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Osszefoglald

A tobbletsavok tipikus elemei a 2x1 savos kiiltertileti foutak els6bbségadassal szabalyozott szintbeni
csomopontjainak. Alkalmazasuk célja a biztonsagos kanyarodas és besorolas biztositdsa, és a

csomoépont kapacitasdnak ndvelése.

Az értekezés célja hazai, tobbletsavokkal kialakitott csomoépontok biztonsagi helyzetének
megismerése, tobb tobbletsdv egylittes hatdsanak vizsgélata, illetve az elégségesnél hosszabb

tobbletsavok hatasainak elemzése.

Az értekezésben Osszefoglaltam a tobbletsavok alkalmazasdval és biztonsagi hatdsdval foglalkozo
hazai és kiilfoldi szakirodalmat. Megvizsgaltam, hogy vannak-e olyan, a biztonsaggal osszefiiggésbe

hozhat6 kérdések, amelyeket a szakirodalom nem, vagy csak érintdlegesen targyal.

Az értekezés keretében 63 hazai csomopont baleseti vizsgalatat végeztem el. A konfliktusmodszer
mint4jara a balra kanyarodo savokon elkovetett szabalytalan elézéseket részletesen vizsgaltam. A
balra kanyarodé savokon elkdvetett szabalytalan el6zéseket helyszini felmérések soran rogzitettem. A
18 hazai csomopontban elvégzett felmérés eredményei ramutattak, hogy a szabalytalan el6zés gyakori,
jol megfigyelheto és olykor tényleges konfliktushelyzetet eredményezé viselkedési forma a kiilteriileti

csomopontokban.
Eredményeimet 6 tézisben foglaltam 6ssze, fobb megallapitasaim az alabbiak:

Csomédponti baleseti mutatok elemzésével megallapitottam, hogy kiillonb6z6 szamu tobbletsavokkal
kialakitott csomopontok kozott nincs 95%-os valdszintiséggel szignifikans kiilonbség a fajlagos

baleseti mutatok tekintetében.

Megvizsgaltam 63 hazai és 44 német csomopont csoméponti hosszat és a KTSZ szerint kiszamitottam
a mindkét iranybdl balra kanyarodoé lassitosavval rendelkezé csomopontok sziikséges hosszat. A mért
és szamitott csomoOponti hosszokat Osszehasonlitva megallapitottam, hogy a magyar csomoponti
szakaszok hossza az esetek 84%-aban meghaladta a KTSz szerint sziikséges hosszat. A magyar

csomopontok atlagosan 200 m-rel hosszabbak a német csomépontoknal.

Linedaris regresszio-vizsgalattal megallapitottam, hogy két tényezd, a csomoponti szakasz hossza ¢és a
csomoponti forgalomnagysag szignifikdnsan hatadssal van a szabalytalan csomoéponti eldzések
részaranyara. A jarmivezetok gyakrabban kovetnek el szabalytalan eldzést nagyobb csomoponti

hosszok, illetve kisebb csomoponti forgalom esetén.

A jobbra kanyarodo lassitosavokon- és az egyenesen haladd jarmiivek sebességének vizsgalatbol
megallapitottam, hogy a lassitosav-nyitasnal a kanyarodo jarmiivek v85 sebessége 17-23%-kal kisebb,

mint az egyenesen haladoké.
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Safety inpacts of auxiliary lanes at junctions outside built-up areas
Summary

Auxiliary lanes (AL) are typical elements of major/minor priority junctions outside built-up
areas. The goal of their application is to ensure safe turning movements and to increase

capacity.

This dissertation aimed to study the saftey aspects of intersections with auxiliary lanes, to
investigate the effects of simultaneous application of auxiliary lanes and to analyze the impact

of auxiliary lanes being longer than the required minimum.

The Hungarian and international literature of the application and safety aspects of the auxiliary lanes
are summarized in the dissertation. Safety aspects being not or just partly discussed in the literature

were sought.

Safety analyzis of 63 Hungarian intersections were completed in the framework of the dissertation.
Overtaking violations in left-turn lanes were analysed in detail based on the idea of traffic conflict
technique. Overtaking violations in left-turn lanes were recorded in the course of site surveys. The
results of the surveys at 18 intersections showed that the overtaking violation is frequently committed

and well observable and sometimes they result in real conflict situations.
Results of the study are summarised in 6 statements, the main conclusions being the followings:

Based on the analysis of crash rates of the intersections it is concluded that there are no significant
(95%) differences between the intersections consisting of different number of auxiliary lanes

considering crash rates.

The length of 63 Hungarian and 44 German intersections and the required minimum length (defined
by the Hungarian guidelines) of the intersections consisting of two left-turn lanes were compared. The
length of the Hungarian intersections exceeded the required minimum length in 84% of the cases.

Hungarian intersections are 200 m longer than German ones in average.

Based on linear regression analysis it was found that two variables have significant influence on the
overtaking violation rate: the length of the intersections and the traffic volumes. Drivers commit

overtaking violation more frquently in case of longer intersections and lower traffic volumes.

Average speeds of the vehicles in the through lanes and in different sections of the right-turn
deceleration lanes weres compared. It was found that the average speeds of the vehicles at the opening
of the right-turn deceleration lanes are 17-23% lower than those moving on the paralel through traffic

lane.
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1. Bevezetés

1.1. Kutatési probléma

A tobbletsavok tipikus elemei a 2x1 sévos kiilteriileti foutak elsObbségadassal szabalyozott
szintbeni csomodpontjainak. Alkalmazasuk célja a biztonsagos kanyarodas ¢€s besorolas
biztositasa, és a csomdpont kapacitdsanak novelése. A hazdnkban alkalmazott tobblet sav
tipusok a balra kanyarod6 lassitdésav, jobbra kanyarodd lassitosdav, a balra kanyarodo
gyorsitosav és a jobbra kanyarodd gyorsitosav. Elobbi kettd a foiranybdl torténd
lekanyarodést segiti, utobbi ketté a mellékiranybol a fbiranyba torténd becsatlakozast.
Geometriai kialakitdsuk - kiilonésen a hosszuk — a tervezési sebességtdél és a
forgalomnagysagtol fiigg. A forgalmi aramlatok elvalasztdsa leggyakrabban burkolati jelekkel
torténik. A kilfoldi utakon és a tervezési eldirdsokban a hazaitol eltéré alkalmazasi

feltételeket és geometriai paramétereket is taldlhatunk.

A balra kanyarodo savokkal kialakitott csomdpontok tipikusan olyan helyszinek, ahol a savok
funkciodja és kialakitasa illeszkednek egymashoz, a jarmiivezet6k viszont nem ritkdn mégsem
ennek megfeleléen hasznaljak azokat. Az elézést tilto tabla ellenére a forgalom eldl elzart
teriileten, a zarovonalat atlépve el6zésre hasznaljak a hosszu, széles utfeliiletet. Az utiigyi
tervezési eldirasokban altaldban a jarmiivezetOk helyes viselkedését feltételezik, a szandékos

szabalytalansag lehetdsége nem szerepel a tervezési szempontok kozott.

Az emberi tényezd kozuti balesetekben jatszott szerepének megitélésekor a pszichologusok
kiilonbséget tesznek hiba és szabélytalansdg kozott. A rendellenes viselkedés kiilonbozo
formainak mas és mas pszicholdgiai okai vannak, igy megértésiikhoz is kiilonb6zé modon
juthatunk el. A szandékos szabalytalansagok esetén a tarsadalmi-kulturalis kornyezet és a
motivacio jatszik nagy szerepet, mig a hibak ¢és tévedések a kozlekedd személyek

informéciofeldolgozasi képességének sajatossdgaival hozhatok dsszefiiggésbe.

A csomoponti tobbletsavok alkalmazéasaval és a kozati biztonsagra gyakorolt hatdsaval mar

régota foglalkoznak [12].

A balra kanyarodo¢ lassitosavok alkalmazéaséaval és a kozuti biztonsagra gyakorolt hatasukkal
szamos tanulmany foglalkozott. A tanulmdnyok nagy része arrol szamol be, hogy balra
kanyarod6 lassitosavok épitésének hatasara a balesetek szama csokken. A kutatési

eredmények arr6l tantskodnak, hogy a balesetszam-csokkenés nagyobb mértékii, ha burkolati

8
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jelek helyett épitett szigettel valasztjak el a forgalmi aramlatokat. Mas tanulmanyok viszont

azt talaltadk, hogy egyes balesettipusok gyakorisaga nétt, vagy nem valtozott.

A jobbra kanyarodo lassitosavok alkalmazasa egy amerikai kutatds szerint balesetszam-
csokkenést eredményez. A tanulmény szerint a csokkenés elsdbbségadéssal szabalyozott
csomopontokban nagyobb, kiilondsen, ha a féirany mindkét agén épiil jobbra kanyarodo

lassitosav.

A balra kanyarod6 gyorsitosdvok biztonsagi hatdsat tobb német kutatdsi munka soran
vizsgaltdk. A tanulmanyok szerint a balra kanyarod6 gyorsitésavok kiilonosen beépitett
terlileten, alacsony sebesség és nagyobb savhossz esetén gyakorolnak pozitiv hatast a
forgalom biztonsdgara, ugyanakkor egyes Kkiilteriileti csomodpontokban negativ hatast is

megfigyeltek.

A szakirodalmak koz6tt csupan egyet talaltam, amely a tobbletsdvok egylittes alkalmazasdnak
hatasarél szamol be. A kutatdsi jelentés szerint balra kanyarodd- és jobbra kanyarodd

lassitosavok egy iddben torténd megépitése utan csokkent a balesetek szama.

Balra kanyarod6 lassitosavok beépitett teriileten torténd meghosszabbitasa a fellelt
szakirodalmak szerint novelte az abszolit balesetszamot. A szakirodalomban nem talaltam

eredményeket a kiilteriileti tobbletsavok hosszisaganak hatdsarol.

1.2. Kutatasi célkitiizések

Az értekezés célja hazai, tobbletsavokkal kialakitott csomopontok biztonsagi helyzetének
megismerése, tobb tobbletsdv egyiittes hatdsanak vizsgalata, illetve az elégségesnél hosszabb

tobbletsavok hatasainak elemzése.

Doktori értekezésemben a kovetkezd kérdések megvalaszolasat tiiztem ki célul:

- Jobbak-e a baleseti mutatdi azoknak a csomoépontoknak, ahol tobb tobbletsavot
alkalmaztak?

- Melyek azok a tobbletsav-tipusok, amelyek megléte esetén jobbak, illetve rosszabbak a
csomopontok baleseti mutat6i?

- Melyek azok a tobbletsdv-kombinaciok, amelyek megléte esetén jobbak, illetve

rosszabbak a csomdpontok baleseti mutat6i?
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- Az eldiras alapjan tervezett csomoponti szakasz hossza milyen viszonyban van az el6zés
végrehajtasahoz sziikséges eldzési ut elméleti hosszaval?

- Milyen viszonyban van az el6irds szerinti csomoponti szakaszhossz a tényleges
csomoponti szakaszok hosszaval?

- Miben hasonlitanak és miben térnek el a szabalytalan el6zési mandverek a szabalyostol?

- Milyen gyakran eléznek szabdlytalanul a jarmiivezetok kiilteriileti, szintbeni
csomopontokban?

- Milyen tényez6k 6sztonzik a jarmiivezet6ket szabalytalan el6zésre?

- Van-e Osszefliggés az eldzés miatt bekdvetkezett balesetek és a szabalytalan eldzések
gyakorisaga  kozott? Milyen hatdsa van a  jobbra kanyarodo lassitosav
meghosszabbitadsanak a kanyarodo6 jarmi sebességére?

- Milyen hatassal van a jobbra kanyarod6 lassitosdvon haladé jarmii a mellékiranyban

varakozo jarmi latomezejére?

1.3. Alkalmazott modszerek, a disszertacio felépitése

A kutatast szakirodalom-kutatassal kezdtem, amit a tovabbiakban is folyamatosan végeztem.
A jarmiivezetdi hibdkkal és szabalytalansdgokkal kapcsolatos ismeretanyagtol eljutottam a
konfliktusmodszer megismeréséig, majd attekintettem a tobbletsdvok alkalmazéasara ¢s

geometriai paramétereire vonatkoz6 eldirasokat.

Az értekezés egyik célja a hazai tobbletsdvok alkalmazasi feltételeinek és geometriai
kialakitasanak oOsszehasonlitdsa a kiilfoldiekkel. Az értekezésben tobbletsav-tipusonként
mutatom be a hazai és a kiilfoldi alkalmazasi feltételeket, tervezési paramétereket, €s az

alkalmazott forgalomtechnikai eszkozoket.

Az értekezésben Osszefoglaltam a tobbletsavok alkalmazasaval és biztonsagi hatasaval
foglalkozé hazai és kiilfoldi szakirodalmat. Megvizsgaltam, hogy vannak-e olyan, a
biztonsaggal Osszefliggésbe hozhatd kérdések, amelyeket a szakirodalom nem, vagy csak

érintélegesen targyal.

Az értekezés keretében 63 hazai csomopont baleseti vizsgalatdt végeztem el. A vizsgalt
csomopontok kozos jellemzdje, hogy egyenesben, vagy nagy sugart ivben helyezkednek el,
¢s mindegyikben talalhato legalabb egy tobbletsav. A csomopontok kdzott 29 haromagu €s 34

négyagu volt. A helyszineken Osszesen 91 balra kanyarod6 lassitosdv, 34 jobbra kanyarodo

10



10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

lassitosav, 24 balra kanyarodd gyorsitosav és 17 jobbra kanyarodd gyorsitdsav talalhatd. A
csomoponti baleseti mutatok szamitdsandl a hagyoményos mutatokon kiviil a hosszu,
tobbletsavokkal kialakitott csomopontokhoz jobban igazodo, szakaszhosszra vonatkoztatott

mutatot 1s szamitottam.

A Dbaleseti mutatok alapjan Osszehasonlitottam a kiillonboz6 tobbletsavokkal rendelkezd
csomopont-csoportokat, és vizsgaltam a tobbletsdvok egyiittes alkalmazasanak hatdsat is. A

baleseti mutatok kozotti kiilonbségek szignifikancia-vizsgalatat is elvégeztem.

A konfliktusmddszer mintajara a balra kanyarod6 savokon elkovetett szabalytalan eldzéseket
részletesen vizsgaltam. A balra kanyarod6é savokon elkovetett szabalytalan elézéseket
helyszini felmérések soran rogzitettem. A 18 hazai csomopontban elvégzett felmérés
eredményei rdmutattak, hogy a szabalytalan el6zés gyakori, jol megfigyelhetdé és olykor

tényleges konfliktushelyzetet eredményezd viselkedési forma a kiilteriileti csomdpontokban.

Tobbvaltozos linearis regresszio-vizsgalatot végeztem az IBM SPSS 2.0 szoftver segitségével
és megallapitottam, hogy melyek azok a koriilmények, amelyek jobban 0&sztonzik a

jarmiivezetoket szabalytalan eldzések elkdvetésére.

A Google-térkép alkalmazas segitségével a hazaiakhoz hasonld kialakitasu, német
csomopontokat vizsgaltam meg. A vizsgalt 44 csomopontban alkalmazott tobbletsavok tipusat

¢és fobb paramétereit 6sszehasonlitottam a hazai csomopontokkal €s a vonatkozo eléirasokkal.

A szabalytalan eldzés gyakorisagat helyszini vizsgalat sordn 6t németorszagi csomopontban is

felmértem.

A vizsgélt szabalytalan el6zési mandvereket Osszehasonlitottam az eldzési latotavolsag

ellen6rzéséhez mértékadonak vett elozési mandverrel.

Az el6zéses balesetek szamat becsld modellt allitottam fel ,,R” statisztikai program

segitségével.

A jobbra kanyarodd lassitosavokkal kapcsolatban, egy szakirodalomban korabban nem
targyalt veszélyforrast azonositottam: a lassito jarmiivek korlatozzdk a latdbmezdt a
mellékirdnyban indulasra varo jarmiivezetok szdmara. A jobbra kanyarodd sdvokon halado
jarmiivek mozgésat és a korlatozott 1atomezd miatt kialakuld forgalmi helyzeteket helyszini

felméréssel vizsgaltam.

Az elvégzett vizsgalatok €s elemzések alapjan értekezésemben javaslatot teszek a vonatkozo

Utligyi Miszaki El6irasok modositasara.

11
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2. Kozati csomodponti tobbletsavok alkalmazasa €s tervezése

2.1. Tipusok, altalanos elvek

Szintbeni csomoépontok kornyezetében az uton egyenesen atmend forgalmi savok, és ha
szlikséges csomoponti tobbletsavok vannak. A csomoponti tobbletsavok tervezését utligyi
miszaki eldirasok [2] [3] [4] szabalyozzak. Jelenleg folyik a Kozutak tervezése c. utligyi
miiszaki el6iras [2] aktualizalasa. A csomoponti tobbletsavok az eléiras szerint a kdvetkezok

lehetnek:

— Balra kanyarod6 sav

— Jobbra kanyarodé sav

— Felallo-befogado sav

— Jobbroél bekanyarodé, bekapcesolodast segitd sav
A csomoponti tobbletsavok elsdsorban azért épiilnek, hogy a csomopontok biztonsdgosabbak
legyenek, és hogy segitsék a forgalom gordiilékeny lefolyasat, ndveljék az egyes forgalmi
iranyok kapacitasat. A tobbletsavok szama a csatlakoz6 utak keresztmetszetétdl, a tervezési
sebességtdél ¢és a forgalomnagysagtol fiigg, geometriai kialakitasukat jarmiidinamikai

szempontok hatarozzak meg. A csomoOponti tobbletsavok tipusait mutatja az 1. dbra.

Héromszog alaki sziget

Csepp alaku sziget

Atmend forgalmi savok

Jobbrél bekanyarodd,
bekapcsolédast segitd sav

Jobbra kanyarodd sav

Balra kanyarodé sav

I ———
—_— = = = === i
b 5 = = =7 _ M. T == =~ ~ -
= = o= _ - - IZICZx T e it A vt e —
. . NI, - = = =
_— = ==
. . o
. N - ' Felallébefogadd sav
3 2 ;
= -
g B Ty
&N 2 = 1
ES 2 |
£s £ Es
=% 3 S W Keresztezd
A mozgasok
Folyd- Csomépontba vezetd (tszakasz teriilete Csomépontbdl kivezetd (tszakasz Folyé=
pélya Csomépont pélya

1. abra. Tébbletsavok szintbeni, elsébbségadassal szabalyozott csomopontban (Forras: Kozutak
tervezése [2])
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Az utiigyi miszaki eléirdsokban a csomoéponti tobbletsavokra alkalmazott terminologia
meglehetésen inkonzisztens, egyes esetekben pontatlan (pl. maga a tobbletsav definicidja
folyopalyara vonatkozik). Az egyértelmii és egyes esetekben rovidebb megnevezések
érdekében a dolgozatban az UME-tol kissé eltérd terminologiat hasznalok. A kiilonbozé
tobbletsavokat a jarmimozgas iranya és a mandver kozbeni sebességvaltozas alapjan a
kovetkezOképpen neveztem el (zardjelben az egyes tobbletsavokra a dolgozatban alkalmazott

mozaikszavak olvashatok):

— Balra kanyarodo sav: Balra kanyarodoé lassitosav (BKLS)
— Jobbra kanyarodo sév: Jobbra kanyarodo lassitosav (JKLS)
— Felallo-befogado sav: Balra kanyarodd gyorsitdésav (BKGyS)

— Jobbrél bekanyarodd, bekapcsolodast segité sav: Jobbra kanyarodd gyorsitosav
(JKGyS)

2.2. Balra kanyarodo6 lassitésavok

A Kozutak tervezése [2] szerint kiilteriileti féutakon, nem jelzélampas csomopontok esetén a
foirany és a mellékirany forgalmanak fiiggvényében balra kanyarodo lassitosavot kell épiteni:
ha a foirany €s a mellékirany atlagos napi forgalmainak szorzata eléri vagy meghaladja a 4,5

milliot, balra kanyarodé sav kialakitasa sziikséges (ANFf(’jira"nyxANFmellékirény2 4 500 000).

— s ST T OSSN —— e —
i ———— - -
L—t Lz,—.t- ] L )
L, : L——L, L, :

2. dbra. A balra kanyarodo lassitosav jellemzd geometriai kialakitasa [2]

A Dbalra kanyarodo lassitosavok a féirany forgalomnagysaganak, itosztalyanak és tervezési
sebességének fiiggvényében tobbféle modon kialakithatok. A leggyakrabban alkalmazott
valtozat 2. dbra.(2. abra) harom szakaszbol all. Az els6 a savvaltasi szakasz (Lz), amelyben a
savelhuzas és a savnyitas altalaban burkolati jelekkel megoldott. A masodik a lassitasi
szakasz (Lv), a harmadik pedig a felallasi szakasz (La). Négyagu csomdpont és nagy balra

kanyarod6 forgalom esetén a féirany mindkét agan balra kanyarodo savot kell kialakitani [3].

13
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1. tabldzat. A balra kanyarodo lassitosav tervezési paraméterei kiilonbozd tervezési sebességek
szerint.

Tervezési sebesség, km/h

Tervezési paraméterek
50 (60|70 | 80 | 90 | 100 | 110

1. | Savvaltasi szakasz hossza, Lz, m 35142 49|57 |64 |71 |78

2. | Lassitéasi szakasz hossza (ha ANF balra>400 E),Lv,m |0 | 20|30 |40 |55 |70 |85

3. | Felallasi hossz, La, m 2002020120 |20 |20 |20

4. | Balra kanyarod6 sav hossza, m 1+2+3 sor 5518299117 | 139 | 161 | 183

A feléllasi szakasz hossza a balra kanyarod6 forgalom nagysagénak fiiggvénye, jellemzd
(minimalis) értéke 20 m. A savvaltasi és lassitasi szakaszok hossza az eldirast kovetve a
tervezési sebesség alapjan szamithato (1. tablazat). Ha a f6irany mindkét agan balra
kanyarodd savot terveziink, a teljes csomoponti szakasz hossza hozzavetdlegesen 150 m és
400 m kozott lesz (ebbe beletartozik a csomdponti mag teriilete is, melynek hosszat jelen

szamitasban 25 m-re vettem fel).

2.3. Jobbra kanyarod¢ lassitosavok

A KTSZ [2] szerint féiranybodl jobbra kanyarodé lassitosavot kell tervezni minden fétton, ha

a jobbra kanyarod¢ forgalom nagysaga eléri, vagy meghaladja a 60 E/h értéket.

A jobbra kanyarod6 forgalmat tobbféleképpen lehet vezetni (3. abra). Kézvetleniil az atmend
savbol (jobbra kanyarodé lassitosav vagy kijarati ¢k nélkiil), ha a jobbra kanyarodo forgalom
kicsi. Az tutiigyi milszaki el6iras megengedi a kijarati ¢k alkalmazasat, ez a megoldas a
gyakorlatban viszont nem terjedt el. Nagyobb forgalom ¢és tervezési sebesség esetén jobbra

kanyarodo lassitosav kialakitasa javasolt.

0

TE T R T®

3. dbra. A jobbra kanyarodok vezetésének alapformdi (kanyarodo sav nélkiil; kijarati ék; kanyarodo
sav). Forras: [2]
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A jobbra kanyarodo lassitésav hossza a tervezési sebességtdl és az utszakasz magassagi
vonalvezetésétol fiigg. VizszinteS magassagi vonalvezetés és v_t=90 km/h esetén a jobbra
kanyarodo lassitosav hossza 55 m, az ezt megel6zé savelhuzas pedig 30 m hosszu. A
tobbletsavok hosszat ugyanakkor egymashoz is igazitani kell, igy a BKLS ¢és a JKLS
savnyitasainakugyanabban a szelvényben kell lenniiikk. Ugyanez érvényes a JKGyS és a

BKGyS savzarasaira is.

2.4. Balra kanyarodo gyorsitosavok

A Szintbeni koz(ti csomopontok méretezése és tervezése [3] szerint balra kanyarodd
gyorsitosavot akkor indokolt kialakitani, ha a kanyarod6 forgalom nagysaga nagyobb, mint
300 J/h. A balra kanyarodo gyorsitosav hosszat forgalmi méretezéssel kell meghatarozni
(mértékadd sorhossz alapjan). A parhuzamos tobbletsavok hosszat egymashoz is igazitani

kell, a savzarasoknak ugyanazon a helyen kell lenniiik.

2.5. Jobbra kanyarod6 gyorsitésavok

A mellékiranybol jobbra kanyaroddé jarmiivek részére jobbra kanyarodd gyorsitosavot csak
2x2-savos utakon kell tervezni a KTSZ [2] szerint. Egyéb utakra — a vizsgalt utak ebbe a
kategoriaba tartoznak — az eléirds nem ad egyértelmii meghatarozast. 2x1-savos utak esetén a
jobbra kanyarodd gyorsitosav alkalmazasat az eldirds ,jigen jelentds” becsatlakozo
forgalomnal irja el6. A [4] szerint jobbra kanyarod6 gyorsitosavot akkor indokolt kialakitani,
ha a kanyarodo forgalom nagysaga nagyobb, mint 300 J/h. A jobbra kanyarodd gyorsitosav
hosszat a tervezési eldiras nem adja meg egyértelmien (ellentétben a gyorsforgalmi utak
gyorsitosavjainak tervezését leird el6irassal [5], amely egyértelmilen megadja a sziikséges
sav-hosszokat). A gyorsitosav hosszat a sebesség és az Utszakasz magassagi vonalvezetése
alapjan kell méretezni. A parhuzamos tobbletsavok hosszat ugyanakkor egymashoz is

igazitani kell, a savzarasoknak optikai okokb6l ugyanazon a helyen kell lenniiik.
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2.6. Példak tobbletsavok alkalmazasara és kialakitasara Magyarorszagrol

A 4. abra, 5. abra, 6. abra és 7. abra a hazai, kiilteriileti féutak szintbeni csomoépontjaiban
alkalmazott tobbletsav-tipusokra ad egy-egy példat. A csomoOpontok egyes esetekben
jelentdsen eltérnek egymastol az alkalmazott tobbletsav-tipusokban, a tobbletsavok szamaban

¢és hosszaban.

