentrikus)
savvezetésii csomopontok még nem voltak jelzélampas szabalyozéasuak. A forgalom
novekedésével azonban nehézkesebbé valt a savvaltas a belépésnél és kilépésnél egyarant,
igy ezzel nétt a balesetveszély. A megoldast a jelz6lampds irdnyitds bevezetésétdl
remélték, amire azonban az akkori primitiv berendezések nem voltak alkalmas, valamint a

sziikséges programszamitasi Osszefliggések még nem voltak ismertek.

Dr. Maklari Jen6 egy talterhelt csomopont (7-es ut, Balatonszarszo) kapcsan, elméleti uton
jutott arra a felismerésre 1998-ban, hogy jelzélampéas szabdlyozasti korgeometridju
csomoponttal — az adott korlatos savszam mellett — a mas szintbeli csomoponttipussal mar
lebonyolithatatlan nagysagi forgalmi terhelést is le lehet bonyolitani. Ezt kdvetéen

keriiltek kidolgozasra a programszamitasi 6sszefiiggések.

A Németorszagban 2000-ben megjelent, a Kozlekedési Minisztérium altal kiadott kutatési
jelentésben olvashatd — az akkor a szakemberek szdmara is meglepd — megallapités:
wJelzolampas szabdlyozasu nagyméretii csomopontok teljesitoképessége elérheti, vagy

akar feliil is mulhatja a kiilonszintii csomopontoket.” [10]

38



Példik
Az elmult években meghjult, ©6nalld csomodponttipusként Iétesiiltek jelzdlampas
korforgalmak Angliaban, Hollandiaban és Magyarorszagon is. Az els6ként 2006-ban

Gydrben atadott nagyméretli jelz6lampas korforgalmak szdmos tapasztalattal szolgaltak,

els8sorban a kozlekedSk, masrészt a tervezok és iizemeltetdk szamara. [2.4.2.4.] 1

2.4.2.4. abra

Meger0sitést nyert, hogy az elméleti osszefliggések alapjan kidolgozott programszamitasi
modszer megfeleld, az igy késziilt jelzés idétervekkel jo, folyamatos forgalomaramlas
biztosithatd. Ugyancsak igazolast nyertek a kapacitasi Osszefliggések is. A jelentdsen
megndtt atbocsatoképesség miatt minden csomoOponti dgon megsziintek a — kordbban
csucsiddszakokban mar allandosult — torlodasok. Az alkalmazhato rovid periodusidé miatt
a jelzolampas korforgalom térségében 1évé Osszehangolt csomodpontok periddusideje is

nagymértékben (a korabbi felére) csokkent.

A harmadikként Szegeden, megépiilt jelz6lampas korforgalom az eddigi tapasztalatok
felhasznalasaval késziilt, és a harom torkolatban megjelend villamosforgalom miatt egy

komplikaltabb tervezési feladatot jelentett.
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A balesetek szamanak csokkenése

A vezetési jartassag ndovekedésével ez a baleseti statisztika folyamatos javulasahoz vezetett
(lasd. 2.4.25. abrar). " A balesetek alatt e csomoponttipusnal szinte kizéarolag
koccanasos csak anyagi kéaros balesetek eléforduldsat kell érteni. A balesetek nagy része
oldaliitkdzés, de ezek szama is csOkkend tendenciat mutat.

Az 1-nél kisebb havi atlagérték a mért 1,3 milli6 E/honap forgalomnagysag mellett

kedvezOnek tekintheto.

Havonkénti balesetek szama Atlag: 1,58
Gyér, FISZ - csomépont e===beleseiak futd Sdage Osszesen: 95
(Fehérvari Gt - Ipar u. - Szigethy u.)
darab/ho Atlag az utolso 0.83
2006. j0nius 23-161 2011. méjus 31-ig 6 honapban:
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2.4.2.5. dabra

Teljesitokeépessegi jellemzok

Az eddig megépiilt hazai korforgalmak az un. turbina-elv szerint mikédnek. Ez az egyes
belépd torkolati szabad jelzéseknek oramutatd jarasa szerinti sorrendjét jelenti. Ez az a
miikddési mod,

— mely a korpalyan folyamatos, megallitas nélkiili forgalomaramlast biztosit,

— alegkisebbtdl a kozepes méretii csomdpontokig alkalmazhatd,

— 3-5 csomdponti g esetén hasznalhato,

— programszamitasa zart kifejezésekkel (iteracio nélkiil) megoldhato,

— nagy, de nem a legnagyobb teljesitoképességet biztositd miitkodési maod,

— aszimmetrikus torkolati terhelések rugalmas kiszolgalasara alkalmas,

— a szabad jelzések hossza minden torkolatban (ill. belépd agon) azonos vagy kozel

azonos hosszusagu.
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A leemagasabb szolgdltatasi szintet biztosito iranyitasi mod kapacitas jellemzdi

A kapacitastobblet a miikddési modbol adodik és pedig abbol, hogy egy adott belépd agon
még folyik a csomoOpontba a behaladas, mikdzben a kovetd torkolatban mar megindult a
belépés. Amikor ez utobbi jarmii a megel6zé torkolatnal 1évoé korpalya-kordonhoz ér,
szabad jelzést kap. A belépd szabadjelzés és az els6 fogadd kordon szabadjelzésének
kezdete kozotti idbeltolast behaladasi offsetnek (tb) nevezziik. A korpalyan halado
jarmuveket a legutolso torkolatig megallitas nélkiil kell vezetni. A belépd szabad jelzés
utolsd6 masodpercétdl az utolso elodtti korpalya kordon szabad jelzésének a végéig tartod 1dot
kihaladasi offsetnek (tk) nevezziik. Ha a behaladasi idok éppen olyan hosszuak, hogy az
elsé jarmt megallitas nélkiil haladhat a korpalyan (tba) és az utolsonak belépd pedig nem
marad le az utolsé el6tti kordon szabad jelzésérdl, (tka) akkor az alapprogram szerint

miikédik a csomopont.