Miholdképek ©2012 GeoEye - Altaldnos 52

5. abra. Haromagu csomopont egy balra kanyarodo lassitosavval, egy jobbra kanyarodo lassitosavval
és egy balra kanyarodo gyorsitosavval a fouton.
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6. dbra. Négyagu csomopont két balra kanyarodo lassitosavval, két jobbra kanyarodo lassitosavval és
két jobbra kanyarodo gyorsitosavval a fouton.

i

Négyagu csomopont két balra kanyarodo lassitosavval (a lassitosavok kézel 300 m hossziiak)
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2.7. Tobbletsavok alkalmazasa és fobb tervezési paraméterei kiilfoldon

Texas allamban a balra kanyarodé savok alkalmazasanak feltétele és a tervezési paraméterek
szintén a forgalomnagysag és a tervezési sebesség fiiggvénye. Alkalmazasuk legfébb indoka
az ide vonatkozo tervezési eldiras [6] szerint a biztonsag, a kapacitast megelézve. Az eldiras a
lassitasi szakasz sziikséges hosszat azzal a feltételezéssel allapitja meg, hogy a balra
kanyarodé jarmu a savvaltasi szakasz elérésekor mar kb. 15 km/h-val csokkentette sebességét.
Ezzel a megkozelitéssel a lassitdsi szakasz hossza csokkenthetd. Az eldirds négyagu
csomopontok esetén a tobbletsavok szimmetrikus, kétoldali alkalmazasat javasolja, hogy a
csomoponti szakasz kiegyensulyozott érzetet keltsen a jarmiivezetékben (8. abra). Az eldiras
szerint nem elény0s a jobbra kanyarodo6 savok egyoldali alkalmazasa, mert az ilyen szakasz a
haromsavos utra emlékezteti, és ez altal félrevezetheti a jarmiivezetdt. Egyoldali lassito illetve

gyorsito savok alkalmazasa csak akkor javasolt, ha ugyanitt balra kanyarodo savok is vannak.

8. abra. Szimmetrikus kialakitasu szintbeni csomopont, Texas, USA

"

A Kkiilteriileti utak tervezésével foglalkozd német elGiras [7] a tervezési sebesség helyett az ut
tervezési osztalyat definialja. Az egyes tervezési osztalyok egyszerre hatdrozzdk meg az ut
geometriai jellemzdit és az adott Giton alkalmazandé csomopont-tipusokat. A magyar 1. rendii
¢és II. rendii kiilteriileti foutak a német eldiras EKL3-as tervezési osztalyaba sorolhatok. Az

"

ebben a tervezési osztalyban tervezhetd balra kanyarod6 savok a német eldiras szerint nem
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tartalmaznak lassitasi szakaszt, s6t a 9. abra lathaté példa esetében forgalom eldl elzart
teriiletet sem. A RAL eldirasai [7] szerint — a hazaival megegyez6 — harom szakaszbol allo
balra kanyarod6 savot csak jelzélampas csomopontok esetén Kell tervezni (megjegyzendo,
hogy az ide vonatkozd, magyar eldirdsban szerepld tervezési paramétereket a korabbi,
jelenleg mar nem érvényes német eldirasbol vettiik at). A jobbra kanyarodo lassitdé savok
alkalmazasdt a német eldirds (autopalydkon kiviil) csak jelzdlampas csomodpontokban
javasolja. A kiilteriileti féutak csomdpontjaiban a jobbra kanyarodok részére kijarati éket kell
kialakitani. A balra kanyarodd gyorsito-becsatlakozo savok jobb észlelhetdsége érdekében
Németorszagban jelzotablakat javasolnak mind a mellékiranyban mind pedig a fdiranyban
[8]. Az altalam vizsgalt német féutakon csomopontok kornyezetében mindeniitt 70 km/h

sebességkorlatozast alkalmaznak.

9. dbra. Rovid balra kanyarodé lassitésavokal Kialakitott csomopont egy 2x1 sdvos német fouton.

Ausztridban a balra kanyarodo savok tervezésénél szintén a forgalomnagysag és a tervezési
sebesség a meghatarozo tényezé. Az RVS csomopontok tervezését szabalyozo eldirasaban [9]
meghatarozott geometriai jellemzdk hasonldak a Magyarorszagon alkalmazottakhoz, viszont
az osztrak utak kiilteriileti szakaszain sokkal rovidebb balra kanyarodd savokkal is
talalkozhatunk. Ezekben a csomdpontokban gyakran kiemelt- vagy K szegéllyel kialakitott
szigetet is €pitettek a csomdponti mag kozelében vagy a savelhuzasi-savvaltasi szakaszban

(10. abra).
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10. dbra. Epitett sziget alkalmazdsa egy 2x1 savos osztrdk foiit kiilteriileti csomdpontjaban.

A brit tervezési el6iras [10] hasonlé tipust tobblet savokat ajanl, mint a magyar. Kivétel ez
alol a balra kanyarodd gyorsitdé sav, amely nem szerepel a lehetséges csomoponti elemek
kozott. A klasszikus tobblet savok helyett az eldirdsban és a gyakorlatban is megtalalhato a
kijarati €k elnyujtott valtozata. A négyagl csomopontok esetében elterjedt megoldas az
alarendelt agak eltolt kialakitdsa, azaz a négyagu csomopont helyett két, egymashoz kozeli
haromagu utcsatlakozast épitenek (11. abra). A forgalmi aramlatok elvalasztasat az elGiras
szerint burkolati jelekkel vagy épitett szigettel kell megoldani, a forgalomnagysag
fliggvényében. Epitett szigetet nagyobb forgalmak esetén kell alkalmazni. Az eldiras szerint
torekedni kell arra, hogy a csomopontok geometriai kialakitasa ne 0Osztondzze magas
sebességre és szabalytalan eldzésekre a jarmiivezetoket. Nem taldlhatdé olyan kiilonbség a
tobblet savok kialakitasat illetden, amely a jobb- illetve a baloldali kozlekedés kiillonbségébol

adddna.

A svéd tervezési el6iras [11] indokolt esetben balra kanyarodo lassitosavot, jobbra kanyarodo
lassitosavot és jobbra kanyarodd gyorsitosdvot javasol. Az eldirasban nem szerepel a balra
kanyarodo gyorsitosav. Az eldirasban emlités talalhaté a jobbra kanyarodo lassitésavokon és
a szemkozti balra kanyarodd lassitosdvokon halad6, vagy varakozo jarmiivek latomezot

korlatoz6 hatasarol.
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11. abra. Tobbletsavok alkalmazasa eltolt csomoponti agak esetén Skociaban.

12. abra. 60 m hosszusagu balra kanyarodo sav, kettos zarovonallal és a sav meghosszabitasaban
terelévonallal, Svédorszag 26-os fout
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A 2. tablazat a csomoponti tobbletsav-tipusok hazai és kiilfoldi alkalmazasat és geometriai

kialakitasuk legfontosabb kiilonbségeit mutatja.

2. tablazat. Tébbletsavok alkalmazasa és kialakitasa hazankban és kiilfoldon

Orsyi Jobbra kanyarodo Jobbra kanyarodé |Balra kanyarodo Balra kanyarodo
rszag
lassitd sav gyorsitdsav lassitd sav gyorsitd sav
Magyarorszag igen igen igen igen
) épitett szigetekkel,
) ) lassitasi szakasz .
Németorszag igen igen burkolati jelekkel és
neélkiil .
jelzotablakkal
] ] ) rovidebbek
Ausztria igen igen ) nem
épitett szigettel
szimmetrikus kialakitas négyagu rovidebbek,
Texas, USA csomopontokban; csak balra kanyarodo burkolati nem
savval egyiitt haromagu csomopontokban prizmasor
Nagy- . ) .
T igen igen igen nem
Britannia
Svédorszag igen igen igen nem
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3. A kozuti csomodponti tobblet sdvok biztonsagi vizsgalatainak attekintése

3.1. Tobblet savok alkalmazasanak hatasa

A balra kanyarodo savok alkalmazasaval és a kozuti biztonsagra gyakorolt hatasukkal szamos

tanulmany foglalkozott. A legfontosabb eredményeket a 3. tdblazat foglalja dssze.

McFarland [12] 6sszegz6 tanulmanyaban arrdl szamolt be, hogy kiemelt szegéllyel kialakitott
balra kanyarodd savok alkalmazéasaval belteriileten 70, atmeneti teriileten 65 illetve
kiilteriileten 60%-kal csokkent a balesetek szama. Ha a szigetek helyett burkolati jeleket

alkalmaztak, a csokkenés mértéke csak 15, 30 és 50% vollt.

Mas tanulmanyok viszont nem festettek ilyen kedvezd képet a balra kanyarodd savok
balesetekre gyakorolt hatasarol. Bauer és Harwood [13] azt talaltak, hogy a balra kanyarodo
sdvoknal gyakoribbak voltak az anyagi kéros, a haldlos és a személyi sériiléses jarmii—jarmii
balesetek. McCoy és Malone megallapitottak, hogy nem jelzélampas csomopontokban nétt a

balra kanyarodo mozgassal kapcsolatba hozhat6 balesetek szama [14].

A rafutdsos és balra kanyarod6 balesetek terén McCoy nem talalt kiilonbséget a balra
kanyarod6 savokkal vagy nélkiiliik kialakitott, nem jelz6lampas csomopontok kozott [15].
Poch és Mannering szintén olyan eseteket irt le, ahol a balra kanyarod6 savok alkalmazasa

novelte bizonyos balesettipusok gyakorisagat [16].

Harwood balra €s jobbra kanyarod6 savok alkalmazasdnak biztonsagi hatasait elemezte
szintbeni csomoOpontok esetén [17]. A kutatasi munka soran egy alaposan megtervezett el6tte-
utana vizsgalatot végeztek. 280 atalakitott és 300 nem atalakitott csomopontrdl gyiijtottek
adatokat a geometriai kialakitassal, a szabalyozds moddjaval, a forgalomnagysaggal és
természetesen a balesetekkel kapcsolatban. A vizsgalt csomdpontokndl kivitelezett
beavatkozés tipusok a kovetkezdk voltak: balra kanyarod6 savok épitése, jobbra kanyarodd
savok épitése és meglévo, balra illetve jobbra kanyarodd sdvok hosszédnak novelése. Ezen

projektek hatasat tobb szempontbol vizsgaltak.

Kiiltertileti utak elsdbbségadassal szabalyozott, négyagti csomopontjainal azt talaltdk, hogy a
foiranyban kialakitott balra kanyarodé savok hatasara az Osszes baleset szama 28%-kal

csokkent, sOt a haldlos és személyi sériiléses balesetek vonatkozasaban ez az érték 35% volt.
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Haromagu, elsébbségadassal szabalyozott, kiilteriileti csomdpontok esetén a balra kanyarodo
sav foiranyban torténd alkalmazéasanak hatdsdra a balesetszam 44%-kal csokkent, mig

beltertileten 33%-kal.

Egy kiegészitd tanulmanyban a balra kanyarod6 savok el6tti forgalom eldl elzart teriiletek
épitett szigettel (mint 10. abra), illetve burkolati jelekkel torténd kialakitasanak hatasat
vizsgaltak. Megallapitottak, hogy kiilteriileti, elsobbségadassal szabalyozott csomopontoknal
az épitett szigettel kialakitott balra kanyarodo savok hatékonyabbak, mint a burkolati jelekkel
kialakitott tarsaik, kiilon0sen négyagu csomopontok esetén, ahol a szigettel kialakitott
helyszineken 57%-kal, mig a burkolati jelekkel kialakitottakon csak 23%-kal csokkent a
balesetek szama (igaz ez utobbi eredmény viszonylag alacsony szamt mintabol szarmazott,

igy nem tekintheté megbizhatonak).

Jobbra kanyarod6 lassitosavok alkalmazasa Harwood kutatési jelentése [17] szerint 2,5..14%-
os balesetszam-csokkenést eredményez. A tanulmany szerint a csokkenés elsobbségadassal
szabalyozott csomopontokban nagyobb, kiillondsen, ha a féirdny mindkét agan épiil jobbra

kanyarodo lassitosav.

A balra kanyarodd gyorsitésavok biztonsagi hatisat tobb német kutatdsi munka soran is
vizsgaltak: [18] [19] [20] [21] [22] [23]. A tanulmanyok szerint a balra kanyarodo
gyorsitésavok kiillondsen beépitett teriileten, a féirdny forgalménak alacsony sebessége ¢€s
nagyobb savhossz esetén gyakorolnak pozitiv hatast a forgalom biztonsagara, ugyanakkor

egyes kiilteriileti csomopontokban negativ hatast is megfigyeltek.
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3. tablazat. Balesetszam szdzalékos valtozasa kiilonbozo beavatkozasok utan

Balesetszam-valtozas balra kanyarodo savok épitése utan [12]

Kiépités modja Belteriilet Atmeneti zéna Kiilteriilet
Epitett szigettel -710% -65% -60%
Burkolati jellel -15% -30% -50%

Balesetszam-valtozas balra kanyarodo savok épitése utan, kiilteriileti utak csomopontjaiban [17]

Osszes baleset

Személyi sériiléses

balesetek

Burkolati jellel

kialakitott csomopontok

Epitett szigettel

kialakitott csomdpontok

-28%

-35%

-23%

-57%

Balesetszam-valtozas jobbra kanyarod6 savok megépitése utan [17]

Jobbra kanyarodo sav az egyik

Jobbra kanyarodo6 sav mindkét agon

Forgalomszabalyozas )

agon
Jelzotabla -5% -10%
Jelzélampa -2,5% -5%

3.2. Tobblet savok hosszanak hatasa

A szakirodalomban nem taladltam olyan vizsgalatokat, amelyek a kiiltertileti tobbletsavok

hosszanak fliggvényében elemezték volna a biztonsagi hatdsokat.

Balra kanyarodo

lassitosavok beépitett teriileten torténd meghosszabbitasa [17] szerint novelte az abszolut

balesetszamot.

3.3. Tobblet savok egylittes alkalmazasanak hatdsa

A szakirodalmak kozott csupan egyet talaltam, amely a tobbletsavok egylittes alkalmazasanak

hatasar6l szamol be. A kutatasi jelentés [17] szerint balra kanyarodo- és jobbra kanyarodd

lassitosavok egy iddben torténd megépitése utan 14%-kal csokkent a balesetek szama.
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3.4. A tobbletsavon haladd, vagy varakoz6 jarmiivek latomezot korladtozo hatdsa

Jelz6lampas csomopontokban, konfliktusos (telezoldes) balra kanyarodd fazis esetén
vizsgaltak a mozgo jarmiivek takard hatasat az Egyesiilt Allamokban [24]. Konfliktusos balra
kanyarodd fazisosztds esetén a balra kanyarod6 jarmiinek elsébbséget kell adnia a vele
szemben egyenesen halado jarmiinek. Balra kanyarodni a szembdl elhaladd jarmisor
elhaladasa utan, vagy egy megfeleld kovetési idokozben lehet. A megfeleld kovetési 1dokoz
kivalasztasa osszetett feladat a jarmiivezetd szamara, és ezért hatassal van a csomoépont

biztonsagos miikodésére.

A fo6irdnybdl balra kanyarodd személyautdk esetére, a hataridékoz elmélet alapjan
meghatarozott hataridékoz 5,5 s, amirdl elmondhatd, hogy alacsonyabb, mint az alarendelt
iranyokbdl érkezd jarmiivekre szamitott hasonl6 értékek. Ennek egyik oka, hogy a féiranybol

balra kanyarodé jarmiivek hamarabb elérik és gyorsabban hagyjak el a konfliktuszénat.

A balra kanyarod6 savokat az Egyesiilt Allamokban szokéasosan a kozépsé fizikai elvalasztd
savbol alakitjak ki, Gn. negativ eltolassal. Ilyen, és ehhez hasonl6 kialakitdsu balra kanyarodo
savok esetén jellemzo probléma, hogy a szemkozti balra kanyarodé savokbol indul6 jarmiivek
korlatozzak egymast a konfliktusos forgalmi sav(ok)ban kozeledd jarmiivek észlelésében. A

problémat mutatja a 13. abra.

Left turner's view blockage area

-

2 Fr Z -

Median is wide

W1: Left turning vehicle

V2: Opposite left turning vehicle

V3: Opposing-through vehicle that the left-turn driver can't see

13. dbra. Balra kanyarodo jarmiivek latomezot korlatozo hatasa jelzolampas csomopont telezoldes
fazisaban [24].

A latobmezd korlatozottsaga kisebb i1dOkozok elfogadasat eredményezheti, mert a balra
kanyarod¢ jarmiivezetd nem, vagy csak késdbb latja a szembdl egyenesen halado jarmiiveket.
A tal kicsi 1d6kozok elfogadasa tobb konfliktushelyzethez és balesethez vezet. A korlatozott

latomezd ugyanakkor elméletileg megfeleld 1d6kozok elutasitasat is eredményezheti az
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ovatosabb jarmiivezetdk korében, mert a feladat Osszetettsége miatt tobb idére van sziikségiik

a helyes dontés meghozatalahoz.

A vizsgalatok [24] eredménye azt mutatta, hogy az akadalymentes latdmez6 mellett
kanyarod6 jarmiivezetok lényegesen kisebb kovetési idokozoket fogadtak el, mint azok,
akiknek korlatozott volt a latomezdje. Korldtozott 1atomezd esetén az értékek szordsa is
nagyobb, tovabba viszonylag nagy kovetési idokozokben (10-20 s) is csak néhany jarmu élt
az athaladas lehetdségével. A megfigyelt jarmiivezetok kozott voltak olyanok, akik nem
fogadtak el a nagy idokozoket sem (12 s-ndl nagyobb), hanem megvartak, mig az Osszes

szembdl balra kanyarod6 jarmi el nem fogy.
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4. A jarmiivezet6i hibak és szabdlytalansagok szerepe a koz(ti biztonsag
értékelésében

Az emberi tényez0 kozuati balesetekben jatszott szerepének megitélésekor a pszichologusok
kiilonbséget tesznek hiba és szabalytalansag kozott. A rendellenes viselkedés kiillonbozo
formainak mas és mas pszicholdgiai okai vannak, igy megértésiikhoz is kiilonb6zé mddon
juthatunk el [1]. A balesetekben is kozrejatszo emberi tényezOket harom csoportra lehet
osztani: szabalytalansagok, veszélyes hibdk €s viszonylag artalmatlan tévedések. A szandékos
szabalytalansdgok esetén a tarsadalmi-kulturalis kornyezet és a motivacido jatszik nagy
szerepet, mig a hibdk ¢és tévedések a kozlekedd személyek informéciofeldolgozasi

képességének sajatossagaival hozhatok dsszefiiggésbe.

4.1. A szabalytalansagok megitélése a jarmiivezetOk szerint

A szabdlytalansagok nagy része nem keriil dokumentélasra, ezért vizsgalatukra gyakran
kérdoives felmérést alkalmaznak. A jarmivezetdk szabalyostdl eltérd viselkedésformainak
felmérésére iranyuld egyik legjelentésebb tanulméany Reasontdl szarmazik [1]. A vizsgalat
soran 520 brit jarmiivezetot kérdeztek meg kozlekedési, vezetési szokdsairol. Hasonlo
felméréseket sok mas orszagban is készitettek: [25] [26]. A kérdbives felméréseket érd
leggyakoribb kritika az, hogy az abban szerepld valaszok ellentmondédsosak, mivel a
jarmiivezetok valaszai a tarsadalom altal elvart viselkedésforma felé tolodnak. Lajunen és
tarsai tanulmanya [27] megallapitotta, hogy a tarsadalmi elvarasoknak elhanyagolhatoan kis
hat4sa van a kérddives felmérések eredményeire. A kérddives felméréseket éré masik kritika
az, hogy a jarmuvezetok vélhetéen kevésbé itélik magukat szabdlytalannak, mint a
valosadgban. Kutatdsok azonban kimutattak, hogy a kérddivben ,,bevallott” viselkedésformak
jol illeszkednek a jarmiivezetok tényleges viselkedéséhez. A Nallet és tarsai felmérése alapjan
a francia jarmivezetok altal, kérdbives felmérés soran jelentett leggyakoribb

szabalytalansagokat a 4. tdblazat mutatja.
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4. tabldzat. A francia jarmiivezetdk daltal, kérddives felmérés soran jelentett leggyakoribb
szabalytalansagok. Kivonat [28]tabldzatabol

Férfiak Nok
(n=655)% | (n=506)%

1 A sebességhatar 10 km/h-val torténd tullépése autdpalyan 55,8 48,7
2 Gyorshajtas nappal 44.5 34,1
3 Gyorshajtas éjjel 38,0 22,5
4 Sebességhatar tallépése belteriileten 27,1 21,4
5 Athajtas sarga jelzésen 21,6 22,0
6-13
14 Biztonsagi 6v be nem csatolasa 9,6 54
15 Szabalytalan el6zés 8,5 53
16 Ittas vezetés 5,7 0,9
17-19
20 Egyiranyu utcdban menetirannyal szemben kozlekedés 2,8 0,7
21 Stop tabla figyelmen kiviil hagyasa 2,6 0,8

A vizsgalt 21 szabélytalansdg koziil a szabélytalan el6zés a 15. helyen taldlhatd, tehat a
jarmiivezetok viszonylag ritkan kovetik el. Ennek tobbek kozott az is lehet az oka, hogy a
szabalytalan el6zést a tobbi szabalytalansaghoz viszonyitva veszélyes mandvernek tartjak (5.
tablazat). Erdemes megfigyelni, hogy bar a szabélytalan el6zés a jarmiivezetSk szerint a 3.
legveszélyesebb szabélytalansdg, mégis kicsinek érzik az esélyt, hogy elkdvetéséért
megbiintethetik ket. A szabalytalan eldzés a biintetés esélye szerint is a 15. helyen szerepel

(6. tablazat).
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5. tablazat. A szabdlytalansagokkal kapcsolatos veszély mértékének megitélése a francia jarmiivezetok
szerint. Kivonat [28] tdbldazatabol.

Férfiak (%) | Nok (%)

1 Ittas vezetés 87,8 90,4
2 Stop tabla figyelmen kiviil hagyasa 87,6 89,6
3 Szabalytalan el6zés 89,4 86,3
4 Mas jarmiivek elé torténd bevagas 85,0 85,9
5 Egyiranyu utcaban menetirannyal szemben kozlekedés 84,1 88,2
6 Telefonalas vezetés kézben 82,7 88,2
7-19

20 Szabalytalan parkolas 35,4 36,3
21 A sebességhatar 10 km/h-val torténd tullépése autdpalyan 31,9 42,1

6. tablazat. Az egyes szabalytalansagokert tortend biintetés esélye a francia jarmiivezetdk szerint.
Kivonat [28] tiblazatibol.

Férfiak (%) | Nok (%)

1 Biztonsagi 6v be nem csatolasa 79,3 73,7

2 Ittas vezetés 60,0 71,9

3 A sebességhatar 30 km/h-val torténd tallépése autdpalyan 57,4 66,5

4 Stop tabla figyelmen kiviil hagyasa 55,7 60,9

5 Sebességhatar tallépése belteriileten 52,4 65,8
6-14

15 Szabalytalan el6zés 19,5 25,5
16-20

21 Iranyjelzés elmulasztasa 10,6 11,7
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4.2. Szabalytalan el6zések vizsgalatai

Az elézés rendkiviil dsszetett folyamat, amire szamos tényezd befolyasol. A jarmiivezetd -
fizikai vagy mentalis okokbol - nem mindig képes az Osszes tényezdre figyelni, €s igy
megfeleléen mérlegelni egy dontési helyzetben. Az el6zési mandver Osszetettsége, a
jarmiivezetd korlatozott dontési képessége, a jarmli adottsagai és a valtozatos utkdrnyezet

miatt az el6zési mandver szdmos modon vezethet jarmiivezetdi hibakhoz €s balesetekhez.

Az el6zés fokozottan veszélyes mandver, ami a fentieken til az el6z6 jarmiivek jellemzden
magas sebessége és a frontalis litkdzés lehetdsége miatt egy esetleges baleset kimenetelét

tovabb sulyosbitja.

4.2.1. Geometriai és forgalmi viszonyok

A jarmiivezetOk szabalytalan el6zési szokasait figyelték meg és elemezték Szaud-Arabidban
[29]. A szabalytalan el6zés miatt bekdvetkezett balesetek az Gsszes baleset 10%-at tették ki,
ami meglehetésen magas részaranynak mondhat6. Ratrout tanulmanyanak célja a szabalytalan
elézések mértekének szamszeriisitése, valamint a kiilonb6zd geometriai és forgalmi
koriilmények, illetve a szabalytalan el6zések szama kozotti 0sszefliggések megallapitasa volt.
Vonalvezetés szempontjabol kétféle Utszakaszt vizsgalt: egyenes és ives szakaszokat. Az
eldzés minden vizsgalt utszakaszon tiltott volt. Az eldzési tilalmat burkolati jelek jeloltek,
tilto jelzdtabla sehol sem volt kihelyezve. A tilalom ivekben a korlatozott belathatdsag, mig
egyenes — egyébként jol belathato — szakaszokon a veszélyes kozlekedési helyzetek elkeriilése
miatt volt indokolt (pl. csomdpontok kdrnyékén). Ratrout megéllapitotta, hogy a szabalytalan
jarmuvezetdk aranya egyenes szakaszokon magasabb volt, mint ivekben, az elébbinél 2,3%,
mig az utdbbi esetben 1,8%. A tanulmany szerint nincs dsszefliggés sem a vonalvezetés, sem
a kiilonbozd vizsgalt idészakok és a szabalytalan el6zések kozott. A tanulmanyban felallitott
linearis regresszids modell alapjan a szabalytalan el6zések szdma eldre becsiilhetd a
forgalomnagysag fiiggvényében. A szabalytalan eldzések szamara nagyobb hatdssal van az
azonos iranyu forgalomnagysdg, mint a szembejovd forgalom nagysaga. A modell

érvényességi tartomanya 650 és 1000 E/h forgalomnagysagok (F) kozott volt.
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4.2.2. Balesetek ¢s elozések kapcsolata Németorszagban

A német jarmiivezetdk el6zési szokasait elemezte Richter és Ruhl [30]. A vizsgalat célja az
volt, hogy megallapitsak, milyen koriilmények kozott és hol eléznek a jarmiivezetok. A
vizsgalatra kivalasztott utszakaszokat asszerint osztalyoztdk, hogy van, vagy nincs el6zési
lehetdség (megfeleld eldzési latotavolsdg vagy megengedett eldzés, illetve nem megfeleld
elézési latdtavolsag vagy el6zési tilalom). Tobb mint 15 000 eldzést rogzitettek 78
utszakaszon. Az elemzéshez csak a hosszabb és az el6z0- illetve a megel6zott jarmi kozotti
kisebb sebességkiilonbséggel végrehajtott mandvereket vették figyelembe, mivel a biztonsag

szempontjabol mértékado koriilményeket keresték.