Az alapprogram hossza az alabbi:

tpa = 2 tiai +2 thai + I tieo1 — 2 tksi2 ahol

X tyai — a kihaladasi offset idOk Osszege,

2 tpai — a behaladasi offset idok Osszege,

X tyso1 — a kozbensd 1dok Osszege a (korpalyat koveti a belépd)

2 tys12 — a kozbensd 1dok Gsszege (a belépdt koveti a kdrpalya)

A belépd szabad jelzések osszege:

2tz = X tpa + X thai — X tis12

Az egy forgalmi savra vonatkozo dsszegzett csomoponti teljesitoképesség:

Bizonyithaté, hogy Ka — folyamatos forgalomaramlas esetén — a leheté legnagyobb
teljesitoképesség. A program barmilyen modositdsa, hosszdnak novelése, vagy a belsd
aranyok valtoztatdsa a teljesitoképesség csokkenését eredményezi. Ez a sajatossag
alapvetden eltér a keresztezddésnél megszokottdl. Ott ugyanis a teljesitOképesség a

peridodusidd novelésével folytonosan nd.
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Ez olvashat6 le a 2.4.2.6. sz. dbrarél ™ is, ahol
két kiilonbozé méretli jelzés kor és egy
keresztez6dés (X ts = 15 s) kapacitadsgorbéi
lathatok. A két csomodponttipus kapacitisa
kozott jelentds a kiilonbség:

- a jelzélampas korforgalom
kapacitasgorbéjének mas az alakja, meredeken
emelkedik, egy csucspontban megtorik, majd
enyhén esik

— az abran ol lathato, hogy a jelz6lampas
korforgalom gorbéje magasabban halad, ez a
keresztez6désnél Iényegesen nagyobb

kapacitaskiilonbséget mutat.

90
0 20 40 60 80 100 120 140

1 KOZLEKEDES Sl

.......................

2.4.2.6. abra

A 2.4.2.7. sz. dbra " nemcsak a csucsértékek, hanem a gorbék, azaz a kapacitasok kozotti
kiilonbséget mutatja a periddusidé fiiggvényében, haromagi csomodpontok esetén. A
jelz6lampas korforgalom alkalmazidsa nem csak egy kiemelt periddusidd, hanem a
gyakorlatilag alkalmazott teljes peridodusidé tartomanyban jelentds kapacitasnovekményt

eredményez.

(1500, - 17800):100

AK(e) =
=, Si9)-1800

« 8 EIEEE

o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
| KOZLEKEDES i

2.4.2.7. abra
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A csomopont teljes teriiletéhez (T) viszonyitott
csomoponti teljesitéképesség alakuldsa a

kiils6 sugar fiiggvényében
Héromdgu csomépontok

6,00

5,00 \
—— Expon. (Trendvanal)
\ y = 7,11405¢ 04015
R? = 0,97009

4,00

- = Log. (Trendvonal)
. y =-2,52808In(x) + 10,84050
R = 0,86756

0,00
o 10 20 30 40 50 60

Rk m]

| KOZLEKEDES

2.4.2.8. dbra

A fentiekb6l  kovetkezik az igen  jo
terlilethasznositdsi mutatd, a teriiletegységre
vonatkoztatott csomodponti teljesitOképesség,

[0 mutat be a kiilsé

amit a 2.4.2.8. sz. dbra
sugar fliggvényében.
Mindezek alapjan megallapithatd, hogy

- a  jelzdlampas  korforgalom
1étesitése kis méretek esetén is igen eldnyos,

- a 3 agl jelz6lampés korforgalom
még egysavos valtozatdban is alkalmazhato

0nallé csomopontként.

A jelz6lampas korforgalmat mindezek ellenére nem tekinthetjiik ,,mindenhat6”

csomopontnak. TeljesitOképessége csak a vele azonos szolgaltatast nyajté — azaz

mindenirdnyu forgalmi kapcsolatot biztositdé — négyfazisu jelzélampds csomoponttal

vethet6 Ossze.

A MEGLEVO CSOMOPONT ATEPITESERE VONATKOZOAN:

Jelz6lampas korforgalom kialakitdsa a meglévd egysavos korforgalomnal nem lehetséges,

mert feltétele a tobbsavos korforgalom megléte. Jelen esetben sziikségessé valna a

keresztezddés bdvitése. A tovabbiakban szamitott adatokbdl fog kideriilni, hogy

szlikségessé valik-e a jelz6lampas korforgalom kialakitasa.
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3. A tanulmanyterv kidolgozasa

A korforgalom terhelésének csokkentésére sziikség van. Ezen okbdl tobbféle megoldast
kellett atgondolnom ¢és a rendelkezésre allo adatok alapjan mérlegelni, hogy mely
megoldas lenne a legmegfeleldbb a korforgalom kapacitasbdvitésére, illetve terhelésének

csokkentésére.

A meglévé korfogalom atalakitasaval kapcsolatban az e-UT 03.03.11 Korforgalmak
tervezése c¢. UME jegyzetet hasznaltam fel. A tervezési el8irasban pontrdl pontra

haladtam.

3.1. Tervezési folyamat =

3.1.1. Tipusvalasztas a kornyezeti koriilmény figyelembevételével

A korforgalom tervezésénél mind az orszagos kozuthalozat fejlesztési terveket, mind az
Orszagos Telepiilésszerkezeti tervet, illetve a telepiilések szabalyozasi tervét is figyelembe
kell venni. A jovOben varhato teriiletfelhasznalas hatassal van a korforgalom szerepkorére,
forgalmdra, annak varhatd megoszlasara, Osszetételére, igy a korforgalom fébb
paramétereinek megvalasztasara is. Ha sziikséges, litemezetten kell megtervezni,

kialakitani a korforgalmat a valos forgalmi igények ismeretében.
Belteriileten a kornyezeti koriilményeket négy csoportba kell beosztani:

- ,,A”jelt kornyezet
o Dbeépitetlen vagy lazan beépitett teriilet
o nem érzékeny kornyezet
- ,,B”jelt koérnyezet
o Dbeépitetlen vagy lazan beépitett teriilet
o érzékeny kornyezet
- ,,C”jelt koérnyezet
o slr{in beépitett teriilet
o nem érzékeny kornyezet
- ,,D”jelt kdornyezet
o slriin beépitett teriilet
o érzékeny kornyezet

A meglévo korforgalom a ,,C” jelii kornyezeti osztalyba sorolhato.
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3.1.2. Tervezési sebesség

A tervezési sebesség megvalasztasanak szempontjai a belteriileti kdzutak egyes tervezési

osztalyainal:

— Az ,,a” hélozati funkcidju kozutak esetében a kornyezeti koriilményektdl fliggd
tervezési sebességet kell alapul venni.

— A ,b” halézati funkcidju kozutak esetében a tervezési sebességet az utvonalra
megengedett sebességérték kozelében kell megallapitani.

— A ,,¢” halozati funkcioji utak esetében a tervezési sebesség az utvonalon
megengedett sebességgel azonos.

— A ,,d” halozati funkcidju utakndl a tervezési sebesség azonos a megengedett, illetve

a kornyezeti koriilmények miatt indokolt haladési sebességgel.

A kozutak tervezési sebességét az alabbi 3.1.2.1. tdbldzat mutatja. A tablazat segitségével

lehet meghatarozni a korforgalom egyes agaira a tervezési sebességet.

Belterdleti kdzutak ;‘;";fy’f;'e i :g:g,‘:n"::'; b ;;f?f:,f,:’,h
Autopalya B.I. A 110
Gyorsforgalmi utak B.C 90
Autéut B.II. A 90
B,C 80
A 80
a B 70
. rendd féut B.III. c 60
A 70
Foutak " B 60
c 53
en D 40
Il. renddi féut B.IV. A &0
3 B 50
c 40
Gyjtéat B.V. D 40”-30
A B 40
Mellekutak Kiszolgaléut B.VI. d g .
Kerékparut B.IX.
Gyalogut BX. B

3.1.2.1. tablazat

LA és,,D” ag (81-es fout):

&

— L. rendt fout
— Tervezési osztaly jele: B. IV.

— Halozati funkcio: ,,b”

45



A b’ halozati funkcidji kozutak jelentds telepiilésszerkezeti elemek, melyek
kialakitasandl a kapcsolati funkcidé elényben részesitése mellett a feltard funkcid is
megjelenik. Ilyen halozati funkcioji kozutak: < Kkistérségi Osszekottetést biztositd
kilteriileti foutak belteriileti szakaszai, * kiilteriileti 6sszekotd utak elsOsorban tavolsagi
forgalmat lebonyolit6 belteriileti szakaszai, * kiiltertileti bekotdutak belteriileti szakaszai, ¢
kozelfekvd telepiilésrészek Osszekottetését biztositd sugar-, kereszt- és harant iranyu

foutak.

— Kornyezeti koriilmény: ,,C”

— Tervezési sebesség: vi= 50 km/h
., C” dg (Tatai ut):

— Mellékutak - gytijtéut
— Tervezési osztaly jele: B. V.

— Halozati funkcio: ,,c”

A ,,c” haldzati funkcidju kozutak az érintett teriiletegységen beliili, lokalis teriiletszerkezeti
elemek, melyeknél a feltar6 és kiszolgéald funkcid kozotti helyes ardny kialakitasara kell
torekedni, a kapcsolati funkcid korlatozasaval. Ilyen halozati funkcioji kozutak: « orszagos
kozutak kisebb forgalmu ¢és jelentdségli, elsdsorban célforgalmat lebonyolito
mellékutjainak belteriileti szakaszai, ¢ kiilteriileti, allomasokhoz vezetd utak belteriileti
szakaszai, * lakoteriiletek, lakotelepek, lakokorzetek, intézményteriiletek elsdsorban
feltaro, ¢és 0Osszekotd feladatot ellatd, esetenként tomegkozlekedést is lebonyolitd
gylijtéutjai, « belvaros, torténelmi varosrészek atmend forgalmat is lebonyolitoé féutjai,
kistelepiiléseken athalado kiilteriileti mellékutak, * az épitési ovezetek Osszekottetését is

biztositd gylijtoutak.

— Kornyezeti koriilmény: ,,C”

— Tervezési sebesség: vi=40 km/h
o E” ag (Jozsef Attila utca):

— Mellékutak - gyijtéut
— Tervezési osztaly jele: B. V.

— Halozati funkcio: ,,d”
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A ,d” haélozati funkcidju kozutak a teriiletszerkezet szempontjabol nem jelentds
kozathalozati elemek, melyek kialakitasanal a kiszolgald funkcid biztositdsa mellett a
feltar6 funkcidt szabalyozni, a kapcsolati funkciot tiltani kell. Ilyen hélézati funkcidja
kozutak: « a lako-, kiszolgalo, vegyes hasznalatl és egyéb alarendelt funkcidju utak, « adott
teriilet hasznositasaval kapcsolatosan felmertiilé igényeket kiszolgald utak (pl. ipartelepek,

mez0- gazdasagi belteriileti kdzutak, intézmények, kereskedelmi és szolgaltato, szabadid6

rrrrr

— Kornyezeti kortiilmény: ,,C”
— Tervezési sebesség: vi= 30 km/h
., B” ag (Banai ut):

— Mellékutak - gytijtéut
— Tervezési osztaly jele: B. V.
— Halézati funkeid: ,,d”
— Kornyezeti koriilmény: ,,C”

— Tervezési sebesség: vi= 30 km/h
Fobb miiszaki jellemzok

A korforgalom tervezési paramétereit a kovetkezok alapjan kell megvalasztani:

a csomopontba torkolld utak tervezési osztalyai
tervezési osztalyok meghatarozasa - 1asd. el6zd pontban
— csomoponti agak szama
5 db csomoponti ag
— aforgalmi sdvok szama a becsatlakoz6 dgakon
minden becsatlakozo agon 2 x 1 forgalmi sav
— amértékado forgalmak és a kapacitds
a mértékado forgalmak felmérését a forgalmi vizsgalatok tartalmazzak a
2.2.2. pontban
— akorpalya szélessége és sdvszama
a meglévo korpalya egysavos és szélessége 7,0 m
— nehéz tehergépjarmiivek részaranya ¢€s a jarhatosag feltételei (10% feletti forgalmi

részarany esetén)

47



a forgalomszamlalasbol kisziirt adatok alapjan a részarany 12,3 % [368 E/h]

— gyalogos ¢és kerékparos forgalom nagysaga

a forgalomszamlalasbol kisziirt adatok alapjan a gyalogos és kerékparos

forgalom kortilbeliil 5%-ot jelent

A sebességek és fobb jellemzOk 0Osszefiiggéseit a korforgalomban az alabbi tablazat

tartalmazza.

Korforgalom tipusa

Egysavos Két= vagy tobbsavos
Tervezési paraméter - o K K
Mini _— P 2 ott oncentrikus Iranyitott
ziikitett Lakott teriileti teriileten (csak lakott athaladast
kivali teriileten)

Ajanlott optimalis bele-
pési sebesség, km/h 25 35 40 30
Maximalis belépési 1 2 Méretezés
savszam aganként, db alapjan
Maximalis kilépési 1 2
savszam agankent
dpllemzDbolso SRt | o | EBeD 9-15 12-22 12-25
Rb m ’
KOrpalynszolesssge, | giag Lasd 3.1, 4bra Lasd 4.1, abra
SZ, m
Jarhaté gyart mérete, . 1-2 12 05 _
gy.m '
Maximalis csomoponti
forgalom, (0sszes
csomoponti behalado) | 45600 | 24 000 32 000 36000 | 38-46 000

a negyagu korforgalom-
ra vonatkozoan,
ANF E/nap

3.1.3. Teljesitoképesség, forgalommindség

3.1.2.2. tablazat

A kapacitdas meghatirozasanak alapja az, hogy a korpdlyan haladd jarmiiveknek

elsébbségiik van a korpalyara belépdkkel szemben. A belépd jarmiivek a korpalya

forgalmat nem zavarhatjak.