A vizsgalt utszakaszokat a meglévd eldzési latdtavolsag alapjan harom csoportra osztottak.
Az eredmények azt mutattdk, hogy az el6zések szdma és az el6zések szakaszhosszra vetitett
(el6zések szama/km) relativ értéke nagyobb volt a jol belathatd szakaszok esetében. A
vizsgalat megallapitotta, hogy azokon a szakaszokon is tortént legalabb egy el6zéses baleset,
ahol megfeleld volt az eldzési latotavolsag. A baleseti adatok és az el6zések gyakorisaga
alapjan meghataroztak az egyes szakaszok eldzéses baleseti kockdzatat. Az igy meghatarozott
kockazati mutat6d alkalmas az egyes eldzési mandverek baleseti kockézatdnak becslésére. A
helyszineket dsszehasonlitva az latszott, hogy az el6zéses baleseti kockazat szignifikansan

kisebb volt a nagyobb eldzési latotavolsaggal rendelkezd szakaszokon.

Az elézéses baleseti kockazat nagyobb volt azokon a szakaszokon, ahol az eldzési
latotavolsadg nem volt megfeleld. Ez annak kdszonhetd, hogy az el6zések szama alacsonyabb
volt ugyan, de a mandverek gyakrabban végzddtek balesettel. Ez alapjan kicsi és atlagos
el6zési latotavolsag esetén még akkor is felmeriil az igény az el6zési tilalom bevezetésére, ha
a jarmiivezetOk csak kevés eldzést hajtanak végre. A vizsgalat azt mutatta, hogy az eldzési
tilalommal érintett szakaszokon szignifikdnsan alacsonyabb volt a balesetek és az eldézések
szama. Meg kell viszont jegyezni, hogy az eldzési tilalom helyét meghatarozo jelz6tablak és
burkolati jelek nem sziintetik meg teljesen az elézéseket. A vizsgalat soran, a tilalom
formajatol fiiggetleniil oranként és kilométerenként atlagosan 2,25 elézést mutattak ki. Az
utszakaszok kiilonb6z6 kialakitasa szerint eltérések mutatkoztak az elézések mennyiségében a

tiltott szakaszokon. Az egyik ilyen tényez0 a latotavolsag volt.
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4.2.3. El6zési latdtavolsag vizsgalata Németorszagban

Vetters és Jaehrig [31] a jelenlegi német gépjarmtiallomanyhoz jobban illeszkedd elézési
latotavolsag meghatarozasaval foglalkozott. A kiilteriileti utakon alkalmazandd eldzési
latotavolsagok meghatarozasahoz tobb mint 1 100 el6zési mandvert rogzitettek és elemeztek.
A vizsgalathoz helyszinrajzi és magassagi vonalvezetés szempontjabdl egyenes szakaszokat
valasztottak ki. A forgalomnagysag 7 000 J/nap és 11 000 J/nap kozott alakult az egyes

helyszineken. Az el6zés minden szakaszon megengedett volt.

Az el6zési modell felallitasahoz a kdvetkezd paramétereket hasznaltak:

— Forgalomnagysag mindkét iranyban

— Jarmukategoria és jarmithossz

— Latotavolsag az el6zés megkezdésekor

— Az el6z6, a megelozott és a szembdl érkezd jarmiivek sebessége az eldzés
megkezdésének és befejezésének pillanataban, valamint el6zés kozben

— Az eldz6, a megelézott és a szembdl érkezd jarmiivek altal megtett ut hossza az
el6zési mandver kozben

— Tavolsagok (kisorolas, visszasorolas, féktavolsag)

A sebességek vizsgélatabol megallapitottdk, hogy az el6zé jarmiivek mar a kisorolas
megkezdése eldtt, sajat savjukban gyorsitani kezdenek. A személyautdk kozel 50%-a ttllépi a
megengedett sebességet az elézési mandver kdzben. A vizsgalat sordn kimutattak, hogy az
el6zd jarmii sebessége fligg a megeldzott jarmii sebességeétdl, ugyanakkor az elézés kozben

megtett Ut hossza nincs hatassal a megeldzott jarmii sebességére.

A sziikséges el6zési latotavolsagot az elézd jarmii és a szembejovd jarmil altal megtett Ut
hossza hatarozza meg, és szdmolni kell a koztiikk biztositandd biztonsagi tavolsaggal. Az

elézési ut hosszat a megeldzott jarmi sebessége alapjan lehet meghatarozni.

A tanulménybol lathato, hogy az el6z6 jarmiivek tobbsége 150 és 200 m kozotti utat tesz meg

el6zés kozben.

Arra is ravilagitottak, hogy a vizsgalt szakaszon meglévd latotavolsag fliggvényében nagy

eltérsek mutatkoznak a sebességekben, tavolsagokban és id6kozokben.

4.2.4. El8z¢ési magatartas hazai vizsgalata
Vasi, Mocsari és Siska a jarmiivezetdk eldzési magatartasat vizsgalta 230 el6zési mandver

alapjan [32]. Az 1999-ben végzett kutatas idején a vizsgalt kiilteriileti Gitszakaszokon 80 km/h
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volt a megengedett sebesség, belteriileten 50 km/h. A vizsgalat eredményeibdl kimutattak,
hogy a jarmiivezetdk lakott teriileten kiviil jelentdsen tullépik a megengedett sebességet.
Lakott teriileten beliil a sebességtullépés nem volt jellemzd szabalytalan viselkedési forma,
viszont a lakott teriilet végéhez kozeledve a jarmiivezetok gyakran nem vartdk meg a vizsgalt
szakaszon taladlhatd zarovonal végét, hanem azt atlépve el6zni kezdtek, ha az el6zés tobbi

feltétele egyébként adott volt.

Két esetben rogzitettek szabalytalan el6zést kiilteriileti csomdpont balra kanyarodé savjan.

4.2.5. Jarmuvezetok viselkedése elozési savokban

Hoz és tarsai magyar foutak elézési savjain (olyan tobblet forgalmi sav, amelyet az el6zés
lehetdségének biztositdsa céljabol alakitanak ki a folydpalyaszakaszok egy forgalmi savval
valo boévitésével) végrehajtott el6zési mandvereket vizsgaltak [33]. A tanulmanyban a
forgalomnagysagot, a sebességet, a jarmicsoportok kialakuldsat és lebomlasat és az

utkialakitds a jarmiivezetok eldzési viselkedésére gyakorolt hatdsait vizsgaltak.

A vizsgalati eredmények ramutattak, hogy a jarmilivek (személygépjarmiivek &és
tehergépjarmiivek egyarant) az elézési savok kozepén és végén jelentdsen tullépik a
megengedett sebességet. A sebességtullépés mértéke egyes esetekben a 20-30 km/h-t is elérte.
A vizsgalat azt is kimutatta, hogy az el6z6 jarmiivek gyakran hasznaltdk az el6zési szakaszt
lezar6 forgalom eldl elzart teriiletet, kiilondsen akkor, ha a jarmiicsoportok nem bomlottak le
teljesen. A forgalom eldl elzart teriiletek hasznalata sok esetben veszélyes forgalmi

helyzeteket, konfliktushelyzeteket eredményeztek.

4.3. A konfliktusmodszer

A kozuti biztonsdgi tanulményok hagyomanyosan baleseti statisztikakon alapulnak, legyen
sz0 balesetveszélyes helyszinek azonositasarol vagy a kozuti biztonsagi beavatkozasok
hatékonysaganak értékelésérdl. Ha a baleseteket a kdzlekedésben, mint rendszerben jelen 1évo
probléma tiineteként értelmezziik, akkor feltételezhetjiik, hogy a probléma megoldaséhoz a

tiinetek vizsgalatan keresztiil juthatunk el (pl. a balesetek gyakorisdgdnak vizsgélata). A
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baleseti statisztikdk sok esetben egyértelmiien hasznosnak bizonyulnak, hasznalatuknak

azonban egyes esetekben komoly korlatai vannak.

A kozuti balesetek szinte sosem vezethetok vissza egyetlen okra, hanem jellemzden egy
Osszetett folyamat eredményei, melyben a jarmiivezetd, a jarmu €s az utkdrnyezet egyarant
szerepet jatszik. A kozati biztonsagi elemzésekkel foglalkozd szakemberek szaméra ezért
nehéz feladat a balesetek pontos okat kizarolag baleseti adatok alapjan megallapitani. A
kozati balesetek szama altaldban véve joval alacsonyabb az egyéb, nem kozuati balesetek
szamanal (pl. épitdipari munkabalesetek). Az eléfordulasok viszonylag alacsony szama és
véletlenszerlisége miatt sokszor nehéz feladat pusztan a baleseti adatok alapjan statisztikai
szempontbol kielégitd megallapitasokat tenni. Tovabbi problémat jelent, hogy a balesetek
rogzitésének modja nem egységes (pl. az egyes orszagok kozotti kiilonbségek), ami
nehézséget okozhat Osszehasonlitd elemzések készitésekor. Koztudott az is, hogy sok
balesetet egyaltalan nem jelentenek be az érintettek, foként azokat, amelyekben nem tortént
személyi sériilés. A biztonsagi helyzet értékelésének és javitdsanak hagyomanyos, baleseti
adatokon alapuld megkozelitésmodjaval kapcsolatban egy etikai jellegli kérdés is felmeriil: a
balesetveszélyes helyszinek azonositdsa ¢és atalakitisa a mar megtortént, statisztikai
szempontbol kielégitden nagyszamu baleset alapjan torténik. Egy helyszin veszélyességének
felismeréséhez ¢s atalakitdsdhoz tehat a hagyomanyos, baleseti statisztikan alapuld eljarés

szerint meg kell varnunk, hogy balesetek torténjenek [35].

Az utdbbi négy évtizedben a fent emlitett hianyossdgokat orvosolandd szamos javaslat
sziiletett nem (csak) baleseti adatok alkalmazasara. Ezek jelentds része kozlekedési
konfliktushelyzetekkel, roviden konfliktusokkal foglalkozik, melyeket veszélyes, de nem

sziikségszeriien litkozéssel jaro eseményekként értelmezhetiink.

Az elmélet, miszerint nem katasztrofalis események informécioval szolgalhatnak a tényleges
katasztrofalis eseményekrdl, még régebbre nyulik vissza. A veszélyes események
megfigyelésén alapuld elméletek egyik elsd alkalmazaséra légiiranyitok €s a pilotak hibainak
értékelésekor keriilt sor az 1950-es években [36]. A konfliktusok megfigyelését kozuti
kozlekedési teriileten elséként az Egyesiilt Allamokban alkalmaztak, igaz nem kimondottan a
kozti biztonsagi helyzet javitasa érdekében. A General Motorsndl azt vizsgaltdk, hogy a
General Motors altal gyartott jarmiivek kisebb aranyban keriilnek-e veszélyes kozlekedési
helyzetekbe, mint mas gyartok autéi [37]. Az altaluk kidolgozott modszer a
konfliktusmodszer nevet kapta. A modszer olyan esetek megfigyelésén és szamlalasan

alapult, melyekben a jarmiivezetdk tn. elkeriild mandvert hajtottak végre annak érdekében,
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hogy elkertiljék az iitk6zést egy masik jarmiivel vagy Gthaszndloval. Az ilyen mandvereket —
melyek elofeltétele valamilyen veszélyes kozlekedési helyzet — a jarmiivezetknek a
veszélyhelyzetre adott, megfigyelhetd reakcidi alapjan azonositottak. Ilyenek példaul a

hirtelen savvaltas, vagy az erds fékezés (feklampa felvillanésa).

A modszert alkalmazasa leginkabb azért valt vonzova, mert a konfliktusokrol sokkal rovidebb
idd alatt lehet adatot gytijteni, mint a ritka és az id6ben véletlenszerlien eloszld balesetekrol.
gy a biztonsagi helyzet a nélkiil is értékelhetd, hogy az esetleges balesetek ténylegesen
bekovetkeznének. A konfliktusmddszer alkalmazasaval a kozati biztonsagi beavatkozéasok

hatékonysaga is sokkal rovidebb id6 alatt megbecsiilhetd.

Az els0 tanulméanyok azt az allaspontot erdsitették, hogy a konfliktusok egyértelmiien
kapcsolatba hozhatok a balesetekkel, igy azok szdma a mddszer megfeleld alkalmazasaval

elére becsiilheté [38] [39].

A konfliktusmoddszerrel kapcsolatban alapvetéen harom egymassal is Osszefiiggd kérdést kell

vizsgalni, melyek a kdvetkezok:

1. A konfliktus meghatarozasa
2. A modszer érvényessége
3. A konfliktusok mérésének megbizhatosaga

4.3.1. A konfliktus meghatarozasa

Az els6 konfliktus-tanulmanyban [37], a konfliktusokat a jarmiivezeték altal végrehajtott
elkeriil6 mandverek alapjan definialtak. Az elkeriil6 mandvereknek a helyszini felmérés soran
megfigyelhetének és konnyen azonosithatonak kellett lennie. Ebbdl adoddan a konfliktusokat

olyan esetekkel azonositottak, mint példaul a féklampa felvillanasa vagy a hirtelen savvaltas.

Az elkeriil6 mandverek konfliktusokkal torténé azonositasa némi logikai zokkendvel jarhat,
amennyiben a konfliktusokat a balesetek sziikségszerli eldzményeként kezeljiik, eszerint
ugyanis a balesetek el6tt minden esetben torténni kellene konfliktusnak (elkeriilé
mandvernek). Sok baleset és veszélyes szitudcié azonban éppen azért alakul ki, mert a

jarmuvezetdk nem hajtanak végre semmilyen elkeriild mandvert.

Amundsen és Hyden a kozlekedési konfliktus egységes meghatarozasat javasolta 1977-ben

[40]. A konfliktus definicidja igy szolt:
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A forgalmi konfliktus egy olyan megfigyelheto helyzet, amelyben két vagy tobb kozlekedo
terben és idoben olyan mértékben megkozeliti egymast, hogy az iitkozés veszélye all fenn, ha
mozgdsuk valtozatlan marad.” [41]. A maganos balesetekre értelemszeriien nem

vonatkoztathat6 az igy meghatarozott konfliktustechnika

crer

kidolgozott, pontosabb meghatarozas késziilt. Egyesek a balesethez vezetd folyamatot
vizsgaltak, és ebben a folyamatban helyezték el a konfliktusokat [42]. Feltételezték, hogy a
konfliktusok valojaban lehetséges balesetek, csak kevésbé veszélyesek. Innen szarmazik az
elképzelés, miszerint a konfliktusok €s a balesetek kozotti kapcsolat egy folyamat részeként
értelmezhetd. A kapcsolatot kiillonb6z6 modellekkel probaltdk leirni. A 14. abra a Hyden ¢és
Amundsen altal kidolgozott modellt szemlélteti, amiben a baleseteket a sulyos konfliktusok
részhalmazaként értelmezték, ami pedig a kevésbé sulyos konfliktusok részhalmaza,

mindezek pedig az Gsszes vizsgalt esemény részei [40].

ESEMENYEK

KONFLIKTUSOK

SULYOS KONFLIKTUSOK

14. dbra. A balesetek és a konfliktusok halmazai Hyden és Amundsen szerint.

Mas tanulméanyokban a konfliktusokat stlyossaguk szerinti sorba rendezve abrazoltak. A
skala elméletileg kiterjeszthetd a konfliktus nélkiili esetekre az egyik irdnyban, illetve a
kimenetel szerint megkiilonboztetett balesetekre a masik iranyban. A gyakorlatban ez utobbit
ritkdn veszik figyelembe, mivel balesetek nem, vagy csak nagyon-nagyon ritkan figyelhet6k

meg a vizsgalat viszonylag rovid ideje alatt [43] [44] [46].
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W BALESETEK
RANINY A BALESET KOZELSEGENEK MERTEKE
"4 MERSEKELTEN SULYOS KONFLIKTUSOK
ENYHE KONFLIKTUSOK
KONFLIKTUSMENTES KOZLEKEDES| HELYZETEK

A KOZLEKEDESI ESEMENYEK GYAKORISAGA

A BALESET KOZELSEGENEK MERTEKE

15. dabra. A konfliktusok sulyossag szerinti gyakorisaga - a vizszintes tengelyen a balesethez valo
kozelség”, a fiiggdleges tengelyen az eldfordulasok gyakorisdaga szerepel [47]

A konfliktusok sulyossag szerinti osztalyozasanak ¢és értelmezésének egyik fO6 valtozatat
szemlélteti a 15. dbra, melyen az események gyakorisagfiiggvényét lathatjuk aszerint, hogy
azok milyen ,,kozel” voltak a balesethez. A masik valtozat a Hyden altal 1977-ben javasolt
biztonsagi piramis, amit a 16. dbra mutat be. Mindketton jol lathato, hogy a megfigyelt
jarmiimozgasokat legnagyobb részben a konfliktus nélkiili esetek képezik, valamint az, hogy

a sulyossag mértékének novekedésével az események eléfordulasi gyakorisaga csokken.
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suLYOS
KONFLIKTUSOK

‘ BALESETEK }

MAJDNEM
BALESETEK
ENYHE
KONFLIKTUSOK
LEHETSEGES

KONFLIKTUSOK

ZAVARTALAN
HALADAS

16. abra. A Hyden-féle biztonsagi piramis

A konfliktusok meghatarozasaval kapcsolatos problémak egyik megoldasa lehet, ha csak a

stlyosabb konfliktusokat kiilonboztetjiik meg a konnyli konfliktusoktol. Guttinger és Hyden

idébeli ¢és térbeli hatarértékeket haszndltak a két konfliktus csoport megkiilonboztetése

céljabol [48] [49]. A gyakorlatban leginkabb elterjedt svéd konfliktusmodszert Christer

Hyden vezetésével fejlesztették ki a Lundi Miiszaki Egyetemen, a >70-es és *80-as évek soran.

A kidolgozott modszer szerint a konfliktusok két csoportja az Utkdzésig Rendelkezésre allo

Idé6 (URI) és az elkeriild manéver megkezdése pillanataban becsiilt sebesség fliggvényében

kiilonitheté el. Az URI az az idé, ami két jarmii {itkdzéséig telne el, ha azok mozgasanak

iranya és sebessége valtozatlan maradna. A sulyos és nem sulyos konfliktusok e moddszer

szerinti megkiilonboztetését mutatja a 17. abra.
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17. abra. A sulyos és nem sulyos konfliktusok elkiilonitése a svéd konfliktusmodszer szerint

A hazankban kidolgozott (a gyakorlatban nem gyakran alkalmazott) konfliktusmodszer a fenti

abrat a konfliktus nélkiili eseményekkel is kiegésziti [53].

4.3.2. A konfliktusmoddszer érvényessége

Az egyes modszerek érvényességét gyakran az alapjan itélik meg, hogy mennyire jo

Osszefiiggés talalhat6 a megfigyelt konfliktusok szama és a tényleges balesetszam kozott.

A balesetek és a konfliktusok gyakorisdganak Osszefliggésére valdjdban csak akkor van
szlikségiink, ha a konfliktusvizsgalattal a balesetek varhatd szamat kivanjuk eldre becsiilni. A
konfliktusvizsgalatok sordn a balesetek eldre becslése helyett azok megeldzésére kellene
nagyobb hangstlyt fektetni [50]. A konfliktusmodszert tehat, mint a Iehetséges

veszélyhelyzetek felismerésére és értékelésére hasznalhatéd eszkozt kellene kezelni.

Hauer és Garder tanulmanya a kiilonbozé konfliktus- és baleseti kimenetelek statisztikai
alapon torténd Osszehasonlitasa helyett azt vizsgalta, hogy milyen k6z0s okozati folyamatok
vezetnek az egyes konfliktus- és baleseti kimenetelekhez [51]. Ez azt jelenti, hogy a hasznalt
modszer érvényességét az alapjan kell megitélni, hogy az mennyire hasznalhaté a
kozlekedésben, mint rendszerben 1évd biztonsagi és miikodési hidnyossagok azonositasara és

az uthalozaton végzett beavatkozasok eredményességének értékelésére [52].
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4.3.3. A konfliktusok mérésének megbizhatosaga

A konfliktusok mérésével kapcsolatban altalaban két probléma meriil fel. Az els6 a felmérést
végzd személy kiilonb6zo mérései kozotti eltérésekbdl, a masodik a kiillonb6zé megfigyelok
vagy megfigyel6 csoportok altal vizsgalt ugyanazon jelenség eltéré értelmezésébdl szarmazik.
Az elsOt altalaban allanddsagi-, a masodikat megismételhetdségi problémanak szokas

nevezni.

Szamos javaslat sziiletett a konfliktusok mérési modszereinek egységesitésére ¢€s a
konfliktusvizsgalatok megismételhet6ségének biztositasara. Az erre iranyuld egyik elsé
kisérletben négy orszdg megfigyeld csoportjai vett részt. A négy csoport altal mért
konfliktusok szaméaban komoly eltérések mutatkoztak, ami azzal volt magyarazhatd, hogy a
konfliktusok sulyossagat mashogy itélik meg az egyes orszagokban [44]. Egy 1984-ben
Malmdben végzett vizsgalatba 12 megfigyeldt vontak be kiillonb6z0 orszagokbol. A
résztvevok a konfliktusok sulyossagat egységesen itélték meg, de kiilonbségek mutatkoztak a
helyszini felmérések- és a videofelvételek alapjan késziilt konfliktusvizsgalatok eredményei
kozott [45]. A konfliktusmodszer hazai alkalmazasahoz a KTI készitett kézikonyvet [53]. A
kézikonyv megjelenése eldtt természetesen szdmos tanulmany késziilt a modszer
alkalmazasanak hazai lehet6ségeirdl és elsé gyakorlati tapasztalatairol [41] [54] [55] [56] [57]
[58].

Mivel az Utkozésig Rendelkezésre 4116 1d6 konfliktustipusonként mas és mas lehet, az URI
kezdé pillanatat érdemes az egyes mozgasfolyamatok kiilonb6z6 pontjaihoz rendelni [59]. A
konfliktusmodszer soran leggyakrabban alkalmazott két mérdszam a fékezés megkezdésétdl
szamitott, az litkozésig hatralévd 1do, valamint az litkozeésig hatralévd idonek a vizsgalt

mozgasfolyamat soran mért legkisebb értéke.

4.3.4. A konfliktusmoddszer alkalmazéasa napjainkban

Wu, Aguero és Jovanis 90 amerikai jarmivezetd vezetési szokasait elemezte [60]. A
vizsgélatban résztvevok jarmiiveit kamerakkal és érzékelokkel szerelték fel és koriilbeliil egy
éven at kovették nyomon. A vizsgalat egyik érdekessége, hogy a konfliktusokon tul tényleges
baleseteket is rogzitettek (14 eset), igy a zavartalan eseménytdl a balesetig a teljes folyamat

kovethet6 volt.
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Lu, Liu, Wang és Yu video-képelemzé modszerrel dolgozott [61]. Vizsgalatukban az volt
eléremutatd, hogy a konfliktusok sulyossagat nem csak az URI és a sebesség alapjan

szamitottak, hanem figyelembe vették az egyes jarmiivek fékezési teljesitményét is.

Egy masik kinai tanulmanyban Huang, Liu, Yu és Wang VISSIM koérnyezetben modellezett,
¢s SSAM (Surrogate Safety Assesment Model) modszerrel elemzett konfliktusok és a valos
konfliktusok kozotti kapcsolatot vizsgalta jelzélampas csomopontokban [62]. 10 helyszinen
Osszesen 80 oranyi forgalombdl azonositottdk a konfliktusokat. Azt talaltdk, hogy a modell
nem kezeli jol a varatlan, szabalytalan savvaltasokbdl ered6 konfliktusokat. Ez foleg annak
tudhat6 be, hogy a mikro-szimuléacios szoftverek, igy a VISSIM is alapvetden szabalyos

kozlekedést modelleznek.

Hollandidban az 1984-6ta haszndlatban 1évd DOCTOR modszert (Dutch Objective Conflict
Technique for Operation and Safety) alkalmaztdk kétiranya kerékparutakon eléfordulod
konfliktusok azonositasara [63]. A kiilonb6z6 szélességli (b) kerékparutakon (Amsterdam,
b=3,55 m; Eindhoven, b=4,95 m) kerékparosok, segédmotorkerékparosok és keresztezd

gyalogosok kozotti konfliktusokat figyeltek meg.

Csehorszagban a 2012-ben inditott KONFLIKT elnevezésii projekt keretében kezdtek
modszertant kidolgozni a forgalmi konfliktusok megfigyelésére és elemzésére [64]. A projekt
els6 fazisdban két helyszinen végeztek proba vizsgalatot helyszini felméréssel és
videofelvételek alapjan. A tanulmany ravilagit, hogy a kevésbé sulyos konfliktusok
elkiilonitése sokszor nehézkes, ezért nagy hangsulyt kell fektetni a megfigyeld személyek

képzésére.
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5. Tobbletsavok biztonsagi hatdsanak sajat vizsgalata

A csomodponti tobbletsavok tipikus elemei a 2x1 sévos kiilteriileti féutak elsébbségadassal
szabalyozott szintbeni csomopontjainak. Alkalmazéasuk célja a kanyarodds és a besorolés
biztonsaganak javitasa és a csomopont kapacitasanak novelése. Az egyes tobbletsavok
alkalmazasanak forgalombiztonsagra gyakorolt pozitiv hatdsat szdmos tanulmany igazolta. A
tobbletsavok hatasat vizsgald tanulmanyok kozott voltak azonban olyanok is, amelyek negativ
hatasokrol szamoltak be. A részben biztonsdgi okokbdl épitett tobbletsdvoknak egyes
esetekben nem vart negativ hatdsai is lehetnek, mert varatlan ¢és veszélyes forgalmi
helyzeteket eredményezhetnek. A csomodpontok forgalomlefolyasa javithato ugyan a
tobbletsavok alkalmazasaval, de a sok csomoponti elem észlelése, funkcidjuk értelmezése és

helyes hasznalata egyben tobbletterhelést is jelent a jdrmiivezetonek.