A forgalmi tervezésnél az utak tervezési iddtavlatait vessziik alapul, igy gyorsforgalmi

halézathoz tartozo és fohalozati korforgalom esetén 15 éves, mig a mellékhalozati

korforgalom esetén 10 éves id6tavra kell tervezni.
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A kapacitasszamitast 6t éves tervezési idore kell elvégezni €s Ossze kell vetni a tervezési
iddtartamra szamitott kapacitasértékekkel. Abban az esetben, ha a két szamitott érték
kiilonboz6 tartomanyba esik, a tervezést két litemben kell elvégezni és mar az elsd ilitem
alkalmaval biztositani kell a helyigényt a masodik ilitem szdmara. A kapacitasvizsgalatot a
meglévod forgalomra és 15 éves idotavra fogom elkésziteni, a meglévd allapotra majd a

tervezett megoldassal. Ezen folyamatokat, szamitasokat a kdvetkez6 pontokban dolgozom
Ki.

3.1.4. A kapacitas meghatarozasanak lépései a meglévé csomépontra

A. Kozelité kapacitas—ellenorzés a teljes csomopontra

A fobb kiépitési jellemzok helyes felvételéhez nyujt tajékoztatast a 3.1.4.1.-es tablazat,
mely az egy nap alatt a teljes csomopontba behaladni képes forgalomnagysagot mutatja. A
tablazati adatok a legkedvezobb terhelési aranyokra — hazai adatbazis alapjan — szamitott
maximalis értékek, melyeknél a csokkenté tényezOk (gyalogosforgalom) ¢és a
forgalomlebonyolddas szinvonala nincs figyelembe véve. Megbizhatobb kozelitést ad a
3.1.4.2. diagram, melyek a teljesitoképességet nagymértékben befolyasold terhelési

aranyokat és a forgalommindséget is figyelembe veszik.

Csomoponti

Kiépitési jellemzok kapacitas, E/nap

Egysavos koérforgalom, 1/1 32 000
) egysavos belépés(ek), h 2/1 34 000
Koncentrikus (kétsavos) kérforgalom -
kétsavos belépés(ek), h 2/2 36 000
Iranyitott 4thaladasy tébbsavos spiralis kérforgalom 38 00040 000"
kérforgalom turbé kérforgalom, t 2/1 és t 2/2 46 000**

* A kézlekedési fegyelemtdl (pl. savtartastol) figgé érték
** Széamitott, varhaté érték

3.1.4.1. tablazat

A tablazatbol lathato, hogy a meglévo egysavos korforgalom csomoponti kapacitasa

32 000 E/nap forgalmat képes lebonyolitani.

Q1 — az atlagos belépd forgalmak 0sszege a két legnagyobb forgalmu belépésen, E/nap
Q1=10 820+7690=18 510 E/nap

Q2 — az atlagos belépd forgalmak dsszege a tovabbi belépéseken, E/nap
Q2=7010+610+3770=11 390 E/nap
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Az alabbi diagramon jeloltem a szamitott értékeket, ezek metszéspontja a Ill. szektorba

esik. Ebben a szektorban lehetséges az in. turbd korforgalom 1étesitése, valamint agankénti

kapacitasszamitast sziikséges elvégezni.

A
25000
20 000
. ~
% 15 000 \\‘
d AN v
11 390
10 000 \‘A
Lol
%
47
n e
“
5000 \
| \
N |,

18 510
5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000

Q,, E/Inap
3.1.4.2. diagram

B. Agankénti kapacitasszamitas

A méretezés alapjaul a mértékadd oraforgalmak szolgalnak. A kiilonbozd jarmiitipusok

mozgasbeli és méretbeli kiilonbozdségét az alabbi egységjarmiiszorzoval kell figyelembe

venni:

konnyli  jarmiivek  (motorkerékpar, személygépkocsi, mikrobusz, konnyl
tehergépkocsi (3,5 t hasznos tomegig) — 1,0

nehéz jarmiivek (tehergépkocsik 3,5 t hasznos tomegtdl, autobusz) — 2,0
gépjarmiiszerelvények  (potkocsis  jarmiivek, nyerges jarmivek, csuklds

autobuszok) — 3,0
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Ezek alapjan a forgalomszamlalds eredményeit atdolgoztam az egyes jarmiifajtakra

vonatkozo fenti értékekkel, melyeket a 3.1.4.3. tablazatba foglaltam ssze.

Forgalmi adatok kapacitasszamitishoz IV. szami csomépontban [E/h]
Csomoponti agak Jarmiifajtak
Kozepesen nehéz
Személygepkocsi | Kistehergépkocsi | Autobusz gépjarmii Motorkerékpar | Kerékpar | Osszesités

A-B 8 8 - - - 16
A-C 64 8 @ 12 84
A-D 284 28 80 83 7 482
A-E 76 12 32 43 1 164
B-C 8 - 6 14
B-D 24 - 3 27
B-E 16 - 2 18
B-A 2 - - - - 2
C-D 412 20 28 104 8 6 578
C-E 88 24 12 ds 8 2 141
C-A 28 4 - 20 14 4 70
C-B 16 8 kS 9 10 5 52
D-E 188 36 28 12 8 10 282
D-A 192 24 48 80 3 347
D-B 44 4 - 32 14 5 99
D-C 240 52 8 112 - 12 424
E-A 24 16 - - 6 - 46
E-B 28 4 & 1 5 44
E-C 132 20 & 8 10 170
E-D 96 8 8 - 12 9 133

Osszesités 1970 276 248 514 106 79 3193

3.1.4.3. tablazat

Az agankénti kapacitasszamitas a mértékadod oraforgalmat tartalmazd (MOF) honnan hova

matrixon alapul

[3.1.4.4]. A kapacitasvizsgalat soran ellendrizni kell, hogy a

torkolatonkénti mértékadd belépd forgalmakra (Fi) vonatkozodan teljesiil-e az alabbi

relacio: Fii > Cyahol Cyi az i-edik torkolat kapacitasa.

A szamitas elvégzéséhez ismerni kell torkolatonként a belépd forgalomnagysagot

befolyasold korpalyat (Fys) és a kilép6 forgalmat (Fyj). Ehhez a

elkésziteni a korforgalom vonalas forgalomaramlasi abrajat [3.1.4.5.].

matrix alapjan kell

Ot agu korforgalom forgalmi matrixa [MOF]
Csomoponti ag A B C D E Osszesen
A - 16 84 482 164 746
B 2 - 14 27 18 61
C 70 52 - 578 141 841
D 347 99 424 - 282 1152
E 46 44 170 133 - 393
Osszesen 465 21 692 1220 605 3193

3.1.4.4. tablazat
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Az agankénti belépni képes maximalis forgalom az alabbi kifejezés alapjan szamitando:
C=GxCyx[1+(0,03x(Li-7,0) x Fy) /1000]

ahol,

Ca = 1525 x @ M08 X FKGr (9775 Kilépés esetén)

Fror — a vizsgalt ag eldtt a kdrpalydn mért forgalom E/h

Fki — a vizsgalt 4gon kilépd forgalom E/h

Li — az elvélasztdo sziget fejszélessége a vizsgalt dgban (L; = 18 méterig veendd
figyelembe)
G — csokkentd tényezd a belépd torkolatot keresztezd gyorsforgalom hatisanak

figyelembevételére, ezt az alabbi 3.1.4.6. diagram segitségével olvashatjuk le.

(Valamennyi belépd torkolatot 100 f6/h nagysagu gyalogosforgalom keresztezi.)
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3.1.4.6. diagram

C. Kapacitastartalék vizsgalata

A csomodpont akkor megfeleld, ha az 4gankénti kapacitastartalék 20-80 % kozotti. A
jelenlegi korforgalom esetében az ,,A”, ,,C” és ,,D” agak kapacitastartaléka 5 % alatti
értéken van. Az ,,E” ag esetén 20-80% kozotti érték jott ki a szamitasban. A ,,B” ag pedig
80% feletti. A szabvany szerint ilyen kapacitastartalék esetén meg kell vizsgalni a jovobeni

forgalomfejlédés tiikrében a bdvités lehetdségeit is.

Ha a kapacitastartalék kisebb, mint 5%, meg kell vizsgalni milyen médokon ndvelhetd a
korforgalom kapacitdsa a belépések savszamanak novelése nélkiil. Lehetséges

megoldasok:

a kozépsziget sugaranak novelése

— akorpalya szélesitése

— aki és belépési sziget fejszélességének novelése

— ha két szomszédos ag kozott jelentds a kanyarodd forgalom, kdzvetlen jobbra
forduldé sév kialakitasaval csokkenthetd a korforgalom terhelése. Ez esetben
feltétlentil ellendrizni kell a jobbra kanyarod6 forgalommal ellentétes, balra nagy

ivben kanyarodo6 forgalom hatasat a kapacitésra.
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D. A forgalom mindsége

Az Fi > Gy relacio kielégitése onmagaban még nem elégséges feltétele a megfeleldségnek.

Ahhoz, hogy kedvez6 forgalommindség legyen elérhetd, megfeleld kapacitastartalékokkal

kell rendelkezniiik a torkolatoknak. Ennek nagysaga viszont sem abszolut értékben, sem

szazalékban nem rogzitett konstans érték, hanem a teljesitOképességtol fiiggd valtozo.

Az atlagos varakozasi id6 a kapacitastartalék és a teljesitoképesség fiiggvényében a

3.1.4.7. diagram alapjan hatarozhatdé meg minden egyes torkolatra. TeljesitOképesség

szempontjabol megfelelonek az a korforgalom tekinthetd, melynek valamennyi belépd aga

legfeljebb ,,D” forgalommindségi szintet éri el.

A vizsgalt korforgalom esetében két g nem érte el a ,,D” minéségi szintet, tovabbi harom

ag ,.,F” mindségi szintbe tartozik, ezaltal a kdrforgalom teljesitoképessége nem megfeleld.

3.1.4.7. diagram

80 \\ \\
X \ Min&ségi szint
70 A\
AN B \
ANNL C=200 E/h
o 80 N\
% \\\ \\\ \\\ \\ E
— 50 N\
ﬁ \ | C=1000
X
g 40 o
>
2 30
g "
< 20 C =1800 E/h
1 »E” forgalmi ag
109_
' »B” forgalmi ig
0 285 396
0 100 200 300 400

Kapacltastartalék, E/h
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A mindségi osztalyba vald besorolas az atlagos varakozasi id6 alapjan torténik. A 3.1.4.8.
tablazat az egyes mindségi szintek elnevezését, a szinthatarokat definialé atlagos

varakozasi idoket és az egyes szintek forgalomlebonyolodasi jellemzdit mutatja be.

Atlagos varakozasi

id6 a belépéseknél Lebonyoloédasi jellemzék Forgalomminéség Sorképzédés

Minéségi szint

Szinte teljesen akadalyozta-

A =10 tasmentes be- és athaladas Kavalle Hince
B <20s ngk igen kismértékl hatral- J6 Alig van
tatas
A varakozasi idék érezhetd-
C <30s ol nongk. s KOpalye fqrgal- Megfeleld Kisebb oszlopok
maban is egyre gyakoribbak
a hatraltatasok
Minden jarmavet ér hatralta- - b il
D <45s tas, egyes jarmvek hosszan If dgh 6 Nk pb !
varakosnsk elfogadhat melyek azonban
leépiilnek

Hosszu, allan-
dosult, le nem
bomlé sorok

Allandé hatraltatas, idénként
E >45s tulterhelés, hosszu és jelen-
tésen ingadoz6 varakozasok

Hianyos,
kifogasolhato

Allandé tulterhelés, a teljesi- o
t6képességet meghaladd Hosszu, allan-
F - ) T Elfogadhatatlan | ddsult, le nem
forgalom, igen hosszu vara- ;
bomlé sorok

kozasok

3.1.4.8. tablazat

Az egész csomopont értékelése szempontjabdl a legalacsonyabb szintet elérd ag a
mértékado.
Az étlagos varakozasi id0 ismeretében minden torkolatban meghatarozand6 a képzddo

jarmuioszlopok hossza.

A méretezés szempontjabol a mértékado kritériumot a 95 %-os sorhosszusag képezi.
Forgalombiztonsadgi szempontbol nem kivanatos, hogy ezzel a sorhosszusaggal
szomszédos csomopontok forgalma hatraltatva legyen. A 95%-os sorhosszlisag a 3.1.4.9.
diagram feltiintetett nomogram segitségével a kapacitaskihasznaltsag és a teljesitOképesség

alapjan hatarozhatd meg, melynek értéke E x 5.

A fenti képletek alapjan az agankénti kapacitasszamitast egy tablazatba /3.1.4.10. tablazat/

foglaltam 0ssze, mely tartalmazza a fentiekben szamitott eredményeket.
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3.1.4.9. diagram

A kapacitastartalék vizsgalatakor kideriilt, hogy harom torkolat teljesitoképessége sem

felel meg, a csomopont fejlesztése sziikséges.

3.1.5. Tavlati forgalom meghatarozasa 15 éves idétavra a meglévé csomépontra

[12]

A tavlati meghatirozasban az UME — Utiigyi Miiszaki el6iras — kozutak tavlati

forgalmanak meghatarozasa elérevetité modszerrel c. jegyzete segitett.

A korforgalom jellemzdi és az alapévi atlagos napi forgalmai

szakaszjelleg: bels6
utkategoria: forgalmi dganként valtozik

Megye: Gydér-Moson-Sopron megye

Az egyes jarmuosztalyok 2015. évi atlagos napi adatai, melyet az Osszefoglald

tablazat tartalmaz
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A. A hosszu tavu forgalomfejlodési szorzo kiszamitasa

Az év; tavlati év forgalmanak meghatarozasahoz, elsd 1épésként eld kell allitani az évy és
az év, eldrevetitési évre vonatkozd jarmiikategdriankénti forgalomfejlédési nullszorzodkat.