A tobbletsavok egyiittes alkalmazasdnak hatdsar6l csak kevés tanulmény szamol be. A
tobbletsavok hosszdnak hatdsa szintén csak csekély mértékben feldolgozott a

szakirodalomban.

A fent emlitett tényezOk hatdsanak megismeréséhez baleseti adatok ¢és a vdlasztott
csomopontok geometriai kialakitdsa alapjan vizsgalatot végeztem. Az elemzésre kivalasztott
63 csomodpont baleseti adatait 6téves idészakra gyljtottem Ossze és kiillonbozé baleseti

mutatok alapjan hasonlitottam ssze az egyes csomopontokat, illetve csomopont csoportokat.

A kiilonb6zd kialakitdsu csomdpontok baleseti mutatoit 6sszehasonlitd elemzés eredményei
alapjan javaslatot tettem biztonsdgosabb tobbletsdv-kombinaciok alkalmazasara és a

tobbletsavok geometriai paramétereinek megvalasztasara.
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5.1. Csomopontok geometriai vizsgalata

5.1.1. Hazai csomopontok 6sszehasonlité geometriai vizsgalata

A tobbletsavok geometriai kialakitasara vonatkozd, KTSZ-ben rogzitett tervezési paraméterek
alapjan kiszamitottam a mindkét iranybol balra kanyarodd lassitosavval rendelkezd
csomopontok sziikséges hosszat, illetve az eldzési latotavolsag meghatarozasanal alapul vett
el6zési ut hosszat (7. tablazat). A szamitott értékek Osszehasonlitasabol megallapithatd, hogy
az eloirads szerint tervezett csomodponti szakaszok hossza 70 km/h vagy ennél nagyobb
tervezési sebesség esetén nagyobb, mint az el6zés végrehajtasahoz sziikséges elézési ut (Sy)
hossza. Az eldiras szerint tervezett csomdpontok tehat elegendd teriiletet biztositanak eldzési
mandverek végrehajtdsdhoz, st a szabdlytalansdg biztonsdgérzettel is pdrosul, ha a
szembejovo jarmill elég messze van. Sajnos ez a biztonsagérzet néha tévesnek bizonyul, és

veszélyes kozlekedési szituaciok alakulnak ki, rosszabb esetben balesetek torténnek.

1. tablazat. A két balra kanyarodo lassitosavval rendelkezé csomdpont hossza és az elézési
latotavolsag a tervezési sebesség fiiggvényében

Tervezési sebesség, km/h
Tervezési paraméterek

50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110

1. | Savvaltasi szakasz hossza, L,, m 35| 42| 49| 57| 64| 71| 78

2. | Lassitasi szakasz hossza (ha Fpaira >400 J/h),L,,
0| 20| 30| 40| 55| 70| 85

m
3. | Felallasi hossz, Ly, m 20 20| 20| 20| 20| 20| 20
4. | Balra kanyarod6 sév hossza, m 1+2+3 sor 55| 82| 99117 |139 161 | 183

5. | Csomoponti szakasz hossza = balra kanyarodo
135|189 | 223 | 259 | 303 | 347 | 391
savok + csomoponti mag (~25 m) dsszesen, m

6. | Legkisebb elézési 1atotavolsag, Le min. M (1 85 =
11s)

360 | 400 | 440 | 500 | 560 | 640 | 700

7. | Elézésiut, Sy=Le min/2, M 180 | 200 | 220 | 250 | 280 | 320 | 350
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Megmeértem 63 hazai csomopont csomoponti szakaszainak hosszat. A csomdponti szakaszok
hosszanak eloszlasat mutatja a 18. abra. Az abrabdl lathat6, hogy a legtobb csomdpont (a
csomopontok 50%-a) hossza 300 m és 500 m kozott volt. A 300 m-nél révidebb csomodpontok
a teljes minta 15%-at, mig az 500 m-nél hosszabb csomdpontok a minta 35%-at képezik. A
mért hosszok ¢és a 7. tablazatban szerepld szamitott sziikséges hossz (5. sor)
Osszehasonlitasabol megallapithato, hogy a csomoponti szakaszok hossza az esetek 84%-aban
meghaladta az eldirasban megadott paraméterek alapjan 90 km/h tervezési sebességre
szamitott, két balra kanyarodo lassitosavval rendelkez6 csomoépont elégséges hosszat (18.

abra).

18 - - 100,00%
16 - - 90,00%
14 - - 80,00%
o012 - 70,00%
2 10 i B 60,00% k . 4
E g | 50,00% gyakorisag
S, 6 - - 40,00% —m=closzlas
@) - 30,00%
4 - - 20,00%
2 - 10,00%
O 1 T T T T T T T T 0,00%
\) \) \) \) L \) L \) Q \)
DT AT TR TS
Csomodpontok hossza, m

18. dbra. A vizsgalt magyar csomopontok hosszanak eloszldsa

5.1.2. Német csomdpontok geometriai vizsgalata

Németorszagi tanulmdnyutam sordn a hazaihoz hasonld kiilteriileti foutak tobbletsavokkal
kialakitott csomopontjaiban végeztem helyszini felméréseket. A személyesen felmért
csomopontokat késébb tovabbi csomodpontokkal egészitettem ki a Google-térkép alkalmazas
segitségével. A vizsgilt 44 csomopontban alkalmazott tobbletsavok tipusat és fobb
paramétereit Osszehasonlitottam a hazai csomopontokkal és a vonatkozo eldirasokkal. A

véletlenszertien kivalasztott utakon talalhaté csomdpontok elhelyezkedését mutatja a 19. abra.
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19. dbra. A vizsgalt német csomopontok elhelyezkedése

A felmért német kiilteriileti csomopontok mindegyikében alkalmaztak egy vagy két balra
kanyarodd lassitosavot. Jobbra kanyarodd lassitdosdvot 10 csomodpontban épitettek. Egy
vizsgalt csomdpontban sem volt jobbra kanyarodd gyorsitosdv vagy balra kanyarodo
gyorsitosav. Hét olyan csomopont volt a mintdban, ahol a f6utrél jobbra kanyarodast kijarati
¢k segitette. A német csomopontokkal ellentétben, kijarati éket a hazai csomopontok
egyikében sem alkalmaztak. A nagy forgalmu kiilteriileti csomdpontokban gyakran

jelzélampas forgalomiranyitast alkalmaznak (a vizsgalt csomdpontok kdzott nem volt ilyen).
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20. abra. A vizsgalt német csomopontok hossz szerinti eloszldsa

A csomoponti szakaszok hosszanak eloszlasat mutatja a 20. dbra. Az dbrabol lathatd, hogy a
legtobb csomodpont (a csomopontok 52%-a) hossza 200 m és 300 m kozott volt. A 200 m-nél
rovidebb csomopontok a teljes minta 28%-at, mig az 300 m-nél hosszabb csomopontok a
minta 20%-at képezik. 500 m-nél hosszabb csomdpont nem volt a mintaban. A vizsgalt német
¢s hazai csomodpontokat Osszehasonlitva megallapithatdo, hogy a német csomdpontok
jelentésen rovidebbek, mint a magyar csomopontok, és a német csomopontok hossza csak
nagyon ritkan haladja meg a magyar eldirasban foglaltakhoz hasonléan szamitott minimalis

hosszot.

5.2. Hazai csomdpontok 6sszehasonlito baleseti vizsgélata

A vizsgalathoz kiilteriileti 2x1-savos féutak 63 csomopontjanak baleseti adatait gytlijtottem
Ossze. A vizsgalt idOtartam 6t év volt (2008-2012). A csomopontokat az orszagon beliili

elhelyezkedésiik szerint véletlenszeriien valasztottam ki, a kovetkez6 feltételek szerint:

— szintbeni csomdpont

— aszabalyozas modja: elsObbségadassal szabalyozott

— acsomopontokban van legalabb egy tobbletsav.

— aharomagu és a négyagu csomopontok szama legyen egyenstulyban
— fout helyszinrajzi vonalvezetése: egyenes vagy nagysugart iv

— fout magassagi vonalvezetése: nincs magassagi lekerekités
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A vizsgalt helyszineken és idOtartamban Osszesen 176 balesetet regisztraltak. Kimenetel
szerint 18 haldlos, 61 stlyos sériiléses és 97 konnyii sériiléses. A balesetekben 21 f6 meghalt,

89-en sulyosan, 245-en konnyen sériiltek.

5.2.1. Fajlagos baleseti mutatok szamitasa

Hazankban a balesethalmozodési helyek azonositasa sordn, a csomoéponti szakaszok
értékelésekor a csomdponti magtol vett 200-200 m-es, azaz dsszesen 400 m hosszi szakaszt
vesznek figyelembe [65]. A vizsgalt csomoponti szakaszok egyes esetekben ennél joval
hosszabbak voltak. A csomodponti mozgasok egy része (pl. savvaltds, besorolas) a hosszu
tobbletsavok elején vagy végén torténik, ezért a vizsgalathoz a teljes csomodponti teriiletrdl
gylijtottem adatokat. A baleseti mutatok szamitasakor nem csak a Magyar Utiigyi Tarsasig
altal kidolgozott modszertan [65] szerinti csoméponti baleseti mutatdt vettem figyelembe,
hanem két sajat mutatot, a hosszabb csomoépontokhoz esetenként jobban illeszkedd rovid

szakasz baleseti mutatojat, illetve a hosszl szakaszra szamitott relativ baleseti mutatot is.

— csomoponti baleseti mutatd: baleset/1 millio jarmil, teljes csomdponti forgalommal
— rovid szakasz: baleset/10 milli6 jarmi, a féut forgalmaval

— hosszl szakasz baleset/10 millié jarmikm, a féut forgalmaval, a csomoponti hosszra

A fenti modszerekkel szamitott baleseti mutatok a csomdponti dgak szdma és a tobbletsavok
szama szerint a 8. tablazatban lathatok. Az igy szamitott atlagos baleseti mutatok szerint a
haromagli csomopontok az elsd két mutatdoszam szerint valamivel biztonsagosabbak, mint a
négyagu csomopontok, viszont kevésbé biztonsagosak a hosszil szakaszként szamitott
esetben. Az egy-, kett6-, illetve harom tobbletsavval rendelkezé csomopontok baleseti
mutatdéi mindharom szamitasi modszerrel szinte azonosak, mint az ennél tobb tobbletsavval

rendelkezd csomdpontok.
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8. tablazat. A kiilonbozé modszerekkel szamitott baleseti mutatok a csomoponti agak szama és a tobbletsavok szama szerint.

Csomopont, baleset/1 millié jarm, teljes Rovid szakasz, baleset/10 millid jarm(, a f6ut HosszU szakasz, baleset/10 millié jarmékm, a féut
csomoponti forgalommal forgalmaval forgalmaval, a csomoponti hosszra
Leird statisztikai mutatok Gsszes ] ] 13 4, Yagy Gsszes ' ] 1.3 4, Yagy Gsszes , , 1.3 4, Yagy
. | Harom- | Négy- . tébb , Hdrom- | Négy- . tébb ) Hdrom- | Négy- . tébb
csomo- . L tébblet- - csomo- . L tébblet- - csomo- . L tébblet- .
dgu dgu , toblet- dgu dgu , toblet- dgu dgu , toblet-
pont sav , pont sav , pont sav ,
sav sav sav
Varhato érték 0,163 0,151 0,174 0,158 0,184 1,812 1,751 1,864 1,864 1,610 3,041 3,455 2,689 3,178 2,515
Standard hiba 0,018 0,025 0,025 0,020 0,040 0,204 0,320 0,267 0,236 0,409 0,370 0,645 0,411 0,436 0,653
Median 0,136 0,120 0,140 0,129 0,165 1,459 1,372 1,522 1,450 1,765 2,423 2,919 2,069 2,290 2,699
Szbrés 0,141 0,137 0,145 0,140 0,146 1,622 1,722 1,556 1,668 1,476 2,940 3,471 2,395 3,079 2,356
Minta variancidja 0,020 0,019 0,021 0,020 0,021 2,632 2,966 2,421 2,783 2,178 8,642 12,050 5,734 9,483 5,549
Csucsossag 2,583 4,158 2,092 3,977 -1,066 2,866 4,185 2,083 3,268 -0,893 5,408 4,753 4,066 5,474 | -1,253
Ferdeség 1,492 1,639 1,448 1,840 0,312 1,532 1,751 1,385 1,692 0,536 1,959 1,841 1,784 2,069 0,465
Tartomany 0,631 0,631 0,591 0,631 0,422 7,759 7,759 6,299 7,759 4,437 15,834 15,834 10,182 15,834 6,410
Minimum 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Maximum 0,631 0,631 0,591 0,631 0,422 7,759 7,759 6,299 7,759 4,437 15,834 15,834 | 10,182 15,834 6,410
Osszeg 10,299 4,380 5,919 7,910 2,389 | 114,157 50,783 63,374 93,221 20,936 | 191,612 | 100,186 | 91,427 | 158,914 | 32,698
Darabszam 63,000 29,000 | 34,000 50,000 13,000 63,000 29,000 | 34,000 50,000 13,000 63,000 29,000 | 34,000 50,000 13,000
Konfidenciaszint(95,0%) 0,035 0,052 0,051 0,040 0,088 0,409 0,655 0,543 0,474 0,892 0,740 1,320 0,836 0,875 1,423
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A vizsgalatba bevont csomopontokat a tobbletsaivok abszolit szama alapjan csoportokba
bontottam. Az egyes csoportok atlagos csomoponti fajlagos baleseti mutatoi lathatok a 21.
abra. Az éabrabol az lathatd, hogy a kevesebb tobbletsavval rendelkezd csomoépontok
csoportatlagai kisebbek, mint a sok tdbbletsavval rendelkez6 csomdpontok atlagos
csomoponti fajlagos mutatoi. A szignifikanciavizsgalat ugyanakkor megmutatta, hogy ezek az
atlagok csak 55..88%-os szignifikanciaszinten térnek el egymastol, ezért megallapithato, hogy
a csomoponti tobbletsavok szama szerint nincs kiilonbség a csoportok atlagos csomoponti

fajlagos baleseti mutatoi kozott 95%-0s szignifikancia-szinten.
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21. abra. A csomoponti fajlagos baleseti mutatok alakulasa a tobbletsavok szama szerint

5.2.2. Az egyes tobbletsav-tipusok egyéni hatdsdnak vizsgalata

Az egyes tobbletsav-tipusok 6sszehasonlitdsa érdekében egy 11 pontozasos mddszert vezettem
be. A 9. tablazatban lathat6 baleseti mutatokat a fent bemutatott harom modszerrel
szdmitottam az egyes csomopont csoportokra. A csomopont csoportokat a vizsgalt tobbletsav-
tipusok szerint hatdroztam meg aszerint, hogy a csoportban 1évd csomopontok a vizsgalt
tobbletsav-tipusbol mennyit tartalmaznak. A csoportokat a csomoponti agak szama szerint is
megkiilonboztettem. A tablazat egy celldja tehat olyan csomdpont-csoport atlagos baleseti
mutatoit mutatja, amelyre igaz, hogy a vizsgalt tobbletsdv-tipusbdl adott szamut (savok
széma: 0; 1; 1 vagy 2) tartalmaz. Ha a vizsgalt tobbletsdv-tipusra jobb (kisebb) baleseti

mutaté adodott tobb sav esetén, mint kevesebb sav esetén, akkor az adott tobbletsav-tipus +1
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pontot kapott. Ellenkezd esetben -1 pontot. Ha a vizsgélt tobbletsav-tipusra kozel azonos
atlagos baleseti mutatd adddott kevesebb sav és tobb sav esetén, akkor az adott tobbletsav-
tipus nem kapott pontot. A pontozasos modszert a 9. tablazatban zold (+1), illetve piros (-1)
szinezéssel is abrazoltam. Igy példaul a négyagn, egy jobbra kanyarodé lassitosavval
rendelkezé csomopontok rovid szakaszként szamitott atlagos fajlagos baleseti mutatdja 1,417
baleset/10 milli6 jarmii, és ez jobb, mint az ugyanigy szamitott, de jobbra kanyarodd savval

nem rendelkez6 csomdpontok mutatdja (1,908).

A vizsgalt csomopontok kdzott nem volt olyan négyagi csomoOpont, amely nem tartalmazott
balra kanyarodo lassitosavot. Ezekben az esetekben az irodalomkutatas alapjan (egy balra
kanyarodé lassitosav kialakitasa 15..60%-kal csokkenti a balesetszamot) az egy balra
kanyarodo lassitosavot tartalmazé csomopontoknak +1 pontot adtam. A vizsgalt csomopontok
kozott nem volt olyan négyaghi csomopont, amely két balra kanyarodd gyorsitdosavot
tartalmazott. Ilyen esetre vonatkozé informaciét az irodalomkutatasban sem talaltam, ezért

ezekben az esetekben nem adtam pontot (semleges).

A fent ismertetett pontozadsos modszerrel kapott eredmények alapjan megallapithat6, hogy a
jobbra kanyarodo lassitosdvokkal ¢€s a balra kanyarodd lassitosdvokkal rendelkezd
csomopontok atlagos baleseti mutatéi jobbak, mint az ilyen savokkal nem-, vagy csak
kevesebb ilyen savval rendelkezé csomopontok atlagos baleseti mutatoi. A jobbra kanyarodo
gyorsitosavokkal és a balra kanyarodd gyorsitosavokkal rendelkezd csomopontok atlagos
baleseti mutatoi rosszabbak, mint az ilyen sdvokkal nem-, vagy csak kevesebb ilyen savval

rendelkezd csomdpontok atlagos baleseti mutatoi.

A balra kanyarodd gyorsitosavot tartalmazo csomopontok atlagos baleseti mutatoi voltak a
legrosszabbak, fiiggetleniil a mdodszerektdl, a savok szamatol és a csomoponti dgak szdmatol.
A 9. tablazatban szerepld értékek csoportatlagok. Egyes esetekben (kiilondsen a ritkdbban
alkalmazott balra kanyarodd gyorsitosavok esetén) a csoportok elemszama alacsony, ezért a
csoportatlagok kozotti eltérések megbizhatobb kimutatasara tovabbi, nagyobb elemszammal

torténd vizsgalat lenne sziikséges.
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9. tablazat. Tébbletsav-tipusok dsszehasonlitasa atlagos baleseti mutatok szerint

. Savok Atlagos baleseti mutatok tobbletsav-tipusok szerint
Agak szama Modszer ,
Szama | JKLS JKGyS BKLS BKGyS
0 0.162 0.136 0.115 0.098
Csomopont
1 0.118 0.146
0 1.956 1.586
Rovid szakasz
3 1 1.459
0 3.833 3.279
Hosszu szakasz
1 2.785 3.363 3.276
Pontszam 3 -1 -1 -3
0 0.178 0.162 0.155
Csomopont 1 0.118 0.105 0.158 0.158
s I
0 1.908 1.854 1.736
A Rovid szakasz 1 1.417 1.216 2.114
1és2 1.782
0 2.806 2.597 2.443
Hosszu szakasz 1 1.979 2.178 3.366
1és2 2.554
Pontszam 0 0 5 -2
Osszesitett pontszam 3 -1 4 -5

5.2.3. A tobbletsav-tipusok egyiittes alkalmazasanak hatasa

A kiilonb6zd tobbletsavok egyiittes alkalmazasdnak hatasat kiilonbozd tobbletsav-parokat
tartalmazd csomodpont-csoportok atlagos baleseti mutatoinak szamitasaval vizsgéaltam. A
vizsgalatot haromagu és négyagu csomopontokra kiilon végeztem el. A kiilonb6zo tobbletsav-
parokat tartalmazd csomopont-csoportokra a fenti harom modszerrel (csomopont, rovid
szakasz, hosszl szakasz) szamitottam az atlagos baleseti mutatokat. Annak érdekében, hogy a
tobbletsav-parok hatasa egy mutatoval legyen kifejezheté a kiilonb6zé modszerekkel
szamitott baleseti mutatokat Osszevontam. Az eltérd moddszerekkel szamitott mutatok
mértékegysége ¢és mérdszamai eltérnek egymastol, ezért az Osszevonas egy egyszerll
Osszeadassal nem oldhaté meg. A kiilonb6zé moddszerekkel, az adott csomdpont-csoportra
adodott baleseti mutatdkat ezért minden esetben 1-re normaltam, azaz az adott modszerrel

adodott legmagasabb baleseti mutatot 1-nek (100%-nak) vettem fel és a tobbi (kisebb)

mutatot ezzel ardnyosan megvaltoztattam. fgy minden médszer szerint a legrosszabb
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tobbletsav-par normalt mutatoja 1,000 lett. Az igy kapott normalt mutatokat mar Ossze
lehetett adni (10. tablazat). Az 6sszeadas utani 6sszevont mutato lehetséges legrosszabb értéke
ezzel a modszerrel 3,000-ra adodik. Az 6sszevont baleseti mutatd mértékegység nélkiili szam.

A szamitas a kovetkezo képlettel fejezheto ki:

Cii=Zm=1.3 (Bmij / MAX(Bmij)i=1.4;=1.4)

C Osszevont baleseti mutatd
B baleseti mutato
m modszer (m=1: csomodponti; m=2: rovid szakasz; m=3: hosszl szakasz)

i,j  tobbletsav-tipusok (1=JKLS; 2=JKGyS; 3=BKLS; 4=BKGyS)

10. tabldzat. Osszevont baleseti mutatok tobbletsav-kombindcick és az dgak szama szerint
(normal=hdromadgu, sziirke=négyagui)

Tobbletsav tipusa JKLS JKGyS BKLS BKGyS
JKLS 2,495 2,116 2,092
JKGyS 2,317 2,696 3,000
BKLS 2,160 2,032 2,848
BKGyS 2,995 2,584 2,565

Az Osszevont baleseti mutatok elemzésével megallapithato, hogy a haromagu
csomoOpontokndl jobbra kanyarodo lassitosav és barmely madas tobbletsav-tipus egyiittes
alkalmazasa az atlagosnal jobb Osszevont baleseti mutatokat eredményez. Négyagu
csomoOpontoknal a balra kanyarodd lassitosavval és jobbra kanyarodo lassito-, illetve
gyorsitosavval rendelkezd csomopontok baleseti mutatdi jobbak az atlagosndl. A balra
kanyarodd gyorsitosavval és egyszerre mas tobbletsavokkal rendelkezd csomopontok baleseti

mutatoi a legtobb esetben rosszak.

A tobbletsav-tipusok egyéni és egyiittes alkalmazasanak vizsgalataibol lathatd, hogy mely
tobbletsav-tipusok €és mely tobbletsav-kombindciok alkalmazisa esetén varhatjuk, hogy a
csomopont biztonsagosabb lesz. A gyakorlatban leggyakrabban balra kanyarodo6 lassitosav
igénye meriil fel leghamarabb a 2x1 savos kiilteriileti utak szintbeni csomdpontjaiban. Jelen
vizsgalat eredményei tehat abban adhatnak segitséget, hogy a balra kanyarodé lassitosav(ok)
mellett milyen tovabbi tobbletsavokat érdemes alkalmazni, ha a cél a forgalombiztonsag

javitasa. Ilyen megkozelitésben javasolhatd, hogy a balra kanyarodd lassitosdvok mellett,
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mind a négydgu, mind a haromagi csomopontokban jobbra kanyarodd lassitdésavokat

alkalmazzunk.

5.2.4. A balesetekhez vezetd jarmiivezetoi hibak és szabalytalansagok

A Web-Bal rendszerb6l [66] legyiijtott baleseti adatlapokbol a balesetek okait és egyéb
részleteit rogzitettem, kiilonos tekintettel a jarmiivezetok hibaira és a szabalytalansagokra. A
balesetek kimenetel és a jarmiivezet6i hibak/szabalytalansagok szerint a 11. tablazatban
szerepelnek. Az eclsébbség meg nem adasa két csoportra bontva szerepel. Az elsé a
keresztiranybol érkezd jarmiivek kozotti, a méasodik az azonos utrél érkezd jarmiivek kozotti
baleseteket tartalmazza. Gyakorisag szerint az els6bbség meg nem adésa, az el6zés és a
gyorshajtas szerepeltek az elsd helyeken, mig az egyéb kategoria, a vezetéstechnikai hiba, a

gyalogosok hibdja és a helytelen savvaltas ritkabban fordult eld.

A két leggyakoribb tipus nem meglepd, hiszen elsObbségadassal szabalyozott csomdpontokrol
van szO0. Az viszont tovabbi vizsgalatokra ad okot, hogy az el6zés - ami a vizsgalt
csomopontok esetén szabdlytalan — a harmadik leggyakoribb tipus volt, és ezzel megeldzte a
csomopontok kdrnyezetében nagyon jellemzo rafutasos baleseteket (kovetési tdvolsag be nem
tartdsa miatt) és a jarmivezetok altal leggyakrabban elkOvetett szabalytalansagot, a

gyorshajtast is.

11. tablazat. Balesetek szama kimenetel és okok szerint

ElsGbbség
ElsGbbség
) meg nem nem
Jarmiivezet6i meg nem vezetés- | gyalogo- | helytelen
] adasa megfelelé | gyors- o
hiba/szabalytala adasa elozés ) ) egyéb | technikai sok savvaltas,
(azonos kovetési hajtas . o
nsag (kereszt- hiba hibaja | besorolas
) uton tavolsag
irany)
érkezd)
Osszesen 70 32 20 18 14 8 7 4 3
halalos 9 1 2 0 2 2 0 2 0
sulyos sériiléses 25 15 8 4 5 2 0 2 0
konnyt
36 16 10 14 7 4 7 0 3
sériiléses

A tovabbi vizsgalatokba az egyéb kategoriat (benne pl. az elalvas) és a gyalogosok hibait nem
vontam be, mivel ezek ritkdn fordultak eld, és nem hozhaték Osszefiiggésbe a vizsgalt

tobbletsavokkal.
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5.2.5. A jarmiivezet6i hibdk és szabalytalansagok kockazatanak vizsgalata

Ahogy a kiilonb6z0 tipusu balesetek, gy a balesetekhez vezetd kiilonb6z6é jarmivezetdi
hibak és szabalytalansagok is eltéré gyakorisaggal fordulnak elé az eltéré kialakitasu
helyszineken. A baleseti vizsgalat keretében szerettem volna képet kapni a kiilonbozo
jarmuvezetdi hibak/szabalytalansagok és a csomodpontokra leginkabb jellemzd paraméterek
kozott. Az is érdekelt, hogy van-e kiilonbség az egyes hibak és szabalytalansagok miatt

bekovetkezO balesetek kimenetelében.