Az alabbi képlet [12] alapjan lehet meghatarozni:

fli o =alt  (évy—évy)® + bl - (bvy —évy)? —c/tK - (6v, - évy)+d "

Tl = a0 (6vy —6vg)® + bIHK - (6vy —6vy ) + ¢! - (6vy —6vg)+alhk

Ahol (évg) nullév, a hosszii tavu forgalomfejlédési szorzok fliggvényparamétereinek
baziséve: 2000.

A vizsgalt korforgalom Gydr-Moson-Sopron megye teriiletén fekszik, ennek megfelelden
az alabbi tablazatok értékei hasznalandok. A 3.1.5.1. tablazat a 1. rendii utkategoriara, mig
a 3.1.5.2. tablazat a mellékutakra vonatkozik.

_ Parameéterek
Jarmi

a b c

Személygépkocsi
(OSZGK, SZGK, KTGK)

Autobusz (OBUSZ, BUSZE, BUSZCS) 0,00000691 -0,000211 0,0051
Tehergépkocsi (OTGK, KNTGK, NTGK.

—0,00000947 0,000433 0,0179

POTKTGK, NYSZER, SPEC) 0,00001314 —0,000020 0,0316
Motorkerekpar (MKP) —0,00003361 0,001767 -0,0180
Nehézjarmi (ONGJ) 0,00001086 0,000003 0,0271

3.1.5.1. tablazat

Parameéterek

Jarmii
a L] c

Személygépkocsi
(OSZGK, SZGK, KTGK)

Autébusz (OBUSZ, BUSZE, BUSZCS) 0,00001291 -0,000310 -0,0047
Tehergépkocsi (OTGK, KNTGK, NTGK,

0,00001043 0,000534 0,0161

POTKTGK, NYSZER, SPEC) 0,00000814 0,000036 0,0267
Motorkerékpar (MKP) —0,00003348 0,001785 -0,0186
Nehézjarmi (ONGJ) -0,00002485 0,001382 0,0108

3.1.5.2. tablazat

A fenti képlet segitségével a nullszorzok meghatdrozdsa utdn a kovetkezd 1épés
kovetkezik.
Az évy alapévre ¢és ¢€v, tavlati évre vontakozd finley1 forgalomfejléodési szorzo

eldallitasanak masodik 1épéseként az (fsva/ev0)/ (fevi/evo) hadnyadost kell képezni.
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B. A tavlati évi atlagos napi forgalom meghatarozasa

Az egyes jarmiiosztalyok varhat6 tavlati (2030) évi atlagos napi forgalmat jeloli: EANFq30

[E/nap]

A szamitasok kozbensé értékeit és az eredményeket a 3.1.5.3. tdbldzatok tartalmazzak a

korforgalom forgalmi agaira kiilon-kiilon.

Tavlati forgalom meghatdrozasa az ,,A” agra

Megnevezés

Jarmiiosztaly

BUSZE | BUSZCS

KNTGK | NTGK |[POTK tgk| NYTGK

MKP

f2015 2000

1.05

151

1.01

f 2030/2000

1.15

228

1.76

f2030 2015

1.10

151

1.74

1.00

Alap évi atlagos
napi forgalom
EANF 2015
[E/nap]

4320

560

870

100

300

300

60

Tavlati évi atlagos

napi forgalom

EANF 2030
E/nap]

110

105

Tavlati forgalom meghatdrozasa az ,,B” agra

3.1.5.3. tablazat

Megnevezés

Jarmiosztaly

SZGK | KTGK

BUSZE I BUSZCS

KNTGK NTGK

POTK tgk| NYTGK

MKP

f2015 2000

1.39

0.9

1.4

f 2030/2000

224

0.93

2.05

1.14

f2030 2015

1.61

1.03

1.46

1.14

1.00

Alap évi atlagos
napi forgalom
EANF 2015
[E/nap]

500

Téavlati évi atlagos
napi forgalom
EANF 2030
[Emap]

806

Tavlati forgalom meghatdrozasa az ,,C” agra

3.1.5.3. tabldzat

Megnevezés

Jarmiiosztaly

SZGK | KTGK

BUSZE

BUSZCS

KNTGK [ NTGK

POTK tgk| NYTGK

MKP

flOlS 2000

1.39

0.9

1.4

I 2030/2000

224

0.93

2.05

1.14

f3030 2015

1.61

1.03

1.46

1.14

1.00

Alap évi atlagos
napi forgalom
EANF 2015
[E/map]

5440

560

150

200

290

100

400

170

Tavlati évi atlagos

napi forgalom

EANF 2030
E/nap]

8767

902

155

207

176 425

146

586

170

3.1.5.3. tablazat
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Tavlati forgalom meghatarozasa az ,,D” agra

- ] Jarmiiosztaly
egnevezes -
¥ SZGK I KTGK BUSZE | BUSZCS | KNTGK NTGK |[POTK tgk| NYTGK MKP KP
Baissan 133 1.05 1.51 1.01

Esiiiisite 1.67 1.15 2.28 1.76 1.00
Cisonie 1.26 1.10 1.51 1.74

Alap évi atlagos

napi forgalom < 5 - & 5
EANE 2015 6640 1160 450 300 570 180 100 1000 250 270
E/nap]

Tavlati évi atlagos

napi forgalom 2 P - 1h . 5 ) 97
5 ANE 2030 8337 1457 493 329 861 272 151 1510 436 270
[E/nap]

3.1.5.3. tablazat
Tavlati forgalom meghatarozasa az ,,E” agra
M ) Jarmiiosztaly
legnevezes =
= SZGK | KTGK | BUSZE | BUSZCS | KNTGK | NTGK |POTK tgk| NYTGK | MKP KP

Taicnii 139 0.9 1.4 1

asianion 2.24 0.93 2.05 1.14 1.00
Eaminis 1.61 1.03 1.46 1.14

Alap ¢évi atlagos

napi forgalom 5 ) ) ) B i 5
EANT 2015 2800 480 60 170 240
[E/nap]

Tavlati évi atlagos

napi forgalom

e 45 774 6 - - - 9 240
EANF 2030 512 2 194 !
[E/nap]

Az osszes jarmii 2030. évi atlagos napi forgalma:

EANF030=41 337 E/nap (kerekitve 41 400 E/nap)

3.1.5.3. tablazat

3.1.6. 2030. évi kapacitasszamitas meghatirozasa a meglévo korforgalomra

A kapacitasszamitas részletes menetét a 3.1.4. pontban leirtak szerint fogom végrehajtani.

Els6 lépésként egy kozelitd kapacitasellendrzést készitek, ahol az adatok a kovetkezok:

Q1 — az atlagos belépd forgalmak 0sszege a két legnagyobb forgalmu belépésen, E/nap

Az egyes agakat vizsgalva, a legnagyobb belépd forgalmat a ,,C”¢és ,,D” ag jelentette.
Q1=11 898+14 114=26 012 E/nap

Q2 — az atlagos belépd forgalmak dsszege a tovabbi belépéseken, E/nap

Q2=8427+1116+5782=15 325 E/nap
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3.1.6.1. diagram

A 3.1.6.1. diagram szerint e terhelést abrazolo pont szinte a III. és IV. szektor hataran

helyezkedik el. 2030-ban a meglévé korforgalommal elvégzett szamitasok azt mutatjak,

hogy a korforgalmat a megfeleld forgalom Ilebonyolitdsa érdekében jelzolampas

korforgalommaé célszerdi atalakitani. Agankénti kapacitdsszamitast mindkét szektor esetén

el kell végezni.
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A szamités elvégzéséhez elkészitettem a korforgalom vonalas forgalomaramlési abrajat a
kapacitasszamitashoz tartozo jarmiszorzokkal novelt értékekkel. Ezt mutatja a 3.1.6.2.

abra.

Az agankénti kapacitasszamitashoz hasznalt diagramok segitségével tudtam elkésziteni az
Osszefoglalo tablazatot, amik tartalmazzak a sziikséges adatokat. Az atlagos varakozasi id6
a kapacitastartalék és a teljesitOképesség fliggvényében a 3.1.6.3. diagram alapjan
hatarozhaté meg minden egyes torkolatra. Teljesitoképesség szempontjabol megfelelének
az a korforgalom tekinthetd, melynek valamennyi belépd aga legfeljebb ,D”

forgalommindségi szintet éri el.

Az atlagos varakozasi ido ismeretében minden torkolatban meghatdrozandé a képzodd

jarmioszlopok hossza. Ezt a 3.1.6.4. diagram segitségével tudtam meghatarozni.

80 Yy

\ \

\ \ - 4 - = -
WYY \\\ Minoségi szint
70 AN\ A\

\ \\ \\ \ C=200 Elh
60 -\ AW

SN\ Y E
\ W
50 NN\

40

D
30

Atlagos vérakozésl 1d6, s

C=1800 Eh™|

20
17

»B” forgalmi ag

10

212

0 100 200 300 400
Kapacltastartalék, E/h

3.1.6.3. diagram

A fenti diagramon abrazolt értékek mutatjak az egyes forgalmi agakhoz tartozo atlagos
varakozasi 1d6t a kapacitastartalék fliggvényében. Négy 4g esetében a forgalommindségi
szint meghaladja a ,,D” kategoriat. Az abran nem lathat6 az ,,A”, ,,C”, ,,D” és ,,E” forgalmi
ag ugyanis a szamitott kapacitastartaléka minusz értéken van, tehat teljesitOképesség

szempontjabol nem megfeleld a korforgalom.
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3.1.6.4. diagram

A 95%-o0s sorhosszusag és kapacitasszamitas eredményeit a 3.7.6.5. tablazat tartalmazza.

3.1.7. A tavlati forgalom meghatarozasa 15 éves idétavra a tervezett leagazassal

Az 3.1.5. pontban leirt modszer alapjan haladok a szamitas soran, ugyanazon képletek

alkalmazasaval. A leagazis csak a ,,C” &g forgalmat érinti, igy a tobb ag tavlati

forgalmanak meghatdrozasa azonos lesz a fenti tabldzatokban (3.1.5.3. tdbldzatok)

szamitott adatokkal.

A szamités soran a ,,C” 4grdl érkezd jarmiivek szamabol levontam a ,,D” 4g felé kozlekedd

jarmiivek szamat. A ,,C” dgon behalad6 jarmiivek szdmat mutatja a 3.1.7.1. tablazat.

Megnevezés

Jarmiiosztaly

SZGK

KTGK

BUSZE

BUSZCS

KNTGK | NTGK

POTK tgk| NYTGK

MKP

fZOlS 2000

0.9

1.4

f 2030/2000

0.93

2.05

1.14 1.00

t2030 2015

1.03

1.46

1.14
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Az 6sszes jarmi 2030. évi atlagos napi forgalma a csomopontban ledgazas kialakitasaval:

EANF030=33 086 E/nap

3.1.8. 2030. évi kapacitasszamitas meghatarozasa a leagazas kialakitasaval

A kapacitasszamitas részletes menetét az eldzdekben torténé meghatarozasdhoz
megegyezden fogom végrehajtani. Elsé 1épésként egy kozelitd kapacitasellendrzést

készitek.

Q1 — az atlagos belépd forgalmak 0sszege a két legnagyobb forgalmu belépésen, E/nap

Q1=14 114+8427=22 541 E/nap

Q2—az atlagos belépd forgalmak 6sszege a tovabbi belépéseken, E/nap

Q2=1116+5782+3648=10 546 E/nap

A 3.1.8.1. diagram szerint e terhelést abrazolé pont a III. szektorban van, tehat a turbo
korforgalom kialakitasa lenne a megfeleld megoldds. Agankénti kapacitisszamitas
sziikséges [3.1.8.4. tablazat]. A szamitas elvégzéséhez elkészitettem a korforgalom
vonalas forgalomaramlasi abrajat a kapacitdsszamitashoz tartoz6 jarmiiszorzokkal novelt

értékekkel.

A
25 000
20 000
.
8
w 15000
g v
10 546 \
10 000
Pad
2%
073
2,
i
5000 \
' \ N\
L T

22 541

5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000
Q,, Elnap
3.1.8.1. diagram
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Az atlagos varakozasi id6 a kapacitastartalék és a teljesitoképesség fiiggvényében a

3.1.8.2. diagram alapjan hatarozhaté meg minden egyes torkolatra. A diagramon lathato,

hogy a ,.B” és ,,C” forgalmi ag min6ségi szintje ,,D” kategoéria alatt van, azonban harom

agat ,F” minOségi szint jellemez. Ezek alapjan a korforgalom teljesitéképesség

szempontjabol még a ledgazas kialakitasaval sem felelne meg 2030-ban.