A kockazat fogalmat a nem kivant esemény bekodvetkezésének valdszinlisége és a varhatd kar
szozataként szoktdk definidlni. Ilyen megkozelitésben a nem vart esemény, a baleset
bekovetkezésének valdsziniliségét a helyszinenkénti atlagos balesetszammal, a varhat6é kar

nagysagat sulyozott baleseti mutatéval adtam meg.

A fenti kérdések megvalaszoldsa céljabol az egyes hiba/szabdlytalansag tipusokra és a

csomoponti jellemzdkre kockazati tényezdket szamitottam:

Ki=S_atl;; * N_atl;

ahol

Kij Az i-edik tipusu hiba/szabalytalansag kockazati tényezdje a j-edik csomoponti
jellemz6 szerinti csomdpont-csoportban

S_atlj; Az i-edik tipust hiba/szabalytalansag miatt bekovetkezett balesetek sulyozott
balesetszama a j-edik csomoponti jellemz6 szerinti csomodpont-csoportban

N_atl; Az i-edik tipusti hiba/szabalytalansag miatt bekovetkezett balesetek atlagos

szama a j-edik csoméponti jellemzé szerinti csomopont-csoportban

S_atlj=(Halélos;j*5+Stlyosjj*3+Konny(ij*1)/(Osszes balesetszam)

Halalos; Halalos balesetek szama
Stlyosi; Stlyos sériiléses balesetek szama
Konnyt;j Konnyt sériiléses balesetek szdma

N_atlij=(Osszes balesetszam)/(Csombpontok szdma)
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A képletben az ,,0sszes balesetszammal” lehet egyszertisiteni, igy a 12. tablazatban szerepld
kockazati tényezok tulajdonképpen a helyszinenkénti atlagos sulyozott balesetszamot jelentik

az adott csomoponti jellemzok és jarmiivezetdi hibak szerint.

12. tablazat. Kockazati tényezok a jarmiivezetoi hibak és szabalytalansagok, illetve a csomoponti

jellemzok szerint
. ANF = ANF =
. Osszes
Hiba/szabalytalans ) 3- 4- Hossz = Hossz = 1.3 4.6 4,000- 10,001-
csomopo
ag tipusa ) ag | agu |100..500 m | 501..900 m | Tobbletsav | Tobbletsav 10,000 22,000
n
J/nap J/nap

Els6bbség meg
nem adasa 2,56| 1,29 | 3,64 2,00 3,55 2,27 3,62 1,47 4,12
(kereszt-irany)
Els6bbség meg
nem adasa (azonos 1,08 | 1,71| 0,55 1,49 0,36 0,98 1,46 0,56 1,84
uton érkezo)
El6zés 0,72| 0,43 | 0,97 0,44 1,23 0,71 0,77 0,83 0,56
Gyorshajtas 0,52 | 0,18 | 0,82 0,23 1,05 0,54 0,46 0,42 0,68
Nem megfeleld

) 0,43| 0,50| 0,36 0,46 0,36 0,44 0,38 0,33 0,56
kovetési tavolsag
Vezetéstechnikai
. 0,11 0,11 0,12 0,10 0,14 0,15 0,00 0,08 0,16
hiba
Helytelen savvaltas 0,05| 0,11 | 0,00 0,05 0,05 0,02 0,15 0,06 0,04
Osszes tipus 5,48| 4,32 | 6,45 4,77 6,73 5,10 6,85 3,75 7,96

A 12. tablazatban lathatd kockéazati tényezOk alapjan megallapithatd, hogy a vizsgalt
csomoOpontokban a legnagyobb veszélyt a keresztiranybol érkezd jarmivek kozotti
elsébbségadasi problémak okozzak. Masodik helyen az azonos tton érkezd jarmiivek kozotti
elsObbségadasi problémdk vannak. Harmadik és negyedik helyen az elézés illetve a
gyorshajtas szerepelnek. E16bbi kettd egyértelmiien jarmiivezetdi hiba (pl. Utkeresztezés nem
megfeleld észlelése, tul kicsi kovetési 1dOkoéz valasztdsa miatt), utdbbi ketté szandékos
szabalytalansadg. A sorban kovetkezd tipusok a nem megfeleld kovetési tavolsag valasztasa, a
vezetéstechnikai hiba és a helytelen savvaltas. Az Ut jellemzdit tekintve elmondhato, hogy a

haromagu, a rovidebb ¢és a kevesebb tobbletsavval rendelkezd csomdpontok kisebb
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kockazatot rejtenek magukban, mint rendre a négydgu, hosszabb és tobb tobletsavval
rendelkezé csomopontok. A kisebb forgalmu helyszineken a kockdzat is kisebb, a balesetnek
valo alacsonyabb Kkitettség miatt. Kivétel ez alol az elézés miatt bekovetkezett balesetek
kockéazata, ami nagy forgalom esetén alacsonyabbra adodott. Figyelmet érdemel még az

el6zés, illetve a gyorshajtas magasabb kockazata hosszi csomopontok esetén.

5.3. Az eldzéses baleseteket befolyasolo tényezok

A baleseti vizsgalatba bevont 63 csomdpont eldzéses baleseteit kiilon vizsgéaltam. Arra voltam
kivancsi, hogy lehet-e eldre becsiilni az el6zéses balesetek szamat a csomodponti jellemzdkkel.
A szabalytalan elézések vizsgalatanak eredménye alapjan feltételeztem, hogy az el6zéses
balesetek gyakorisdgat is a forgalomnagysag és a csomdponti hossz hatdrozzdk meg. Az
utszakaszok varhatd balesetszamanak becslésére elfogadott a lenti képlet hasznalata [67],
amelyben a forgalomnagysag, mint a balesetnek vald kitettséget altalanosan meghatarozo
tényezo6 szorzdtényezoként szerepel, az egyéb, példaul geometriai tényezok az exponencialis

fliggvény kitevdjében.

Az eldzéses balesetek szamat tehat a kovetkezd Osszefiiggéssel ,,R” statisztikai programmal

becsiltem:

E(Y) = e%o » ANF*1 x e2=1 B
ahol:

- Y: abalesetszam varhatd értéke egy csomdpontban

- E(Y): a csomdpontokban varhatd balesetszam-értékek atlaga
- e: természetes logaritmus alapja

- op: metszéspont egylitthatdja

- ANF: Atlagos Napi Forgalom, J/nap

- ay: forgalomnagysag egyiitthatoja

- m: valtozok szdma (forgalomnagysagot nem szamitva)

- Bj: j-dik valtozo (pl. csomoponti hossz) egytitthatdja

- x;: j-dik valtozo értéke

A fliggetlen valtozok negativ binomidlis eloszlasat feltételezve a modell nem hozott
eredményt. Poisson eloszlast feltételezve viszont értékelhetd eredményeket kaptam: a
csomoponti hossz szignifikdnsan hatdssal van az el6zéses balesetek szdmara, a

forgalomnagysag viszont nem.
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A modell-egyiitthatok értékeit €s a szignifikanciavizsgalat eredményét mutatja a 13. tablazat.

13. tablazat. Az elozéses balesetek szamat becslé modell egyiitthatoinak értékei

Egyiitthatok értékei Varhat6 érték Standard hiba z érték Szignifikancia
oo -3.070 1.121 -2.739 0.006
(o7} 0.045 0.573 0.079 0.937
B 0.004 0.001 2.674 0.007

A forgalomnagysag kivétele utan a kovetkezd modell adodott:

E(Y) — e—3,13061+0,004013*(csom()ponti hossz)

A modellel becsiilt és a tényleges balesetszamok csomoéponti hossz szerinti értékeit a 22.

abraHiba! A hivatkozasi forras nem talidlhaté. mutatja. A grafikon kerek értékeihez tartozo

tényleges balesetszamot atlagolassal szamitottam, azaz példaul a 200-as értékhez a 100..300

m hosszusagli csomdpontok atlagos balesetszamat rendeltem.
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22. abra. A tényleges és a modellel becsiilt 5-éves balesetszam a csomoponti hossz fiiggvényében
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Az elézések részaranyat becsld €s az elézéses balesetek szamat becsld modellbdl is azt az
eredményt kaptam, hogy a csomdponti hossznak szignifikdns hatdasa van a két fiiggd
valtozora. Az Osszefliggés az elsé esetben linearis, a masodikban exponencidlis fliggvény
szerinti, de mindkét modellbdl a csomoponti hossz novekedésének negativ hatasat lehet
megallapitani. Ez a hasonlésag kozvetve ugyan, de arra is utal, hogy van kapcsolat a
megfigyelt el6zések gyakorisdga és az el6zésekbdl ténylegesen bekovetkezd balesetek szama
kozott. A szabalytalan eldzések megfigyelésére és vizsgalatara alkalmazott konfliktusmodszer
tehat jelen esetben alkalmas volt a konfliktusokbol szarmazé balesetek varhato alakuldsanak
becslésére: a tul hosszii csomdpontokban nem csak a szabélytalan el6zések, hanem az ezekbdl
szarmazd tényleges balesetek gyakorisdga is nagyobb, mint az eldirds szerint elegendd

hosszisagu rovidebb csomopontokban.
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6. Szabalytalan csomoponti el6zések sajat vizsgalata

A szabalytalan elézések megfigyelése céljabol helyszini felméréseket végeztem. Mivel az
ilyen események gyakorisdgat korabban nem rogzitették, elsd korben probafelmérés késziilt
harom helyszinen. A prébafelmérések egyik legfontosabb tanulsaga az volt, hogy viszonylag
rovid felmérési id6 alatt is a késobbi statisztikai feldolgozas szempontjabol elégséges szamu

el6zés figyelhetd meg.

A szabalytalan elézési viselkedés mértékét a szabalytalan elézések egyenesen halado
forgalomra vetitett részaranyaval definidltam. A szabalytalan el6zések egyenes forgalomra

vett részaradnya a tovabbiakban a helyszinek dsszehasonlitasara hasznalt fliggd valtozo.

A harom helyszinen atlagosan hét el6zés tortént oranként, ami a teljes egyenesen haladd
forgalom megkdzelitleg 2,4%-at teszi ki. A harom csomépont koziil kettd egyenes
utszakaszon, egy pedig ivben taldlhatd, és kiilonbség van a csomdponti szakaszok hosszaban
is. Mig két helyszinen az adott forgalomnagysaghoz és tervezési sebességhez tartozo
minimalis hosszokat alkalmaztak tervezéskor, addig a harmadik helyszinen a minimalis hossz
kozel kétszeresét. Az egyenes €s a megszokottnal joval hosszabb csomopontban az eldzések
részaranya kiugroan magas volt. A legalacsonyabb értéket az ivben 1évd, rovidebb
csomopontnal tapasztaltam. Az elsé felmérések tapasztalatai alapjan azonositottam a balra
kanyarodd savok szabalytalan hasznalatabol eredden lehetséges veszélyes kozlekedési

szituaciokat (23. abra), melyeket a kovetkezok:

a. A megeldzott jarmli egyenesen halad. Az el6z6 jarmii a balra kanyarod6 sav elején
kezdi meg az el6zést. Az elézési mandver kozben szembdl jarmi érkezik, de nem a
balra kanyarodo6 sav elején, hanem valamivel késobb kezdi meg a savvalatst, ezért az
el6zd jarmi vezetdje tévesen azt gondolja, hogy a biztonsaggal elézhet. A szembdl

érkezd jarmii vezetdje a savvaltassal és a lassitassal van elfoglalva.

b. A megel6zni kivant jarmi{i nem a balra kanyarodo lassitésavon kezdi meg a savvaltast,
hanem csak késdbb dont tigy hogy balra fordul. Intenziven fékezve savot valt. Kézben
az eléz6 jarmi vezetdje azt gondolja, hogy a megeldzni kivant jarmli egyenesen fog

tovabb haladni, ezért gyorsitva eldz.
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c. A fdéuton egyenesen az atlagosnal lassabb jarmii halad. Mogotte két gyorsabb jarmi
érkezik, az elsé balra akar kanyarodni, és a savvaltast kovetden elhalad a lassu jarmi
mellett. A masodik jarmii viszont el6zni akar és azt gondolja, hogy az elsé jarmu
vezetdjének is ez a szandéka, ezért gyorsitva koveti az els6 jarmiivet. Az elsd jarmi a

balra kanyarodo sav végén intenziven fékez a bekanyarodas elott.

d. A csomopontot csokkentett sebességgel megkozelitd, egyenesen haladé jarmiivet az 6t
kovetd gyorsabb jarmii a csomoOponti mag kozelében kezdi megeldzni. Az el6z6 jarmi
vezetdje ugy itéli, hogy az adott sebességkiilonbség mellett biztonsagosan be tudja
fejezni a mandvert (még a szembdl érkezd jarmi érkezése el6tt, a csomopont
tertiletén). Az elsd jarmii a csomdponti magot elhagyva gyorsitani kezd, hogy felvegye
a folyopalyan alkalmazott sebességét, az el6z0 jarmili igy nem tudja biztonsagosan

befejezni a mandvert.

e. Mindkét irdnybdl tobb (az abran kettd) jarml érkezik egyszerre. A sorok végén
halado, eldzni kivand jarmiivezetok akkor kezdik meg (egyszerre) az eldzést mikor
mar ugy tlinik, hogy a szembdl érkezd sor elhaladtaval senki nem fogja kanyarodasra

hasznalni a balra kanyarod6 savokat.

f. A féuton mindkét iranybol jelentdsebb a forgalom. A mellékiranybol balra kanyarodni
szandékozo jarmii vezetdje mar tirelmetlen. A neki jobbrol érkezd jarmiisorban lat
egy alkalmas 1d6kozt. A neki balrdl érkezd elsé jarmii jobbra indexel, a mésodik
jarml mar elhagyta a balra kanyarodo sav nyitdsat, ezért feltehetden nem hasznalja a
savot. A kinalkozo helyzetet kihasznilva a mellékirdnybol indulé jarmii a balra
kanyarodd savra kanyarodik (szembdl, szabélytalanul). Kozben a lassulo, jobbra

indexeld jarmil szabalytalan el6zését megkezdi a mogotte halado.
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23. abra. A balra kanyarodo savok szabalytalan hasznalatabol eredd veszélyhelyzetek

A prébafelmérések tapasztalatait felhasznalva felméréssorozatot terveztem annak érdekében,
hogy megtudjam, melyek azok a geometriai és forgalmi tényez6k, melyek hatassal vannak a

szabalytalan el6zések részaranyara.

6.1. Helyszinvalasztas

A felmérések helyszinéiil 18 kiilteriileti csomopontot valasztottam ki észak-dunantuli 1. rendii
és II. rendli féutakon. A csomopontok kozds jellemzdje, hogy négyaguak, a féirany mindkét
agéan burkolati jelekkel kialakitott balra kanyarodd sav talalhatd, valamint mindegyikiik
vizszintes €s magassagi vonalvezetés szempontjabol is egyenes (jol belathatd) szakaszon
helyezkedik el. A helyszineket harom-harom csoportban valasztottam ki a csomdponti
szakasz hossza ¢€s a foirany forgalomnagysaga szerint. Az igy képzett 6sszesen kilenc tipusba
két-két helyszin keriilt. A 18 csomdpont koziil kettd megegyezik a probafelmérések soran
vizsgalt két egyenesben 1évé csomodponttal. A vizsgélt helyszineket foglalja ossze a 14.

tablazat.
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14. tablazat. A helyszini felmerésekre kivalasztott csomopontok, harom-harom csoportban a foirany
forgalma és csomdponti szakasz hossza szerint

Csomoponti Foirany forgalma, E/nap
szakasz
hossza. m <7000 7 000-10 000 10 000 <
1 2 3 4, 5 6
=350 86. sz fout 8. sz fout 8. sz ot 81.szfout | 85.szfoat | 86. sz foat
Magléca Rabafiizes Karako Pér Rabatamasi Beled
7. 8. 9. 10. 11. 12.
350-500 84. sz fout | 84. sz foht 1. sz fot 85. sz foat | 85. sz fout 8. sz fout
Gérce Ujkér Bicske Pet6haza Kony Herend
13. 14. 15. 16. 17. 18.
500 < 80. sz fout
= 83. sz fout 84. sz fout 1. sz féut 85. sz fout 82 sz fout
. Csakany- .
Péapa Lesencetomaj Gonyl Pinnye Veszprém
doroszl6

6.2. Felmérési modszer

A felmérést néhany helyszin kivételével 2011 augusztusdban végeztem. Minden helyszinen a
reggeli orakban mértem, kb. héttdl kilencig (a tényleges kezdés €s befejezés idpontjai ettdl
5-10 perccel eltérhettek a helyszinre valo kijutas és a felmérés kozbeni fennakadasok miatt,
de ez nem befolyasolta szamottevéen a mérési eredményeket). A felmérési napokon kivétel

nélkiil jok voltak a latasi viszonyok, és szaraz volt a burkolat.

A felmérés sordn a szabalytalan eldzéseket szemrevételezéssel, manudlisan, a forgalom
lefolyasat pedig videokamera segitségével rogzitettem. A felmérést végzé személynek ugy
kellett elhelyezkedni a csomdpontban, hogy a megfigyelendd szabalytalansagokat és azok
koriilményeit jol lassa. Rovidebb csomdpontoknal a megfigyelési pont viszonylag szabadon
kijelolhet6 volt, de — kiilondsen hosszi csomopontok esetén — a legalkalmasabb hely valahol a
csomoponti szakasz kdzepe kozelében van, ahonnan a tdvolabbi események mindkét iranyban

jol lathatoak.

A szabalytalansagok szamat befolyasolhatja a felmérést végz0 személy és a videokamera

jelenléte, mivel a jarmiivezetOk renddri intézkedésre gyanakodva mashogy viselkednek, mint
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ahogy egyébként viselkednének: ,,szabdlyosabban” kozlekednek. A felmérést végzo személy
minden esetben a jarmivezetdk altal 1athatod helyen tartozkodott, 1atszolag forgalomszamlalast
végzett. A videokamerdt viszont a lehetd legjobban elrejtettem (ndvényzetben, Aattort
oszlopon). Az eredmény igy részben zavart forgalomlefolyast tiikroz, a zavaré hatds mértéke
azonban azonos volt az egyes helyszineken, igy az azokon tapasztalt el6zési részardnyok

egymassal 6sszehasonlithatok.

A felméréseket ugy terveztem, hogy azokat egy személy is el tudja végezni, a megfigyelendd
jellemzék mennyiségét ezért ennek megfelelden valasztottam meg. A szabalytalan
elézésekkel kapcsolatban az alabbi koriilményeket jegyeztem fel:

— az el6zd jarmi haladési iranya

— az eldzés idotartama,

— az el6zés megkezdésének és befejezésének helye a csomoponti szakaszon beliil,

— az elozési hossz,

— azel6zo és a megeldzott jarmii(vek) jarmilkategoridja,

— volt-e szembeforgalom,

— tortént-e forgalmi konfliktus az elézés kozben.

Az eldzések idétartamat stopperdraval mértem az eldzés megkezdésétdl annak befejezéséig.
Az el6zést abban a jol megfigyelheté pillanatban tekintettem megkezdettnek, illetve

befejezettnek, mikor az el6zést végzd jarmi 4thaladt a terelévonalon/zarévonalon.

Az el6zés megkezdésének és befejezésének lehetséges helyei a kovetkezok voltak:

— asajat balra kanyarodo sav eldtt (csak megkezdési hely),
— sajat balra kanyarodo6 savban,

— csomoponti mag kozelében,

— szemkdzti balra kanyarodé savban,

— szemkdzti balra kanyarodod sav utan (csak befejezési hely).

Az eldzési hosszokat az eldzetes geometriai felmérés soran azonositott, jol lathato
objektumok (leggyakrabban az optikai vezet6oszlopok) alapjan becsiiltem, igy a mérés

pontossaga az esemény tavolsaganak fiiggvényében 25-50 m volt.

A fentiek szerint meghatarozott eldz€si események szamat rogzitettem az egyes helyszineken,
majd az egyenesen halado forgalomhoz viszonyitva képeztem az adott csomopontra érvényes

elézési részaranyt. Az el6zési részaranyt kétféleképpen értelmeztem:

Ei1, % = szabalytalan el6zések szama / a féuton, egyenesen halado forgalom

E,, % = szabalytalan el6zések szama / kdvetési helyzetben 1évo jarmiivek szama
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Az elsd értelmezésben az eldzési részaranyt a szabdlytalan el6zések és a teljes egyenesen
haladé forgalom hanyadosabdl szdmitottam. A masodik értelmezésben az egyenesen haladé
forgalomban csak azokat a jarmiiveket vettem figyelembe, melyek kovetési helyzetben voltak.

A kovetési helyzetet a 3 s-nal kisebb kovetési idokozzel definidltam

A geometriai kialakitassal kapcsolatban két tényezdt vizsgaltam. A balra kanyarodo savok
hosszat (csomoponti szakasz hossza) és a szabad eldzési szakaszok hosszat a féirany mindkét
agan a csomopont eldtti 3 km-es szakaszon. Egyes csomépontokban jobbra kanyarodo
sav(ok) is voltak, mig masokban nem. Ennek hatasat tigy kiiszoboltem Ki, hogy az egyenes-
jobbra vegyes savval kialakitott csomdpontok esetén nem soroltam a szabdlytalan elézések

koz¢ a jobbra kanyarodo, lassité jarmiivek megeldzését.

A szabalytalan el6zések megfigyelésével egy idében videofelvétel késziilt a csomoponti mag
tertiletérdl. Ezt felhaszndlva utélag csomodponti forgalomszamlalast végeztem. Az egyes
forgalmi aramlatok nagysagén tal azok Osszetételét is vizsgéltam, kiilonds tekintettel a

nehézgépjarmiivek részaranyara.

6.3. Felmérési eredmények

A felmérési eredményeket foglalja Gssze a 15. tablazat. A tablazatban itt csak azok az
eredmények szerepelnek, melyekrdl feltételeztem, hogy szerepet jatszanak az eldzések

részaranyanak alakuldsaban.

A csomoponti forgalomnagysag hozzavetdlegesen 300 és 1000 J/h koriil alakult az egyes
helyszineken, ami alacsonynak, illetve kozepesnek mondhatd. A szamlalt forgalomnagysag a

helyszinvalasztasnal figyelembe vett varhato forgalomnagysagoknak jol megfelelt.

A balra kanyarod6 forgalmakban jelentds eltérések mutatkoztak a vizsgalt csomdpontokban.
Egyes helyszineken a teljes forgalomhoz viszonyitva jelentékteleniil kicsi (2-8 jarmii, 1-2%),
mig pl. az 1. sz. féuton Bicske mellett kiugroan magas volt a balra kanyarod6 forgalom (134
jarmi, 21%, ami a Budapest feldl érkez6 forgalom kozel felét tette ki). A balra kanyarodo
forgalom atlagosan a teljes csomoOponti forgalom 5%-a volt. A nehézgépjarmiivek részaranya

15-20% koriil alakult, de néhany csomdpontnal a 30%-0t is meghaladta.

A csomoponti szakasz hossza atlagosan 440 m, de a teljes skala 215 m-t61 840 m-ig terjed. A

szabad el0zési szakaszok részaranya atlagosan 71% volt, ami azt jelenti, hogy az esetek
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tobbségében az adott utszakasz tervezési sebességéhez tartozd elvaras (60%) teljesiil. Egyes
esetekben a szilikséges szabad el6zési hossz bdven meghaladja ezt az értéket (Kamond, Gérce,

Ujkér: 91-92%), mig mashol alatta marad (Petdhaza, Herend, Papa: 43-48%).
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Helyszin Behalado Balra kanyarodo Nehézgepjarm- ANF Cromé- Szabad el6zési | El, elozések részardnya | E2, elézések részardnya a
Sor- Csoméponti forgalom a forgalom (fSirinyban (OKKF), ponti szakaszok az egyenes forgalomban, | kdvetési helyzetben 16v6
Spima forgalom (sajat | f6iranybol (sajat egyenesen halado) Efnap szakasz észardnya, % % egyenes forgalomban, %
szamlalas), J/h szamlalas), J/h részaranya, % hossza, m

1 277 13 32 6163 215 69 0,6% 5,9%

2 427 21 21 6899 270 76 1.1% 8,7%

3, 388 19 23 8965 280 92 1,2% 10,5%

a, 410 12 19 7220 310 87 1,3% 10,9%

5, 613 13 13| 14346 370 89 1,5% 8,3%

6. 338 4 31| 10818 260 84 2,3% 24,0%

7. 494 28 16 4833 280 91 2.5% 16,6%

8, 363 8 18 6976 540 01 1,1% 14,8%

9. 638 134 8| 6915 400 68 0.4% 3,6%

10. 608 40 14 8673 410 43 0.4% 2,4%
11. 829 26 18| 14375 410 78 0,6% 2,5%
12. 936 59 15| 17559 470 43 0,2% 1,0%
13. 365 17 13 4577 580 48 3.4% 39,4%
14. 303 19 18 5881 500 81 1,0% 28,3%
15, 416 17 15 7073 620 54 2,8% 20,5%
16. 516 20 15 8450 840 67 3,5% 21,3%
17. 542 9 16 9852 660 57 2,8% 14,1%
18. 990 22 5| 12567 460 63 0.4% 1,2%

67




10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

6.3.1. A szabalytalan el6zések részaranya

Az eldzések részaranya a teljes forgalomban atlagosan 1,5% volt (1000 jarma/h egyenes
forgalomban 15 szabalytalan el6zés). A legnagyobb értéket a féirany teljes forgalmahoz
viszonyitva a 8. sz. féuton, Csakanydoroszl6 mellett regisztraltam (3,5%), mig a legkisebbet a
8. sz. fouton, Herend (0,2%). Az el6zések részaranya a fOirany iranyonkénti forgalmahoz

viszonyitva egy helyen az 5,40%-ot is elérte.

Az el6zések részaranya a kovetési helyzetben 1évo forgalomban atlagosan 13% volt. A
legnagyobb érték a 83. sz. fouton Papa mellett adodott. Itt a kovetési helyzetben 1évo
jarmiivezetok kozel 40%-a eldzott. A legalacsonyabb eldzési részaranyt a 8. sz. féuton Herend

mellett tapasztaltam, ahol a kdvetési helyzetben 1évok 1%-a kovetett el szabalytalan eldzést.

6.3.2. A szabalytalan el6zések hossza és idGtartama

A szabdlytalan el6zések hossz szerinti gyakorisagat és Osszegzett relativ gyakorisagat
(eloszlasat) mutatja a 24. abra. Az abra alapjan megallapithatd, hogy a legtobb el6zést
100..200 m kozotti hosszon hajtottak végre, a (szabalytalan) el6zések 85%-a a 90km/h-hoz
feltételezett 280 m el6zési uthosszon beliil zajlott le.. Az eldzések kozott voltak ugyanakkor

lényegesen hosszabbak is.

60 - - 100,00%
m - 90,00%
50 1 - 80,00%
- 70,00%
40 - '
%" / ] - 60,00%
2 30 - | - 50,00%
< - 40,00% .,
(% 20 - / . 30.00% 3 Gyakorisag
10 - - 20,009 —#—Eloszlas
H |—| - 10,00%
0 T T T T T T T T T = T L 0,00%
L
é)Q\,\QQ\,\ch\f\z@\ﬁi)Q\?DQQ\TDc)Q\,@Q\PbQ\fDQQc)Q\/
D7D AR AT AT DT T 0
El6zési manéver hossza, m

24. abra. El6zési mandverek eloszlasa hossz szerint
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A szabdlytalan eldzések iddtartam szerinti gyakorisagat és Osszegzett relativ gyakorisagat
(eloszlasat) mutatja a 25. abra. Az abra alapjan megallapithatd, hogy a legtobb el6zést 6..9 s
kozotti idotartam alatt hajtottak végre, a (szabalytalan) eldzések 92%-a az eldzési latoétavolsag

szamitasanal alapul vett 11s idon beliil befejezodott.

80 - - 100,00%
70 | u - 90,00%
- 80,00%
60 - - 70,00%
% 50 - - 60,00%
£ 40 | ﬂ - 50,00%
S 30 - - 40,00% == Gyakorisag
@) - 30,00% .
20 - 20.00% =fi—Eloszlas
- ,00%
10 - - 10,00%
o L1 I e - 0,00%
N [Te] N~ o — o™ L0 VI
Vi ¢ & oo 7T F w
S 9 3

El6zési mandverek id6étartama, s

25. abra. Elozési mandverek eloszldasa iddtartam szerint

Az el6zési hosszbol és az idotartambol szamitottam az el6z6 jarmiivek sebességét (26. abra).
Ez alapjan megallapithatd, hogy a jarmiivezetOk szabalytalan eldzés kdzben jelentdsen

tallépik a megengedett sebességet (v85=112 km/h).

80 - - 100,00%
70 - - 90,00%
- 80,00%
L 0 _ - 70,00%
% 90 - 60,00%
g 40 - 50,00%
< - 0,
S 30 40,00% .
©) 20 -~ 30,00% [ Gyakorisag
- 20,00%  =—#—Eloszlas
10 H - 10,00%
0 . . —=1+ 0,00%
Q Q Q Q \) Q Q L
A/O ‘0\/\ (\\fb oo\q \Q \\ \'\/ ,\ﬁ) {’)Q/
EXERNERN RO
El6z6 jarmiivek szamitott sebessége, km/h

26. abra. A szabalytalanul el6z0 jarmiivek sebességének eloszlasa
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6.3.3. A szabalytalan el6zési mandverek helye a csomoponton beliil

Az eldzések megkezdésére a szabalytalankodok tobbnyire a menetirdnyuknak megfeleld
,»sajat” balra kanyarodd savot hasznaltak (48%). A mandverek 22%-at a csomdponti mag

teriiletén tul kezdték meg (27).

0%

® |:kanyarodosav el6tt
m 2:sajat kanyarodosavban

= 3:csomdponti mag
kozelében

B 4:szemkdzti
kanyarodésavban

= 5:szemkdzti
kanyarodosav utan

27. abra. Az elézések megoszlasa a mandver megkezdésének helye szerint.

A mandéverek befejezésének helye az esetek 35%-aban a csomoponti mag teriiletén tilra,
»szemkozti” balra kanyarodod savra helyezddott. Az eldzések befejezés helye szerinti

megoszlasat mutatja a 28. 4bra.

0%
B |:kanyarodosav el6tt

m 2:sajat kanyarodosavban

= 3:csomdponti mag
kozelében

B 4:szemkdzti
kanyarodésavban

= 5:szemkozti
kanyaroddsav utan

28. abra. Az eldzések megoszldsa a mandver befejezésének helye szerint
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6.4. A szabalytalan el6zések gyakorisagat befolyasold tényezok

A szabdlytalan el6zések részaranya, mint fiiggd valtozo €s a feltételezett magyarazo valtozok
kozott osszefiiggéseket kerestem. Mivel a felmért valtozok szama viszonylag magas volt, az
elemzés els6é fazisaban kétvaltozos Osszefiiggéseket kerestem a feltételezett magyarazod
valtozok parcidlis vizsgalatdval. A vizsgalt tényezoket egyenként parba allitva a szabalytalan
elézések részaranyaval, megallapithatd volt, hogy az egyes tényezOk ¢és az el6zések

részaranya kozott kiilon-kiilon csak gyenge 0sszefiiggések mutathatok ki.

A feltételezett magyarazo valtozok egyiittes vizsgalatat tobbvaltozos linearis regresszio-
szamitassal végeztem el az IBM SPSS szoftver segitségével. A 16. tablazatban szerepld hat
magyarazo valtozé koziil a forgalomnagysaggal kapcsolatosak jellemzden negativ, mig a
geometriai paraméterek pozitiv egylitthatoval szerepelnek. Kivételt képez ez aldl a
nehézgépjarmii-forgalom, ami bar forgalom jellegli magyardz6d tényezd, novekedésével
latszolag n6 a szabalytalan elézések részaranya. A tablazatbol kitlinik, hogy az egyes
tényezOk mas ¢és mas szignifikanciaszinten vesznek részt a jelenség kialakulasaban: a
leginkabb szignifikdns harom valtozd6 a csomoéponti szakasz hossza, a balra kanyarodo

forgalom ¢és a teljes csomdponti forgalomnagysag.

16. tablazat. Tobbvaltozos linedris regresszio-szamitds osszefoglalo tablazata

B
B Standard o ]
Magyarazoé valtozok ) egyiitthato t Szignifikancia
egyiitthato hiba
(korr.)

Konstans 0,973 1,96 0,496 0,63
Csomoponti forgalom, 100*(J/h) -0,133 0,203 -0,259 -0,652 0,528
Balra kanyarodo forgalom a féiranybol,

-0,919 0,881 -0,252 -1,043 0,319
100*(J/h)
Nehézgépjarmi-forgalom 100*(J/h) 0,272 1,114 0,07 0,245 0,811
ANF, 10000*(J/nap) -0,594 1,285 -0,199 -0,462 0,653
Csomoponti szakasz hossza, 100*m 0,378 0,157 0,578 2,412 0,034
Szabad el6zési szakaszok részaranya, % 0,192 1,562 0,03 0,123 0,905
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Mivel az egyes valtozok egymadsra is hatassal vannak, azok kollinearitds vizsgélatat is
elvégeztem, majd kivalasztva azokat a valtozokat, amelyek 95%-0s megbizhatosaggal
hatassal vannak a szabdlytalan eldzések gyakorisdgara, az aldbbi, tobbvaltozods linearis

modellt allitottam fel:

L(m)
100

E(%) = 1,163 + 0,384 — 0,254+ T

ahol

E — a szabalytalan el6zések varhaté részaranya (el6zések szama/egyenes forgalom), %
L — a csomodponti szakasz hossza, m

F —a csomoponti forgalomnagysag, J/h

A modellben szerepl6 Osszefliggés szerint a szabalytalan el6zések részaranya a csomoponti
szakasz hosszaval és a csomdponti forgalomnagysaggal egyenesen aranyos, és az el6zési rata

hosszi csomopontok €s alacsony forgalomnagysag mellett lesz magas (ezt mutatja a 29. abra).

m4,0%-5,0%

m 3,0%-4,0%

m2,0%-3,0%

m1,0%-2,0%

El6zések részaranya,%

m0,0%-1,0%

29. dbra. A tébbvaltozos linearis modell altal meghatarozott sik: a szabalytalan elézések részaranya a
Csomoponti szakasz hossza és a forgalomnagysag fliggvényében

A megfigyelt elézési részaranyok és a felallitott modellel becsiilhetd ratdk Osszefliggését
mutatja a 30. abra. Megallapithato, hogy a modell néhany helyszin kivételével jol illeszkedik

a rogzitett eldzési részaranyokhoz. A modellt hasznalva az atlagosnal alacsonyabb el6zési
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rataji helyszinek esetében a tényleges értékeknél némileg nagyobb, a magasabb eldzési

rataval rendelkezd helyszineken a ténylegesnél valamivel alacsonyabb értékeket kapunk.

4,00%

3,50%

3,00%
2,50% ‘ ‘

2,00%

@9

1,50%

®
1,00% —" ® @

0,50%

Az el6zések becsiilt részaranya,%

0,00% .
0,00%0,50%1,00%1,50%2,00%2,50%3,00%3,50%4,00%

Az eldzések megfigyelt részaranya,%

30. abra. A megfigyelt és a modellel becsiilt elozési részaranyok

6.5. Jarmiivezetok eldzési viselkedésének felmérése német csomopontokban

A csomopontok kdrnyezetében altalanosan 70 km/h sebességkorlatozas van érvényben, amit
mérési adatok nélkiil, de a forgalomban vald részvételem tapasztalata alapjan ritkan lépnek
tal. Német szakemberek arrdl szamoltak be, hogy Németorszagban is tapasztalhat6 a

szabalytalan csomoponti el6zés jelensége.

A szabdlytalan el6zés gyakorisagat 2013 0Oszén, helyszini vizsgalat soran Ot német
csomopontban is felmértem, a hazaival megegyez6 modszerrel
— Helyszini felmérés 6t csomopontnal (5*2h)

— Csomoponti szakaszok hossza: 250..350 m
— Forgalom: 150-500 J/h

Az 6t helyszinen Osszesen 10 ora idOtartamban végzett felmérés soran mindossze egy eldzést
regisztraltam, de ebben az esetben is siirgdsségi betegszallitasrol volt szd. A mérési
eredmények alapjan tehat megallapithatd, hogy a szabdlytalan csomodponti el6zés nem gyakori

jelenség a német csomopontokban.
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7. Jobbra kanyarod¢ lassitosavok hatdsanak sajat vizsgalata

A csomoponti latomezdk vizsgalatakor hagyomdnyosan az Utmenti épitményeket, parkold
jarmuveket €és a novényzet hatasat kell figyelembe venni. A vizsgalat nem terjed ki a mozg6
jarmuvek vizsgalatara. A fellelt irodalmak kozott minddssze egy volt, amely jelzélampas
csomopontok telezoldes fazisdban, az egymadssal szemben varakozé jarmiivek korlatozo

hatasat vizsgalta.

A forgalomban résztvevd jarmiivek akadalyozd hatdsa mas csoméponti mozgdsoknal is
jelentkezhet. A fOiranybdl jobbra kanyarodd jarmiiveknek kialakitott jobbra kanyarodo
lassitosavokon halad6 jarmiivek akadalyozzak a mellékirdnyban vérakoz6 jarmiivezetd

latomezejét (31. abra). A lassulva kozeledé gépjarmli egyre nagyobb részt takar ki a

latomezobdl, igy az egyenes savbol.

31. dbra. A jobbra kanyarodo savon halado jarmii korlatozza a mellékiranyban varakozok latomezdjét

Amig a jobbra kanyarod6é mandver be nem fejezddik, a mellékirdnyban varakozo jarmiivezetd
tobblet-varakozasra kényszeriil, rosszabb esetben azt gondolhatja, hogy a jobbra kanyarodo
jarmi takarasaban nincs egyenesen halad6 jarmi, ezért belekezd sajat mandverébe. Az ilyen

téves elindulasok kovetkezményei stlyos konfliktushelyzetek, illetve balesetek lehetnek.
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7.1. Jobbra kanyarodo lassitésavok forgalomlefolyasanak felmérése

A jobbra kanyarodd lassitosdvokon halad6 jarmiivek mozgasat helyszini mérések soran

rogzitettem 3 helyszinen.

7.1.1. Helyszinek kivalasztasa

A mérési helyszinek kivalasztasa a kdvetkezd szempontok szerint tortént:

- A csomopontban van jobbra kanyarodé lassitosav (mellette lehettek mas tobletsavok
IS).

- A csomopont helyszinrajzi vonalvezetése egyenes, magassagi vonalvezetése kozel
vizszintes legyen

- A lassitésavok hossza. A felméréshez harom, kiilonb6z6 hosszisagu jobbra kanyarodd
savval kialakitott csomopontot valasztottam ki. Egy rovidebbet, ami 120 méter, egy
kozepeset ami 140 méter és egy hosszabbat, ami 180 méter a hosszu a savnyitasi
szakasszal (30-60 m) egyiitt.

- A tervezett felmérési modszer megkdvetelte, hogy a csomdpont mellett nagyobb, jol
belathato teriilet legyen (pl. szantofold)

- A mérési eredmények Osszehasonlithatok legyenek, vagyis olyan csomopontokat
kerestem, melyekben a jobbra kanyarodé savokon varhatéan van megfigyelhetd
nagysagu forgalom, és a féirdnyban hasonlé nagysagrendii a forgalomnagysag. Az
ANF értéke a harom helyszinen 7000-10000 E/nap.

- A méréseket, a késObbi adatfeldolgozast és az elemzést a rendelkezésre allo

eszkozoket figyelembe véve, a lehetd legegyszeriibb eljarassal lehessen megoldani.

Az els6 helyszin a Pér kozelében 1évé csomdpont (32. abra) a telepiilés hataratol kb. 1,5 km
tavolsagban helyezkedik el Gy6r irdnyaba haladva a 81-es szamu féuton. A csomopont a 81.
sz. féut 70+906 km szelvényben taldlhat6. A megengedett sebesség 90 km/h. A
mellékiranybol érkezé gépjarmiiveknek ,,ElsObbségadas kotelez6” tabla jelzi az ala-
folérendeltségi viszonyt, valamint a féuton egy-egy foutvonal jelzo tabla is el van helyezve. A

fout ezen a szakaszon 2x1 savos, valamint a csomopontban tobbletsavokat alakitottak ki:

— 1 db jobbra kanyarod¢ lassit6 sav

— 2 db balra kanyarodo lassitosav
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A jobbra kanyarodo lassitosav 120 méter hosszusagu, mely tartalmazza a savnyitasi szakaszt
(60 m), tovabba a teljes savszélességli jobbra kanyarodé lassitésavot egészen a lekerekitd ivig
bezarolag. A lassitosav hosszat illetden a harom helyszin kozil ez a legrovidebb. A
rendelkezésre 4116 adatok szerint a csomoépont kozvetlen kornyezetében az ANF értéke 7220
E/nap, ami megfelel a kdzepesen nagy forgalom kivanalmanak. A csomoépont kornyezetében
elhelyezked6 benzinkut és vendéglé a mellékiranyban és igy a jobbra kanyarodo lassitosavon

is elegendd forgalmat general.

32. abra. Jobbra kanyarodo lassitosav a 81. sz. fouton, Pér kizelében

A masodik helyszin Petdhdza peremteriiletén helyezkedik el a telepiilés déli oldalan, a 85.
szamu fout 53+740 km szelvényében (33. abra). A csomopont kdrnyezetében eldzési tilalom
van, helyi sebességkorlatozas nincsen. A mellékiranyban varakozo gépjarmiiveknek
,,Elsébbségadas kotelez6” tabla jelzi az elsObbségi viszonyokat. A féuton egy-egy féutvonal
jelzotablat helyeztek el. A fout vizsgalt szakasza 2x1 savos. Az egyenesen atmend sdvokon

kiviil a csomopontban a kovetkezd tobbletsavok voltak:

— 2 db balra kanyarod¢ lassitosav

— 2 db jobbra kanyarod¢ lassitosav

A vizsgalatba bevont jobbra kanyarodé lassitosav a savnyitassal egylitt 6sszesen 140 méter
hossza, melyet az altalam vizsgalt csomopontok koziil a kdzepes hosszusagi kategoriaba
soroltam. A féut forgalma 8673 E/nap, ami szintén kézepesnek mondhatd. A csomopont azért

keriilt kivalasztasra, mert kozelében talalhatdo egy benzinkut és egy gyartdlizem, melyek az

76



10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

elozetes feltételezések szerint megfeleld forgalmat vonz a vizsgalt jobbra kanyarodd

lassitosavba.

- Hihoidképe 82013 DigiiaiGlobs stria - Altsls desi Feltételek Térképhiba bejelentése

33. abra. Jobbra kanyarodo lassitosav a 85. sz. féuton, Petohdaza kozelében

A harmadik vizsgalt csomopont Pinnye telepiilés kozigazgatasi teriiletén talalhatd a 85. sz.
fout 64+630 sz. km szelvényben (34. abra). A csomopont kdrnyezetében tilos elézni, helyi
sebességkorlatozas a vizsgalt iranybol nincs. A csomopont haromagu. A mellékirany Pinnye
telepiilés feldl csatlakozik, az ala-folérendeltségi viszonyokat ,,Elsébbségadas Kotelez6™ tabla
jelzi. A 85. szamu II. rendi fout ezen szakasza is 2x1 savos, a vizsgalt csomopontban

tobbletsavok is vannak:

— 1 db jobbra kanyarod¢ lassito sav
— 1 db balra kanyarod¢ lassitosav

— 1 db balra kanyarod6 gyorsitosav

A vizsgalt jobbra kanyarodo lassitdsav €s a savnyitas egyiittesen a harom helyszin koziil itt a
leghosszabb, 200 méter, mely a savnyitastdl a csomopont mellékagi csatlakozasanak
saroklekerekitéséig tart. A fOirany forgalma 9852 E/nap, ami a harom helyszin koziil a
legnagyobb, de még mindig nem mondhaté tul magasnak. A pinnyei csomopontot azért
valasztottam ki, mert jelentds bekotoutként a mellékirdny a méréshez megfeleld

forgalomnagysagot eredményez a jobbra kanyarodo lassitosavon.
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SliStelek Térképhiba bejelentése

34. abra. Jobbra kanyarodo lassitosav a 85. sz. féuton, Pinnye kézelében

7.1.2. Mérési modszer bemutatasa

A mérési helyszineken elsdsorban az egyenes savbol savot valtd, lassuld, jobbra kanyarodo
jarmiivek sebességének mérésére fokuszaltam. Ezzel parhuzamosan rogzitettem a savot valto
jarmi savvaltasanak kezdetét, valamint a savvaltas teljes befejezésének helyét. A savvaltas
kezdetét és végét az elbzetes geometriai felmérés soran rogzitett viszonyitasi ponttol mérve
becsiiltem. A viszonyitdsi pont valamennyi helyszinen a saroklekerekités kezdOpontjatol
értendd. Megmértem tovabbd 30, véletlenszerlien kivélasztott egyenesen halado jarmi
sebességét is, hogy Osszehasonlitsam, hogy mekkora sebességkiilonbség van a savvaltast

végz0 és az egyenesen haladd gépjarmiivek kozott.

A mérést a lehetd legegyszeriibb technikai eszkézzel, a forgalom zavarasa nélkiil kellett
megvalositani. A lassitosdvban haladd jarmilivek sebességét egyetlen kameradllasbol
rogzitettem, a vizsgalt sav tengelyétdl koriilbeliil 50-100 méteres tavolsagbol (helyszinenként
mas és mas). A kamerat egy geodéziai miszerlabon 1év6 teodolithoz rogzitettem, ez
biztositotta, hogy a jarmiivek koOvetése pontos és rezgéstdl mentes legyen. A mérés
megvalositdsdhoz sziikség volt még a jobbra kanyarodd sav mellett elhelyezett viszonyitasi
pontokra. A vizsgalt savval parhuzamosan 20 méteres osztaskozokkel geodéziai
mérdoszlopokat helyeztem el. A méréoszlopok azt a célt szolgaltak, hogy a felvétel alapjan

egyenld tavolsagonként lehessen rogziteni az elhaladd jarmiivek érkezési id6pontjait. Ez
alapjan a v=§ képlettel kiszamithato a jarmiivek atlagsebessége a 20 méteres szakaszokon. A

viszonylag hosszl szakasz elejét és végét a kamera nem merdlegesen vette. A merdlegestol
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eltérd latoszogek illetve a mérdoszlopok €s a jarmiivek kozotti oldaliranyu tavolsag miatt

geometriai szerkesztésen alapul6 korrekciot hajtottam végre.

A masik kameradllasbol (a vizsgalt sav tengelyében ¢és az ott halado gépjarmiivekkel
szemben) a felvétel alapjan rogzitettem a savvaltds megkezdésének illetve befejezésének
helyét, valamint a mellékiranyban varakozé gépjarmii pozicidjat. A mérési modszer sematikus

helyszinrajzat a 35. &bra illusztralja.

35. abra. A felmérésiterv helyszinrajza a 83. sz. fout, Pinnye csomopontban

7.1.3. Mérési eredmények

A kovetkezd alfejezetekben a jobbra kanyarodd jarmiivek sebességének alakuldsat, a jobbra
kanyarodo ¢€s az egyenesen halado jarmiivek kozotti sebességkiilonbséget, a savvaltas helyét
¢és a mellékiranyban varakozé jarmii helyzetét mutatom be. A mérési eredményeket excel

tablazatban rogzitettem.

79



10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

7.1.3.1. Jobbra kanyarodo jarmiivek sebessége

A sebességmérés soran elsdsorban azt vizsgaltam, hogy hogyan alakul a lassitdo jarmiivek
sebessége a jobbra kanyarodé savok kiilonbdzo pontjain. A sebességek alakulasat a 36. abra, a
38. abra ¢és a 40. dbra szemléltetik, amelyeken a vizszintes tengely a geodéziai oszlopok
kozotti helykozok szamat jelolik, a fliggdleges tengelyek pedig a sebességet. Az elso, a
sadvnyitas elotti szakaszra érvényes sebesség a vizszintes tengely ,,1” értékéhez tartozik, a
felmérési szakasz els6é 20 méteres szakaszan mért sebességek atlagat mutatja. A vizszintes

tengely utolso értéke kozvetleniil a saroklekerekités el6tti 20 méteres szakaszra vonatkozik.

66,34 65,73
70,00 ] . 63,01 61,60
60,00 N [ 52.80
50,00 [ 45,58

40,00
29,82

30,00 B

Atlagsebesség, km/h

20,00
10,00

0,00
1 2 3 4 5 6 7
Meérési szakaszok

36. dbra. Jobbra kanyarodo jarmiivek atlagsebessége a lassitosav vizsgalt szakaszain (Pér)

A Péren végzett vizsgalatok alapjan a sebességdiagram azt mutatja, hogy az atlagsebesség
folyamatosan és egyre intenzivebben csokkent a saroklekerekitéshez kozeledve. A megfigyelt
szakasz elején (a savnyités el6tt) a jarmiivek atlagsebessége 66 km/h volt, a jobbra kanyarodé
sav végén korilbelil 30 km/h. A megfigyelt szakaszon tehat Osszességében 36 km/h
sebességcsokkenés ment végbe. Ezen a helyen 8 darab oszlopot (7 k6z) helyeztem el, amibdl
az elsd a savnyitas elotti szakaszban alakuld sebességi értékek alakuldsat mutatja. Az abrabol
latszik hogy az utols6 két szakaszon adodott atlagsebességek kozott kozel kétszer akkora
kiilonbség van, mint a tobbi, szomszédos szakaszok esetén. Ez azt jelenti, hogy a lassulas
nagy része a kozvetleniil a saroklekerekités eldtt kovetkezik be, mindaddig viszont

motorfékkel lassultak a gépjarmiivek.
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37. abra. Sebességek szordsa (Pér)

A 37. abra a péri jobbra kanyarod6 savon mért sebességekértékek szorasat mutatja. Az
abrabol latszik, hogy a sdvnyitds el6tt a kanyaroddst végzd jarmiivek sebességei még
jelentdsen eltérnek egymastol, de ahogy kozelednek a savvaltastol a kanyarodas pillanataig a

kiilonbségek lecsokkennek, és a saroklekerekitést elérve homogénebb sebesség-eloszlas
alakul ki.

Pet6haza kozelében elhelyezkedd csomopont vizsgéalatanal a jobbra kanyarodd lassitdosavot
varakozasaimmal ellentétben csekély szamban hasznaltak. Emiatt csak kevés szamu mintat
tudtam megvizsgalni csomopontban. A savnyitas el6tt és az savnyitasi szakaszt kovetden
nagyobb mértékii lassulds volt megfigyelhetd. Osszegezve azt tapasztaltam, hogy a jarmiivek
nagyobb sebességgel haladtak a jobbra kanyarod6 sav elején (80-90 km/h), majd fékezést
kovetden hosszabb szakaszon egyenletesen lassultak, majd a saroklekerekitésig ismételten
intenzivebben fékeztek. A 38. abra mutatja az atlagsebességek alakuldsat a pet6hazai

helyszinen.