80 Y
\ \ s i =
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A \
70 ¥ \\ \\
\
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o 60 N
6 \\ \\ \\ \\
E \\ \\ \\ \\ E
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2 30
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K. 1 C
< 20 C=1800 E/h
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1015 ,»C” forgalmi ag —_— B
A
0 212 235
0 100 200 300 400

Kapacitastartalék, E/h

3.1.8.2. diagram

Az atlagos varakozasi 1d6 ismeretében minden torkolatban meghatarozandé a képzddo

jarmuioszlopok hossza.
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KONKLUZIO

A fentiekben elvégzett szamitdsok azt mutatjak, hogy a jelenlegi korforgalom — a mért
forgalomszamlalasi adatok tekintetében — kapacitasa nem felel meg. A valtoztatasra,
kapacitasbovitésre mindenképpen sziikség van. A szamolt tavlati (2030.¢évi) forgalom
jelentds mértékli novekedést mutatott. A 15 éves idOtavra szamitott forgalomfejlodés a
meglévl korforgalomra azt az eredményt mutatta, hogy jelzélampas korforgalomma
kellene atalakitani a napjainkban hasznalt egysavos korgeometrias csomopontot. Mivel a
varakozasi 1d6 atlagosan a ,,C” ag esetében volt dontden nagy - a helyszinen végzett
vizsgalatok alapjan - emiatt dontdttem a leagazas kialakitasa mellett. A 3.1.8.-as pontban a
mar ledgazassal kialakitott csomopont vizsgalatanal kideriilt, hogy a korforgalom terhelése
csokkent és a ,,C” ag esetén a forgalomszinvonal ,,B” kategoriaju lett. Ezzel a kialakitott
direkt dggal a szolgaltatasi szintet noveltem. Ez a 3.1.8.4. kapacitasszdmitas tablazatban
lathato. Ezzel a kialakitassal azonban a tobbi ag forgalomszinvonala nem javult és a
3.1.8.1. diagramon kapott eredménybdl lathatéoan kideriil, hogy mely korforgalomtipus
kialakitasa lenne a legmegfelelobb megoldas még a tavlati 2030-as évben. Ez a csomdponti

tipus a turbo korforgalom, melynek tervezése sokkal 9sszetettebb feladat lenne.

A tanulmanytervem tartalmazza a ledgazas kialakitasat a Tatai uton, a gyalogos ¢és

kerékparut kialakitasat, valamint a benzinkut kétiranyusitasanak megoldésat.
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3.1.9. A csomopont leirasa

A rendelkezésre allo Jelkoz Kft. altal kibocsajtott, (3] valamint a Google Maps miitholdas

térképbol (4 5 korforgalom adatait meg tudtam hatarozni. Ezek alapjan:
— akorforgalom kiils6 sugara: Rk = 28 méter
— akorforgalom belsé sugara: Rb =21 méter

— akorpalya szélessége: Sz = 7,0 méter

- az,,A” dgutpalya szélessége: 8,0 méter
- a,B”agutpalya szélessége: 7,0 méter
a,,C” ag Utpalya szélessége: 7,0 méter
a,,D” 4g utpalya szélessége: 8,0 méter
- a,E” agutpalya szélessége: 10 méter

A szakdolgozatomban taldlhatd kapacitdsszamitds tablazat tartalmazza az elvalasztdsziget

fejszélességi méreteit.

LEAGAZAS KIALAKITASA

A tervezés soran sok szempontot kellett figyelembe venni, melyek egy részét mar a
tanulmany részben leirtam. A tovabbiakban figyelembe kellett venni, hogy az 6sszekotd ag
kialakitasa egy, az iparteriiletre kanyarodo kapubejarot érint. Ezt a problémat gy oldottam
meg, hogy a behaladast engedélyeztem, de mivel a kihaladas veszélyeztette €és zavarta
volna a leagazason halad6 forgalmat, igy a kijarast az iparteriiletrdl tiltottam. A teriilethez

tobb be - és kijarat van kiépitve, igy a kihaladas mas ponton is megoldhato.

A kialakitasara korlatozott szélességii hely allt rendelkezésre, ez alapjan a megvalasztott
palyaszélesség a besorold savban 3,50 méter, amely a kapubejardig tartja a szélességi
méretet. Az adghoz torténd csatlakozast R = 40 méter sugaru ivekbdl alakitottam ki. A
kapujarét megel6zéen 15 méter hosszusdgu a besorold sav, amely azt kovetéen 7,0

méteren Keresztiil tart, amig az ivek kezdédnek.

A kapbejard utani leagazé utpalya szélessége 4,0 méter. A bels6 ivek R = 40 méter, mig a

kiils6 ivek R = 44 méter sugaruak. A két iv kozotti egyenes szakasz 41 méter hosszisagl.

A ,,D” agra torténd becsatlakozo6 ag egyenes szakaszanak hosszliisaga 20 méter.
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A tervezendd helyszinen vizelvezetd arok talalhatd, melynek feltdltésérdl gondoskodni
kell. Ez torténhet zazott k6 felhasznalasaval. Az utszakaszt 2,5 %-os egyiranyu lejtéssel

készitettem el.

A tanulmanyterv részhez készitettem M=1:500 méretaranyt helyszinrajzot, valamint a
ledgaz6 agrol két keresztszelvényt M=1:100 méretaranyban. Az 1-1 szelvényt a ,,D” ag, a
2-2 szelvényt pedig a ,,C” ag keresztezésében készitettem el. Az tutpalyaszerkezethez a

kovetkez6 hajlékony palyaszerkezeti rétegrendet javaslom:

aszfalt koporéteg 4cm

aszfalt kotoréteg 7cm

aszfalt alapréteg 9cm

also alapréteg: kotéanyag nélkiili szemcsés alapréteg

A BANAI UT ES BENZINKUT ATALAKITASA

A benzinkut helyzetét mar a fenti tanulmany részben bemutattam, melyben a benzinkithoz
tartozd Utszakasz attervezését javasoltam. A kétirdnyusitds az utpalya egy részének
sz¢lesitésével volt lehetséges. Az Ut eredeti szélessége 4,0 méter volt, melyet 8,80 méter
sz€lességlire noveltem, hogy a nagyobb gépjarmiivek is vissza tudjanak fordulni a
korforgalomba. A korforgalomtol a benzinktt épiiletéig az Utpalyat kétirdnyusitottam,
viszont az épiilettdl a Tatai Gitig meghagytam az egyiranyu utszakaszt, melynek szélessége

maradt 6,50 méter.

Az utburkolat szélesités miatt a merdleges parkoloallasok elbontédsa sziikségessé valt, de
egy ot allasbol allo ferde kialakitasu parkolot terveztem a szélesités alkalmaval. Szélességi
méreteit a szabvanyban el6irtak szerint terveztem meg. Egy parkoloallas szélessége 2,5

méter, mig hosszlisaga 5,5 méter.

A KEREKPARUT KIALAKITASA

Kilon gyalog ¢és kerékparutat alakitottam ki, melyekre felfestésekkel és tablak
kihelyezésével hivtam fel a figyelmet. A meglévd kerékparat szélessége valtozd volt.
Meéretiiket egységesen 3,75 méterre terveztem. Az utakhoz torténd csatlakozasukat 5,0
méter sz¢élességlire bovitettem. A gyalogos és kerékparos atkeldhelyekre felfestések hivjak
fel az autésok figyelmét. A ledgazasnal torténd veszélyes atkelésre piros felfestés

figyelmezteti az autdsokat.
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