81



10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

100,00 93,16
90,00

80,00 73,70 6578  ca1a
70,00 O ) , 63,18

60,00 u O O 24,27
>0,00 » 28 34,34
40,00 O ’

30,00 .
20,00
10,00
0,00
1 2 3 4 5 6 7 8

Atlagsebesség, km/h

Meérési szakaszok

38. abra. Jobbra kanyarodo jarmiivek atlagsebessége a lassitosav vizsgalt szakaszain (Petohdza)

Az sebességek szordsat mutatja a 39. abra, amelybdl az latszik, hogy a sévnyitast kdvetden
egy darabig kozel allando volt a sebességek szorasa, majd a saroklekerekitéshez kozeledve
folyamatosan csokkentek az értékek, vagyis ezen a helyen is homogénebb lett a sebességek

eloszlasa a lekerekités kornyezetében.
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39. abra. Sebességek szorasa (Petohaza)
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40. dbra. Jobbra kanyarodo jarmiivek dtlagsebessége a lassitosav vizsgadlt szakaszain (Pinnye)

Atlagsebesség, km/h
@
(@]

Meérési szakaszok

41. abra. Sebességek szordsa (Pinnye)
A leghosszabb lassitosavnal (Pinnye) azt tapasztaltam, hogy az atlagsebességek
hasonldképpen alakultak, mint a legrovidebb hosszlisagt lassitésavval rendelkez6 helyszinen,

Péren. (40. abra)

Egyenletesen csokkend sebességet produkaltak a jarmiivek Pinnyén is, melyek kozel 80 km/h-
val kozelitettétk meg a kanyarodd sav elejét, majd kis mértékben lassultak a sav
hosszusadganak feléig. Ezt kdvetden valamennyi gépjarmiinél fékezés kovetkezhetett be,
ugyanis a sebesség értékek kozotti kiilonbségek sokkal nagyobbak, mint az ezt megel6zo
szakaszoknal. Az sebességek szorasat illetben nagyon hasonld eredmények jottek ki, mint

Pérnél. A savvaltds megkezdése eldtt nagy sebességkiilonbségek voltak a kiilonbozd
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jarmiiveknél, de ahogy kozeledtek az ives szakasz felé, ezek az eltérések csokkentek (41.

abra).

Osszegytijtéttem a jarmivek a savnyitdsndl, valamint a saroklekerekitésnél Kifejtett

sebességét (17. tablazat).

17. tablazat. Atlagsebesség és lassulds a vizsgdlt jobbra kanyarodé lassitésavokon

Megengedett | Jarmivek atlagsebessége, km/h Jarmiivek
. legnagyobb atlagos Saroklekerekités
Helyszin . e, T :
sebesseg, | savnyitasnal | saroklekerekités elstt | lassuldsa, sugara, m

km/h m/s2
Pér (120 m) 90 65,73 29,82 1,49 8,00
Petéhaza (140 m) 90 73,70 34,33 1,54 10,00
Pinnye (200 m) 90 74,71 37,33 0,97 12,00

A téblazatban szerepld értékek azt mutatjdk, hogy a lassitosdv hosszénak csokkenése
kovetkeztében egyre kisebb sebességgel 1épnek a4t a savnyitdsi pontokon. A
saroklekerekitések mértéke pedig befolyasolja az elétte kialakuld sebességeket, ugyanis minél

kisebb az iv sugara annal kisebb lesz a kanyarodast megel6z6 sebesség értéke.
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SZGK ==@=MIKROBUSZ ==@=KTGK «==@=NYERGES
42. Gbra. Atlagsebességek alakuldsa jarmiikategoridk szerint (Pér)

A korabban bemutatott atlagsebességeket az dsszes gépjarmi sebessége alapjan szamitottam.
A kovetkezOkben jarmiikategorianként lesz lathato az atlagsebességek alakulasa. A 42. abra, a
43. abra és a 44. abra az atlagsebességek alakulasat mutatja jarmiikategoriak szerint a vizsgalt

harom csomopontra.
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43. dbra. Aﬂagsebességek alakulasa jarmiikategoriak szerint (Petohadza)
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44. Gbra. Atlagsebességek alakuldsa jarmiikategoridk szerint (Pinnye)

Osszességében elmondhatd, hogy mindegyik gépjarmiikategoria hasonlo lassulasi jelleget

mutat mind a harom helyszinen.

Pérnél a legmagasabb kezdd atlagsebességet Osszességében a mikrobuszok eredményezték, a
pinnyei csomoépont kdrnyezetében viszont a konnyl tehergépkocsik és a személygépkocsik

egylittesen kozelitették meg nagyobb atlagsebességgel a lassitosavot.
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7.1.3.2. Sebességkiilonbségek

A lassitosavok alkalmazéasanak legfobb oka az, hogy a kanyarod6 jarmiivek bekanyarodas
elott a féirany forgalmi folyamabdl kivaljanak, anélkiil, hogy az egyenesen halad6 jarmiiveket
zavarndk, vagy akadalyozndk. A sebességkiilonbségek vizsgalataval arra a kérdésre kerestem
a valaszt, hogy van-e sebességkiilonbség — ¢és ezaltal zavard hatas — a kanyarodo és az
egyenesen haladok kozott a jobbra kanyarodd lassitdsav eldtti szakaszon, és ha van, akkor
milyen mértékli. A vizsgélat arra is kitért, hogy a hosszabb jobbra kanyarodd savoktol
varhatjuk-e, hogy a biztonsag javara kisebb sebességkiilonbség alakul ki a lassitosav elotti,

illetve a savvaltasi szakaszon.

Miutan megvizsgaltam az atlagsebességek alakuldsat a jobbra kanyarodo lassitosavokban,
kovetkezd 1épésként megvizsgaltam azt is, hogy mekkora az egyenesen haladd forgalom
atlagsebessége. A 45. abra, a 46. abra és a 47. abra jol szemléltetik, hogy mekkora volt az
egyenesen haladd és a jobbra kanyarodd jarmiivek atlagsebességeinek kiilonbsége a jobbra
kanyarodé lassitosav kiillonb6z6 szakaszain. A sebességkiilonbségek alakulasa kiilondsen a
savnyitasi szakasz kornyékén érdekes, illetve azon a szakaszon, amelyen a jobbra kanyarodé
jarmi még nem fejezte be a savvaltasi mandvert. Ezen szakasz megéllapitdsa a kovetkezd

fejezetben torténik.

82,5 82,8 81,8 82,5 81,8 80,5 81,6

20 Savnyitas kezdete 30,5

3 4
—@— kanyarod6 —@—egyenes

45. dbra. Atlagsebességek kiilonbsége az egyenes savban és a lassitésdavban haladok kozott (Pér)
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46. dbra. Atlagsebességek kiilonbsége az egyenes savban és a lassitésavban haladok kozétt (Petéhdza)
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47. dbra. Atlagsebességek kiilonbsége az egyenes savban és a lassitésavban haladok kézott (Pinnye)

Az egyenesen haladok sebessége Péren atlagosan 82,8 km/h volt a savnyitas kezdetén, mig

Pet6éhazan csupan 78,00 km/h, Pinnyén pedig 100,2 km/h.

A fenti abradkon lathat6, hogy mig Péren €s Pinnyén tobb mint 15 km/h kiilonbség volt az
atlagos sebességek kozott a savnyitas kornyezetében, addig Petdhdzan jelentdsen az 5 km/h-t

sem ¢érte el az atlagsebességek kozti kiilonbség.

A sebességek atlaga mellett a sebesség eloszlasa is fontos szerepet jatszik a forgalom
biztonsagaban. Ebbdl a megfontolasbdl a kovetkezOkben a v85 sebességértékek kozotti

kiilonbségeket vizsgalom.
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A jobbra kanyarodo illetve az egyenesen halado6 jarmiivekre szakaszonként szdmitottam a v85
sebességértékeket és szamitottam ezek aranyat. Az egyes helyszinek Osszehasonlitdsira a
savnyitast megel6zo és kovetd szakaszok sebességértékaibdl szamitott atlagot vettem alapul

(itt még biztosan nem fejezddik be a savvaltas).

A sebességkiilonbségek szamitasanal kapott eredményeket a kovetkezo tablazatok (18.

tablazat, 19. tablazat, 20. tablazat) mutatjak be:

18. tablazat. Sebességkiilonbségek aranya, Pér

v_85egyenes [92,8/93,3(/92,2|92,8/91,6/90,2|91,9
v_85 kanyarod6 |81,2|78,3|73,5(70,5/62,0{53,935,5
v_85 arany 0,87|0,84/0,80(0,76|0,68|0,60|0,39

Av 85 a savnyitasi zonaban: 0,84

19. tablazat. Sebességkiilonbségek aranya, Petéhdza

v_85 egyenes 100,8 199,1]96,5 97,7 |96,5 |986 |974 974
v_85 kanyarodé |91,2 82,6/82,7 81,7 1803 |[691 |57,2 |450
Av 0,90 0,83]0,86 084 [0,83 0,70 [0,59 |0,46

Av a savvaltasi zonaban: 0,83

20. tablazat. Sebességkiilonbségek ardnya, Pinnye

v_85egyenes |122,1 |116,4 |118,2 |116/4 |112,1|114,4]110,2 |112,2]109,5[112,9 |112,3

v_85 kanyarod¢ | 92,81 89,26 |87,79 |86,35 |83,38|80,18|76,72 |71,87|65,39|55,32 |44,78

Av o,76 |0,77 (0,74 (0,74 0,74 |0,70 |0,70 |0,64 |0,60 |0,49 10,40

Av a savvaltasi zonaban: 0,77

A szamitott adatok azt mutatjak, hogy Péren 18%, Pet6hdzan 17% ¢és Pinnyén 23%-0s
kiilonbség volt a v85 sebességek kozott, tehat a jobbra kanyarodd jarmiivek mar a sadvnyités
elétt jelentdsen csokkentik sebességiliket. A harom vizsgéalt helyszin adatai alapjan
megallapithatd, hogy a lassitdsadvok hosszusdga nem befolyasolja a kivalasi sebesség és az

egyenesen tovabbhaladok kozotti sebességkiilonbség nagysagat.

A jobbra kanyarodo lassitosav hosszdnak méretezésénél az eldirasban figyelembe kellene
venni a jobbra kanyarod6 jarmiivek savnyitas eldtti sebességesokkentését. A 17. tablazatban

lathaté adatokbol szamitottam a savnyitasnal mért 4atlagsebességek és a csomopontban
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megengedett sebesség aranyat. A 21. tablazatban lathatd, hogy a harom helyszin atlagédban a
jarmiivezetok a megengedett sebességhez képest 20%-kal alacsonyabb sebességgel kezdték
meg a savvaltast. Ez alapjan javaslom, hogy a jobbra kanyarodo6 sav hosszdnak méretezésénél
a megengedett sebességnél 20%-kal alacsonyabb értéket vegyiink figyelembe, azaz 90 km/h
esetén 72 km/h-t.

21. tabldzat. Atlagsebesség és megengedett sebesség ardnya a savnyitdsndl

Atlagsebesség és

Megengedett Jarmiivek megengedett
Helyszin leghagyobb atlagsebessége a b gengea
sebesség, km/h savnyitasnal, km/h >¢ essesaranya,
Pér (120 m) 90,0 65,7 73%
Pet6haza (140
m) 90,0 73,7 82%
Pinnye (200 m) 90,0 747 83%

A teljes sebességvaltozas a harom helyszin atlagaban 38 km/h volt (10,6 m/s). A szamitott
lassulasi értékek figyelembevételével megallapithato a lassitashoz sziikséges Gt hossza. A

szdmitasnal a jarmiivek atlagos, 1,33 m/s?-es lassuldsat vettem figyelembe az aldbbi képlet

szerint;

ahol: s: a lassitosav sziikséges hossza

Av: atlagos sebességvaltozas, m/s
a: atlagos lassulas, m/s

A fenti szamitas szerint a lassitashoz sziikséges Ut hossza 90 km/h-ndl, vizszintes terepen 42
m. Tekintettel arra, hogy a savnyitas eldirds szerinti hossza 30 m, a jobbra kanyarodd sav
hosszara csupan 12 m maradna. Az eldiras szerint 90 km/h tervezési sebességre vizszintes
terepen tervezett lassitdosav sziikséges hossza 55 m, ami a fentiek szerint b6ven elegendd a

lassitasi miivelet biztonsagos lebonyolitdsara. Ennél hosszabb lassitosav épitése nem indokolt.
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A fenti szamitast 70 km/h tervezési sebességre is elvégeztem, a lassitashoz sziikséges ut
hossza ebben az esetben minddssze 15 m-re adodott. 70 km/h tervezési sebesség ¢s kozel

vizszintes vonalvezetés esetén tehat a kijarati ¢k alkalmazasa is elegendo.

7.1.3.3. A felmérést végzo személy jelenlétének hatasa

Ha a jarmiivezetok rendori intézkedést tapasztalnak, jeleznek egymasnak, hogy fokozott
figyelemmel kozlekedjenek, mert kozati ellendrzés, vagy sebességmérés van. Az oldalsé
kamera viszonylag messze volt a csomopontoktol, nem esett a jarmiivezetok latokorébe. Ettol
fliggetleniil voltak (pl. utasok), akik lathatéan észrevették. A jobbra kanyarodo savval
szemben elhelyezett kamerat igyekeztem feltiinés nélkiil elhelyezni. A mérési szakaszokat
kijel6ld kitlizérudakat minden bizonnyal lattdk a jarmiivezetok. Kivancsi voltam rd, hogy a
helyszini felmérés megvaltoztatta-e, és ha igen, akkor mennyire valtoztatta meg a
jarmiivezetok  viselkedését. Ezt kozvetve, az egyenesen halad6 jarmiivezetok

sebességvalasztasan keresztiil mértem.

Az egyenesen halado gépjarmiivek véletlenszertien lettek kivalasztva, ligyelve arra, hogy a
felmérési idotartam alatt egyenletesen elosztva legyenek. A kivalasztas szempontja volt még,
hogy a mért jarmiivek magénos, vagy jarmiisor elején haladd jarmiivek legyenek, hogy a

tobbi, jarmi ne befolyasolja a sebességvalasztast.

A sebességek idébeli alakulasat mutatja a 48. abra, 49. abra és az 50. abra. A diagramok
vizszintes tengelyén a kivalasztott jarmiivek érkezési sorszamat jeloltiik, melyek idérendi
sorrendet kovetnek. Az 1. jarmii mindegyik diagramon az egész vizsgalat elején, mig a 30. a

mérési id0 vége felé érkezett.

A 3-4 ora felmérési idOtartam alatt mért sebességek az els6 két helyszinen enyhe csokkenést
mutatnak, a sebességértékek trendvonala a harmadik helyszinen vizszintes volt, azaz nem
valtozott a jarmiivek sebessége. A fentiek alapjan elmondhatd, hogy a felmérés nem volt

jelentds hatassal a sebességek alakulasara, igy kozvetve a jarmiivezetok viselkedésére.
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48. dbra. Egyenesen halado gépjarmiivek sebességeinek alakuldasa a vizsgalat alatt, Pér
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49. abra. Egyenesen halado gépjarmiivek sebességeinek alakuldsa a vizsgalat alatt, Petéhdza
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50. dbra. Egyenesen halado gépjarmiivek sebességeinek alakuldsa a vizsgadlat alatt, Pinnye
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7.1.3.4. Savvaltas helye

A jobbra kanyarod6 savok alkalmazasanak eredetileg az az oka, hogy mérsékeljiikk az
egyenesen haladd és a jobbra kanyarod6 jarmiivek kozotti sebességkiilonbséget. Ha a
folyamatosan lassulo jarmiivek savvaltasa elnyujtottan megy végbe, akkor ezek a jarmuivek
tovabb tartozkodnak az egyenes sadvban, ezaltal az akadalyoz6 hatds fennmarad. A savvaltas

megkezdésének és befejezésének helyeit a masodik kameradllasbol rogzitettem.

A savvaltas kezdetének ¢és befejezésének helyét a saroklekerekitéstdl, mint viszonyitasi
ponttdl hataroztam meg. A savvaltds megkezdésének és befejezésének helyét a tereldvonal
atlépésének helyéhez kotottem. A kezdési és befejezési tavolsagokra szintén 85%-os értékeket

szamitottam. Az eredmények a 22. tablazatban lathatok.

22. tablazat. Savvaltas helye az egyes helyszineken

Pér Pet6haza Pinnye
: . o/ 04 L
A jobbra kan?/ar?d?k 85%-a ennél kozelebb 94 m 126 m 175m
kezdte meg a savvaltast:
: . o/ s
A. jobbra ka}nye,uo,dok 85%-a ennél tavolabb 29 m 61 m 77 m
fejezte be a savvaltast:

A 22. tablazatbol lathatd, hogy a savvaltasok jellemzdéen nem a sdvnyitasnal, hanem
valamivel (15..25 m) késobb kezdddnek és csak hosszu szakaszon zajlanak le teljesen. Az is
lathato, hogy a rovidebb jobbra kanyarod6 lassitdsavokon rovidebbek a savvaltasi mandverek.
A jarmilivezetok a leghosszabb lassitosavon nagyon kényelmesen, hosszan elnyujtott
szakaszon valtottak savot. A hosszu savvaltasi mandverekkel kapcsolatban megjegyzendd,
hogy a jobbra kanyarodo lassitosav késObbi szakaszaban még nagyobbak a
sebességkiilonbségek, mint az el6zd fejezetben, a savnyitasi szakasz kornyékére szamitott
értekek. A hosszan elnyujtott savvaltasok esetén igy tovabb fennmarad a kanyarodd és az

egyenesen halado jarmiivek kozotti sebességkiilonbségek miatti kockazat.

7.1.3.5. Mell¢kiranyban vérakozo jarmiivek helyzete

A tovéabbiakban a mellékiranybol érkezd jarmiivek felallasi, varakozasi helyzetét vizsgaltam
meg. Kiilonosen érdekelt az a helyzet, amikor a mellékirdnyban varakozé jarmiivel egyidében
a jobbra kanyarodd lassitosavon jarmii érkezik. Ilyen helyzetet a viszonylag alacsony

forgalomnagysag miatt alig tudtam megfigyelni.
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A mellékiranybol érkezd jarmiivek feldllasi helyzetét az egyenesen haladd sav szélétol

mértem a masodik kameraallasbol. A mért értékeket az 51. abra, az 52. abra és az 53. abra

W 4,5-5,5m
H3,5m
H1,75m
H0,0m
8% B Nem alltak meg!

22%

mutatja.

51. abra. Mellékiranyban varakozo jarmiivek felallasi helyzetei, Pér

H5,5-6,5m
m35m
W x>8,5m

B Nem alltak meg!

52. abra. Mellékiranyban varakozo jarmiivek feldllasi helyzetei, Petéhdza

m85m
m5,5-6,5m
m3,5m
m1,75m

B Nem alltak meg!

53. abra. Mellékiranyban varakozo jarmiivek felalldsi helyzetei, Pinnye
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7.2. Rendelkezésre allo latomez6 szamitasa

A jarmiivek jobbra kanyarod6 savokon torténd mozgasat az el6z0 fejezetben bemutattam.
Jelen fejezet azzal a helyzettel foglalkozik, amikor a jobbra kanyarod6 jarmi korlatozza a
mellékirdnyban varakozo jarmii vezetdjének elinduldsi latdbmezejét. A vizsgalt forgalmi
szituacio a helyszini felmérések soran ritkan volt tapasztalhatd, de nagyobb forgalmak esetén

gyakoribb.

A helyzet leirasahoz alkalmazott jarmiidinamikai és geometriai Gsszefliggéseken alapulo
szamitas alapfeltételezése az volt, hogy a jobbra kanyarod6 sdvon mozgo6 jarmiivek a sav
kezdetén az egyenes iranyban megengedett sebességhez képest mar csokkentett sebességgel (-
15%), majd egyenletes allando lassulassal haladnak a saroklekerekitésig, ezutan allando
sebességgel jobbra fordulnak. A szdmitdsokban a nagyméretli teherautok lettek figyelembe
véve, mert a kisebb jarmiivek takar6 hatdsa jelentdsen kisebb. Az eldirdsnak megfelelé L=55
m hosszl lassitésav, és az egyenes iranyban megengedett v=90 km/h sebesség esetén, a
biztonsagos elindulashoz sziikséges latdtavolsagbol kitakart hosszt szamitottam a
mellékirdnyban kiilonb6zd tavolsagban elhelyezkedd jarmiivezetok esetén (Az eldirds a
latomez0 vizsgalatat a mellékiranyban varakozo jarmiivezetd 3 m-es tavolsagéval irja eld). A

kitakart hossz meghatdrozasadhoz az 54. dbra lathat6 szerkesztéseket végeztem.

54. abra. A kitakart hossz meghatdrozasa: az egyenesen dtmend sav tengelyében a sraffozott teriilet
altal lefedett hosszisag.

A kitakart hossz mértéke a lassuld jarmi valtozd helyzete miatt az idében folyamatosan
valtozik. A saroklekerekités elérése utan a jobbra kanyarodo jarmii teljes elhaladdsanak
idStartamaig 4allandd, majd megsziinik, és a teljes latdbmezd ujra rendelkezésre all. A
kovetkezd abrakban lathatd diagramok az i1d6 fliggvényében abrazoljak a biztositando
latomezobdl kitakart hosszt. A kitakart hossz alakulasat a saroklekerekités eléréséig

abrazoltam (onnantol konstans)
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A jobrra kanyarodé sav elejének elérésétél eltelt id6, s

55. dbra. A jobbra kanyarodo jarmii altal kitakart hossz alakuldasa, az idé6 és a jarmiivezetd
poziciojanak fiiggvényében

A geometriai szamitasokkal megallapithatd, és az 55. abra lathato, hogy a Kitakart
latotavolsag mértéke fiigg a mellékiranyban varakozo jarmt felallasi pozicigjatol: a
csomopont magjahoz kozelebb elhelyezkedd jarmiivezetdk kezdetben joval hosszabb szakaszt
latnak be (Kitakart hossz = 0), mint a tavolabb varakoz6 jarmiivek vezet6i. A csomoponttol
tavolabb megalld jarmiivezetok helyzete kezdetben romlik, de egy id6 utan csokken a kitakart
hossz, sdt kisebb lesz, mint a kozelebb allok szamara. Ez logikus, hiszen ha nagyon messzirdl
nézziik az eseményt, akkor a kitakart hossz végig a csak a kanyarodo jarmi hosszaval egyezik
meg.

rom

A fent bemutatott szamitassal, eltér0 hossziisagu jobbra kanyarodd savok és mas tervezési

sebesség esetére is kidolgoztam az dsszefiiggéseket.
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——| v=35m

NP ~vessm
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NSy
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A jobrra kanyarodé sav elejének elérésétdl eltelt idg, s

kitakart hossz, m

A biztositando latotavolsaghol

56. abra. A kitakaras mértékenek alakulasa a jobbra kanyarodo sav hosszanak fiiggvényében
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A jobbra kanyarod¢ lassitosavok hosszanak is jelentds hatdsa van a latotavolsag kitakarasa
szempontjabol: minél rovidebb egy ilyen sdv anndl rovidebb ideig korlatozza a jobbra
kanyarodo6 jarmu az elindulasi latomezot. Ezzel szemben a hosszabb lassitosavon kozlekedo
jarmu joval tobb ideig korlatozza a latomezdét. Az 56. abra alapjan elmondhatd, hogy a
hosszabb jobbra kanyarodé lassitosavok esetén kezdetben ugyan nincs kitakaras, de a hossza
lassitosavok 0sszességében elénytelenebbek kitakaras szempontjabol, mert a lassito jarmiivek
tobb ideig tartézkodnak rajtuk. A sziikségesnél nagyjabol kétszer hosszabb lassitésavok miatt
a teljes folyamat alatti kitakaras mértéke (grafikon alatti teriilet nagysaga) masfélszer akkora,

mint a szabvanyos lassitésavok esetén.

A jobbra kanyarodd jarmiivek sebessége szintén hatdssal van a latomezd kitakardsanak
mértékére. A 90 km/h tervezési sebességhez tartozd 55 m hosszsagl jobbra kanyarodd sav
elejéhez a jarmiivek kiilonbozd sebességgel érkezhetnek. A gyorsabban érkezdk rovidebb, a

megengedettnél lassabban érkezék hosszabb ideig korlatozzak a latotavolsagot (57. abra)

140

120 s

100 //////
80 ////// :v_é z 60 km/h
Ny = P

=y ¢ =90 km/h

A biztositandé latotavolsagbdl kitakart
hossz, m

40
€ = 100 km/h
20 ==—vy_é =110 km/h
O T T T T T T T T

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4
A jobrra kanyarodd sav elejének elérésétdl eltelt id6, s

57. abra. A kitakaras mértékének alakuldasa az idé és az érkezési sebesség szerint

96



10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

8. Javaslatok

A tobbletsavok jellegzetes elemei a kétszer egysavos kiilteriileti foutak csomdpontjainak.
Alkalmazasuk pozitiv hatdsat a kozuti biztonsadgra szamos eldtte-utana vizsgalat soran
megallapitottak. A biztonsagra gyakorolt jo hatasa mellett alkalmazasukkal a csomdpontok

kapacitasa és a szolgaltatasi szinvonal is ndvelhetd.

A gyakorlatban az eldiras szerint sziikségesnél tobb tobbletsdvot alkalmazunk. A tobbletsdvok
nagy szamatol és nagyvonalu kialakitasatol extra biztonsagot, és zavartalan forgalomlefolyast
varunk, viszont a vizsgalatok eredményei ramutattak, hogy a feleslegesen sok ¢&s

szlikségteleniil hosszl tobbletsavok nem teljesitik az elvarasokat.

8.1. Tobbletsav tipusok javasolt alkalmazasi kore

A baleseti vizsgalatok alapjan javaslom, hogy a kiilteriileti utak szintbeni csomopontjaiban
biztonsagi okokbodl legfeljebb négy tobbletsdvot alkalmazzunk. Tovéabbi tobbletsavok

kialakitasatol nem varhat6 ugyanis a balesetszdm tovabbi csokkenése.

A csomoéponti tobbletsavok egyéni és egyiittes alkalmazasadnak vizsgalata alapjan javaslom,
hogy biztonsagi okokbol elsésorban balra kanyarodd- és jobbra kanyarodd lassitosavokat
alkalmazzunk. Természetesen, ha a csomdpont forgalomlefolyasdnak javitasa is cél, alapos
mérlegeléssel gyorsitosdvokat is lehet alkalmazni, de négynél tobb tobbletsav alkalmazasa
ekkor sem javasolt. Négynél tobb tobbletsavval rendelkezd csomopont igénye esetén

megfontolandé a korforgalom, vagy a jelz6lampas forgalomiranyitas telepitése.

Az alkalmazando tobbletsav-tipusok jovObeni meghatarozasakor figyelembe kell venni, hogy
a holland- és német példat kovetve varhatoan hazankban is csokkenni fog az utosztalyok
szama, ¢és ezzel egylitt az 0j Utosztdlyokhoz meghatarozott csomopont-tipusokat fogunk
rendelni. Az alkalmazando tobbletsav-tipusok megvalasztasa nem csak az adott csomopont
biztonsagi helyzetét befolyasolhatja, de segithet a jarmiivezetdknek az utosztalyok

megkiilonboztetésében €s ezaltal a helyes viselkedési formak kialakuldsaban.

A gyorsitosavok tipikus, és elvitathatatlan elemei a 90 km/h-nal nagyobb sebességii utaknak.
Alkalmazasuk a vizsgalt 2x1 savos utak csomopontjaiban ugyanakkor nem javitotta

jelentdsen a biztonsagi mutatokat, ezért javaslom, hogy gyorsitdsavokat biztonsagi okokbol
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csak a nagysebességii (110 km/h, 130 km/h) utakon alkalmazzunk. A 2x1 savos fOutakon
javaslom a balra kanyarodé lassitosdvok és a jobbra kanyarodd lassitosavok egyiittes

alkalmazasat.

8.2. Tobbletsavok javasolt geometriai kialakitasa

A csomoponti szakaszok hosszat a hosszu csomépontokban elkdvetett gyakori eldzések és a
magasabb baleseti mutatok miatt csokkenteni kell. A tervezési eldirdsban meg kellene
fogalmazni egy felsé hatarértéket a tobbletsavok hosszara vonatkozoan. A vizsgalatok alapjan
javaslom, hogy ez a hatarérték legfeljebb 400 m legyen. Az 400 m-nél hosszabb

csomopontokban magas az eldzési mandverek és az el6zéses balesetek szama.

A forgalmi aramlatok épitett szigettel torténd elvalasztasa a szakirodalom-kutatis alapjan
nagyobb biztonsagi javulast eredményez, mint a burkolati jelekkel torténd kialakitas. Epitett
szigetek kiilteriileti alkalmazasa ugyanakkor veszélyt jelent az ¢éjszakai orakban, mert
kozvilagitas hidnyaban a szigetek szegélye nem lathatd eléggé. Javaslom, hogy biztonsagi
beavatkozdsok esetén mérlegeljiik a megvilagitott, épitett szigettel kialakitott csomopontok
épitésének lehetdségét. A megvilagitas és az épitett szigetek nem csak a szabélytalan eldzések

visszatartisara alkalmasak, hanem a csomépont észlelhetéségének javitasara is.

A jobbra kanyarodd lassitosavok a vizsgalatok alapjan hasznos elemei a szintbeni
csomopontoknak. Alkalmazasuk ugyanakkor egy ujabb veszélyforras megjelenésével jar. A
jobbra kanyarod¢ jarmiivek korlatozzak a mellékiranyban varakozo jarmiivezetd latomezejét.
Nagyobb jobbra kanyaroddé forgalmak esetén ez veszélyes elinduldsokat és a mellékirany
szolgaltatasi szintjének csokkenését eredményezi. A jobbra kanyarod6 savok hosszat, a tobbi
tobbletsavval egyiitt csokkenteni kell, és intenziv jobbra kanyarodo forgalom esetén javasolt a
jobbra kanyarodé lassitosav kifelé tolt kialakitasa (58. abra). A kifelé tolt kialakitas
forgalombiztonsadgra ¢és forgalomlefolyasra gyakorolt hatdsanak tovabbi helyszini és

szoftveres (pl. VISSIM) vizsgalatat javaslom.
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58. dbra. Jobbra kanyarodo lassitosav eltolt kialakitasanak vazlata

8.3. Konfliktusmoédszer  alkalmazasa  kozuti  biztonsagi  beavatkozasok
ertékelésere

A konfliktusmoddszerrel vizsgalt szabalytalan el6zések részaranya és a baleseti adatok is arra
utaltak, hogy a hosszi csomoponti szakaszok kedvezdtlen hatassal vannak a jarmiivezeték
viselkedésére, és ezaltal a forgalom biztonsdgara. A konfliktusmodszer tehat alkalmas az
uthélézatban jelenlévd problémdk feltardsara és lehetséges megoldasuk eldkészitésére. A
gyakorlatban jelenleg csak ritkan, és nem egységesen alkalmazott konfliktusmodszer utiigyi

miszaki eldiras szintl kidolgozasat, és a gyakorlatba valo atiiltetését javaslom.

8.4. Tovabbi kutatasi lehetéségek

8.4.1. Balra kanyarod6 gyorsitésavok hasznalatanak vizsgélata

A balra kanyarod6 gyorsitosavok alkalmazasanak célja, hogy megkonnyitse a mellékiranybol
balra torténd kanyarodast. Ezt ugy éri el, hogy a jarmiivezetonek csak a balrdl érkezd
folérendelt forgalomnak kell elsdbbséget adni. Az eldirasok emlitik a balra kanyarodo
lassitosav alkalmazhatosagat, hosszukat forgalmi méretezéssel kell meghatarozni (mennyi
jarml all fel rajta). A tapasztalatok azt mutatjdk, hogy a helyismerettel nem rendelkezd
jarmiivezetok gyakran nem észlelik a balra kanyarodd gyorsitosav meglétét, vagy ha igen,
akkor is figyelembe veszik a jobbrdl érkez6 — nem folérendelt — forgalmat. Ez jelentdsen

csokkenti a sdv hatékonysagat. A balra kanyarod6 gyorsitésav meglétét a féiranyban jobbrol
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érkez6k sem észlelik megfelelden, ezért a mellékiranybdl egyébként szabéalyosan induld
jarmiivek bizonytalanségérzetet keltenek benniik. Erre utalnak a féiranyban torténd nagyobb

fékezések.

Vizsgalni kellene, hogy milyen aranyban €s milyen modon hasznaljak a jarmtivezetok a balra
kanyarod6 gyorsitosavokat, hogy a meglévé forgalomtechnikai jelzések hangstlyozasaval,
esetleg ) - a Németorszagban alkalmazotthoz hasonld — jelzésekkel lehet-e javitani a balra
kanyarod6 savok kihasznaltsagat, és lehet-e mérsékelni a hasznalatukbol eredé biztonsagi

problémakat.

8.4.2. Tobbletsavokkal kialakitott csomopontok forgalmi szimulacioja

A dolgozat tobb, a csomoponti tobbletsdvokkal kapcsolatba hozhatd probléméra ramutatott
(tal sok tobbletsav, tal hosszii savok, el6zések, korlatozott latdbmezd), és javaslatokat
fogalmazott meg a csokkentésiikre. A dolgozatban bemutatott, a tobbletsdvok hasznélataval
kapcsolatban végzett méréseket tovabbi vizsgalatokkal (pl. 8.4.1.) kellene kiegésziteni, és a
kapott eredményeket input-adatként felhasznalva szamitdégépes szimulacioval kellene
megvizsgalni a javasolt tobbletsavokkal kialakitott csomopontok miikodését. A szimulacid
eredményeit (pl felallasi sorok hossza) felhasznalva finomitani lehetne a tobbletsavok

geometriai kialakitdsara vonatkoz6 javaslatokat.

Az ismert forgalmi-szimulacids szoftvereket alapvetéen a szabalykdvetd jarmiivezetdi
viselkedés leképezésére tervezték, ezért a valosagban eléforduld szabalytalansagokat nem
lehet veliik kozvetleniil modellezni. Tovabbi kutatési irdny lehet a szabalytalan jarmiivezetdi

viselkedés szimulacids lehetdségeinek vizsgalata

8.4.3. Szabalytalan és szabalyos el6zési mandverek vizsgalata

Az eldz€si magatartas hazai utols6 vizsgalatit 1999-ben végezték el. Az azota eltelt 16 év
alatt a jarmtallomany jelentésen megvaltozott. Sziikséges lenne tehat az eldzési magatartas
vizsgélatanak frissitése, az eldzési latotavolsagok ujra definidlasa. Az akkor alkalmazott
mérési modszerek napjainkban is megfeleldek, ugyanakkor (1j mérési lehetdségek (pl. dron

felvételek elemzése, gps nyomkdvetés) is rendelkezésre allnak. Ezekkel a mddszerekkel jol
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lehet igazodni a kiilonboz6 helyszinekhez és viszonylag egyszeriien, nagy mintat lehet
eléallitani, a kiilonboz6 helyszineken elkovetett szabalytalan (,,el6zni tilos”) el6zések

rogzitése szintén lehetséges.

8.4.4. El6zési késztetést befolyasolo tényezdk vizsgalata

A német szakirodalomban fellelheté az ,,Uberholungsdruck” kifejezés, amit magyarra forditva
elézési nyomasnak, el0zési késztetésnek, vagy elézési kedvnek fordithatunk. Az eldzési
késztetés vizsgalata azért lehet érdekes témakdr, mert az el6zési szdndék sokszor nem
nyilvanul meg tényleges el6zésben, a jarmiivezetd nem tud (pl. a szembejovo forgalom, vagy
a latdbmezd hidnya miatt) el6zni. Az el6zési késztetés tehat nem fejezhetd ki egyszeriien a
megfigyelt elézések szamaval. Az eldzési szandék be nem teljesiilése tiirelmetlenné teszi a
jarmiivezetdket, ami pedig hosszabb tavon faradtsdghoz, figyelmetlenséghez vezet. Elméleti
szamitasokkal, jarmiimozgas megfigyelésével és kérddives felméréssel lehetne vizsgalni,
hogy mik azok a tényezOk az uthaldzaton és a forgalomban, amelyek novelik, illetve enyhitik

az elozési késztetés mértékét.

8.4.5. Csomoponti tobbletsavok alkalmazhatdsaganak vizsgélata osztott palyas
utak szintbeni csomdpontjaiban

Napjaink aktualis kérdése, hogy osztott palyds utakon — ha nem lehet kiilonszintii
csomopontot kialakitani - milyen tipust szintbeni csomopontot alkalmazzunk, képes-e a
szintbeni, tobbletsavokkal kialakitott csomopont-tipus megfeleld biztonsaggal lebonyolitani a

csomopont forgalmat?

A kérdés megvalaszolasdhoz kiilfoldi €s hazai szakirodalom kutatasat, és a meglévd — nem

nagyszamu — hazai, csomoOpontok részletes baleseti vizsgalatat javaslom.
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9. Osszegzés

A doktori értekezésben bemutatott vizsgalataim ramutattak, hogy a kiilteriileti utak sok
tobbletsavot tartalmazd csomoépontjai nem feltétleniil biztonsagosabbak, mint a kevesebb
tobbletsavval rendelkezd csomopontok. Egy veszélyes csomopont atalakitdsa soran nem

varhat6 javulas a tobbletsavok szdmanak tulzott novelésétol.

Az egyes tobbletsavok alkalmazdsa a szakirodalom és a sajat vizsgalatok alapjan
eredményezheti bizonyos balesetek szamanak csokkenését (példaul balra kanyarodo
lassitosavok esetén az utoléréses balesetek). A lassitosavokkal rendelkezd csomdpontok
vizsgédlataim eredményei szerint biztonsdgosabbak, mint a gyorsitosavokkal rendelkezd

csomopontok.

A Dbaleseti vizsgéalatok alapjan tehat javaslom, hogy a Kkiilteriileti utak szintbeni
csomopontjaiban biztonsagi okokbdl legfeljebb négy tobbletsdvot alkalmazzunk, amelyek
balra- és jobbra kanyarodo lassitésavok. Ha a csomdpont forgalomlefolyasanak javitasa is cél,
alapos mérlegeléssel gyorsitosavokat is lehet alkalmazni, de négynél tobb tobbletsav
alkalmazasa ekkor sem javasolt. Négynél tobb tobbletsavval rendelkezd csomoOpont igénye

esetén megfontolando a korforgalom, vagy a jelzélampas forgalomiranyitas telepitése.

A tobbletsavok ¢és a csomopontok hosszdnak vizsgalatdbol latszik, hogy a gyakorlatban
hosszabb tobbletsavokat és igy hosszabb csomdponti szakaszok késziilnek, mint amit az

eldiras megkovetel.

A tobbletsavok alkalmazésa - pozitiv hatasuk mellett - egyiitt jarhat 0j tipust konfliktusok,
szabalytalansdgok megjelenésével, amelyek veszélyforrast jelentenek. Az eldirds szerinti
csomoponti hossz 90 km/h tervezési sebességnél elegendd teriiletet biztosit szabalytalan
elézések végrehajtasahoz, és a vizsgalatok szerint a jarmiivezetdk jelentds része €l is a
lehetdséggel. A szabdlytalan el6zések nagy sebességgel parosulnak, ami Onmagéaban is

veszélyforrés.

A szabalytalan el6zés kiilondsen a til hosszi csomopontokndl gyakori jelenség. A

szabalytalan eldzések teljes forgalomra vetitett részaranya a forgalom ndvekedésével csokken.

A szabdlytalan el6zésekbdl szarmazd Dbalesetek szintén gyakoribbak a hosszu
csomopontokban. Az 500 m-nél hosszabb csomdpontok atlagos, eldézéses baleseti mutatoja

haromszor akkora, mint az ennél rovidebb csomopontokeé.
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A csomoponti szakaszok hosszat a fenti megallapitdsok alapjan csokkenteni kell. A tervezési
eldirasban meg kellene fogalmazni egy felsé hatarértéket a tobbletsdvok hosszara

vonatkozodan.

A konfliktusmodszerrel vizsgalt szabalytalan eldzések részaranya és a baleseti adatok is arra
utaltak, hogy a hosszli csomdponti szakaszok kedvezdtlen hatdssal vannak a jarmiivezetdk
viselkedésére, és ezaltal a forgalom biztonsdgara. A konfliktusmodszer tehat alkalmas az
uthalozatban jelenlévd problémak feltarasara és lehetséges megoldasuk elokészitésére. A
gyakorlatban jelenleg csak ritkdn, és nem egységesen alkalmazott konfliktusmodszer utiigyi

miszaki eldiras szinti kidolgozasat, és a gyakorlatba valo atiiltetését javaslom.

A jobbra kanyarod6 lassitosavok a fenti megallapitasok alapjan hasznos elemei a kiilteriileti,
szintbeni csomopontoknak. Hosszuk, a tobbi tobbletsavhoz hasonloéan, gyakran meghaladja az
eldirasban szerepld értéket. A lassitosav hosszdnak novekedésétdl azt varhatnank, hogy a
jobbra kanyarodé jarmiivek eldzetes sebességcsokkentés-, és igy az egyenes forgalom
zavardsa nélkiil valtanak savot. Ezzel szemben vizsgalataim azt mutatjak, hogy a
jarmiivezetdk a lassitosav hosszatol fliggetleniil, mar a savnyités eldtt megkezdik a lassitast. A
tul hossza jobbra kanyarodé lassitosavokon ugyanakkor a jarmiivek hosszabb ideig takarjak
ki a foiranyt az elsdbbségadasra kotelezett jarmi eldl. A fentiek alapjan a lassitdosavok

hosszanak feliilvizsgalatat, ill. korlatozasat is javaslom.
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10. Tézisek

10.1. 1. tézis: A tobbletsavok szamanak és tipusanak hatasai
1.1: Csomoponti baleseti mutatok elemzésével megallapitottam, hogy a kiilonb6z6 szamu
tobbletsavval kialakitott csomopontok kozott nincs 95%-os valdsziniiséggel szignifikans

kiilonbség a fajlagos baleseti mutatok tekintetében.
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1. abra. A csomoponti fajlagos baleseti mutatok alakulasa a tébbletsavok szama szerint
A legnagyobb kiilonbség az egy ¢és a két tobbletsavval rendelkezd csomdpontok kozott

mutatkozott, bar a két csoport atlaga kdzotti eltérés csak 85%-0s szignifikancia szinten igaz.

A tézishez kapcsolodo publikaciok: [Miletics, 2013b] [Miletics & Koren, 2014]

1.2: A csomodponti baleseti mutatok elemzésével megallapitottam, hogy a jobbra kanyarodo
lassitdsavokkal és a balra kanyarodo lassitosavokkal rendelkezé csomdpontok atlagos baleseti
mutatdi jobbak, mint az ilyen savokkal nem-, vagy csak kevesebb ilyen savval rendelkezo

csomopontok atlagos baleseti mutatoi.

1.3: A csomdponti baleseti mutatok elemzésével megallapitottam, hogy a jobbra kanyarodé
gyorsitosavokkal €s a balra kanyarodo gyorsitosavokkal rendelkezd csomoOpontok atlagos
baleseti mutatdi rosszabbak, mint az ilyen sdvokkal nem-, vagy csak kevesebb ilyen savval

rendelkezé csomdpontok atlagos baleseti mutatoi.
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1. tablazat. Az atlagos baleseti mutatok az alkalmazott tébbletsavok tipusa és szama szerint

) Atlagos baleseti mutatok tobbletsav-tipusok szerint
Agak szama Modszer Savok szama
JKLS JKGyS BKLS BKGyS
0 0.162 0.136 0.115 0.098
Csomoponti
1 0.118 0.146
0 1.956 1.586 1.362 1.178
Rovid szakasz
3 1 1.459
0 3.833
Hosszl szakasz
1 2.785
Pontszam 3 -1 -1 -3
0 0.178 0.162 0.155
Csomoponti 1 0.118 0.105 0.158 0.158
1és2 0.155
0 1.908 1.854 1.736
Rovid szakasz
4
Hosszl szakasz
Pontszam 0 0 5 -2
Osszesitett pontszam 3 -1 4 -5

Az 1.tdblazatban az egyes csomopont-csoportokra vonatkozd atlagos baleseti mutatok

szerepelnek. A baleseti mutatokat [MAUT 2005] szerint harom modszerrel szamitottam:

— csomoponti baleseti mutato (Baleset/1 milli6 jarmti, teljes csomdponti forgalommal)

&

— r6vid szakasz (Baleset/10 milli6 jarm, a {60t forgalmaval)

— hosszt szakasz (Baleset/ 10 milli6 jarmiikm, a foéat forgalmaval, a tényleges

csomoponti hosszra)

A celldk szinezése azt mutatja, hogy az adott csomdpont-csoport baleseti mutatoja jobb
(zold), egyenld (nincs szin) vagy rosszabb (piros), mint az ugyanilyen tobbletsav-tipusbol
egyel kevesebbel rendelkezé csomopont-csoport atlagos baleseti mutatoja. Igy példaul a
négyagl, egy jobbra kanyarodo lassitosavval rendelkezd csomopontok rovid szakaszként
szamitott atlagos fajlagos baleseti mutatdja 1,417 baleset/10 millié jarmii, és ez jobb, mint az

ugyanigy szamitott, de jobbra kanyarodd sdvval nem rendelkezd csomdpontok mutatdja
(1,908).

1.4: Csomoponti baleseti mutatok elemzésével megallapitottam, hogy a haromagua

csomoOpontokndl jobbra kanyarodo lassitosav és barmely mads tobbletsav-tipus egyiittes
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alkalmazésa jo baleseti mutatokat eredményez. Négyagli csomopontoknal a balra kanyarodd
lassitésavval és jobbra kanyarodd lassito-, illetve gyorsitdésavval rendelkezd csomoépontok
baleseti mutatdi jobbak az atlagosndl. A balra kanyarodd gyorsitésavval és egyszerre mas

tobbletsavokkal rendelkezd csomopontok baleseti mutatodi a legtobb esetben rosszak.

2. tabldzat: Osszevont baleseti mutaték tobbletsav-kombindciok és az dgak szama szerint
(normal=hdromadgu, sziirke=négyagii)

Tobbletsav tipusa JKLS JKGyYS BKLS BKGyS
JKLS 2,495 2,116 2,092
JKGyS 2,317 2,696 3,000
BKLS 2,160 2,032 2,848
BKGyS 2,995 2,584 2,565

A 2.tablazatban szereplO Osszevont baleseti mutatokat a kovetkezoképpen szamitottam:

Cij=2Zm=1.3 (Bmij / MAX(Bmij)i=1.4;=1.4)

C Osszevont baleseti mutatd
B baleseti mutatd
m modszer (m=1: csomoponti; m=2: rovid szakasz; m=3: hosszl szakasz)

I ] tobbletsav-tipusok (1=JKLS; 2=JKGyS; 3=BKLS; 4=BKGyS)

A tézishez kapcsolodo publikaciok: [Miletics, 2013b] [Miletics & Koren, 2014]

10.2. 2. tézis: Csomodpontok geometriai kialakitasa

2.1.: Megvizsgaltam 63 hazai és 44 német csomopont csomoponti hosszat és a KTSZ szerint
kiszamitottam a mindkét iranybol balra kanyarodo6 lassitésavval rendelkezd csomopontok
sziikséges hosszat. A mért ¢és szamitott csomodponti hosszokat 0Osszehasonlitva
megallapitottam, hogy a magyar csomodponti szakaszok hossza az esetek 84%-dban
meghaladta a KTSz szerint sziikséges hosszat. A magyar csomopontok atlagosan 200 m-rel

hosszabbak a német csomopontoknal.
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2. abra. A vizsgalt magyar csomdpontok hosszdnak eloszldsa
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3. abra. A vizsgalt német csomopontok hosszanak eloszldsa

A KTSZ szerint kiszdmitottam az el6zési 1atotavolsag meghatarozasanal alapul vett elézési Ut
hosszat 1s. A szamitott értékek Osszehasonlitasabol megallapitottam, hogy az eldiras szerint
tervezett csomoponti szakaszok hossza 70 km/h vagy ennél nagyobb tervezési sebesség esetén
nagyobb, mint az el6zés végrehajtasahoz sziikséges eldzési Ut hossza. Az eldiras szerint
tervezett csomopontok tehat elegendd teriiletet biztositanak szabdlytalan eldézési mandverek

végrehajtasahoz.
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Tervezési paraméterek

Tervezési sebesség, km/h

50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110

1. | Legkisebb el6zési latotavolsag, L. min. m (tgs = | 360 | 400 | 440 | 500 | 560 | 640 | 700
11s)

2. | El6zési ut, Su=Le min/2, m 180 | 200 | 220 | 250 | 280 | 320 | 350

3. | Csomoponti hossz (balra kanyarodd savok + 135|189 | 223 | 259 | 303 | 347 | 391

csomoponti mag Osszesen, M)

A tézishez kapcsolodo publikaciok: [Koren & Miletics, 2011a] [Koren & Miletics, 2011b]
[Miletics & Koren, 2011] [Miletics & Koren, 2012] [Miletics, 2013a] [Miletics, 2015]

10.3. 3. tézis: Csomoponti elézések jellemzoi

Helyszini felmérésekkel szabalytalan elézéseket rogzitettem 18 hazai csomoépontban. Az

elézési mandverek hosszénak, ¢és iddtartaméanak elemzésével megéllapitottam, hogy a

(szabalytalan) el6zések 85%-a a 90km/h-hoz feltételezett 280 m eldzési Gthosszon beliil

zajlott le, valamint az elézések 92%-a az elézési latdtavolsag szamitasanal alapul vett 11s

1don beliil befejezddott. A jarmiivezetok szabalytalan elézés kozben jelentdsen tullépik a

megengedett sebességet (v85=119 km/h).

100,0%
80,0%

60,0%

40,0% yd
20,0%

0,0% __4

El6zési hosszok, m

4. abra. Elozési mandverek eloszlasa hossz szerint
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5. dbra. Elozési mandverek eloszlasa idotartam szerint

A tézishez kapcsolodo publikaciok: [Koren & Miletics, 2011a] [Koren & Miletics, 2011b]
[Miletics & Koren, 2011] [Miletics & Koren, 2012] [Miletics, 2012a] [Miletics, 2015a]
[Miletics, 2013a] [Miletics, 2015]

10.4. 4. tézis: A szabalytalan el6zések részaranyat befolyéasold tényezok

Linearis regresszid-vizsgalattal megallapitottam, hogy két tényezd, a csoméponti szakasz
hossza ¢és a csomoponti forgalomnagysdg szignifikdnsan hatidssal van a szabalytalan
csomoponti eldézések részardnydra. A jarmiivezetok gyakrabban kovetnek el szabalytalan
eldzést nagyobb csomoponti hosszok, illetve kisebb csomoponti forgalom esetén a kovetkezd

Osszefiiggés szerint:

L(m) F(J/h)
04) = —
E (%) 1,163 + 0,384 * 100 0,254 100

ahol
— E — a szabdlytalan el6zések varhatd részaranya, % (el6zési mandverek szdma/a féuton
egyenesen halado jarmiivek szdma)
— L —acsomdponti szakasz hossza, m

— F —acsomoponti forgalomnagysag, J/h

A csomoponti hosszon és a forgalomnagysagon til magyardz6 valtozoként vizsgaltam a balra
kanyarodo forgalomnagysagot, a nehézgépjarmiivek részaranyat és a csomopont elotti szabad

elézési szakaszok aranyat, de ezek nem voltak szignifikdns hatassal az el6zések részaranyara.
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A modell felallitdisdhoz hasznalt el6zési részaranyokat helyszini felmérések alapjan
allapitottam meg. A vizsgalt helyszineken A csomoponti elézés bar szabalytalan, de a
jarmuvezetok 0,2-3,5%-a altal alkalmazott viselkedési forma. A modell 300 J/h és 1000 J/h

csomoponti forgalomnagysagok kozott érvényes.

A tézishez kapcsolodo publikaciok: [Koren & Miletics, 2011a] [Koren & Miletics, 2011b]
[Miletics, 2012b] [Miletics, 2015b] [Miletics, 2013a] [Miletics, 2013b] [Miletics & Koren,
2014] [Miletics, 2015]

10.5. 5. tézis: Az eldzéses balesetek szamat befolyasold tényezOk

63 db csomoOpont geometriai, forgalmi ¢és baleseti adatainak elemzése alapjan
megallapitottam, hogy a csomoponti hossz szignifikdns Osszefiiggésben van az eldzéses

balesetek szamaval, viszont a forgalomnagysag nincs.

Az el6zéses balesetek szdma a kdvetkezo dsszefiiggéssel becstilheto:

E(Y) = e%o ANF*1 ezinil Bj*x;
ahol:

— Y: a balesetszam vérhato értéke egy csomopontban

— E(Y): a csomdpontokban varhat6 balesetszam-értékek atlaga
— e: természetes logaritmus alapja

— a0: metszéspont egyiitthatoja

— ANF: Atlagos Napi Forgalom, J/nap

— ol: forgalomnagysag egyiitthatoja

— m: valtozok szdma (forgalomnagysagot nem szamitva)

—  PBj: j-dik valtozo (pl. csomdponti hossz) egyiitthatoja

—  XJ: J-dik valtozo értéke

4. tablazat. Az elézéses balesetek szamat becslé modell egyiitthatoinak értékei

Varhato Standard
Egyiitthatok ) z érték Pr(> | z | )
érték hiba
oo -3.070 1.121 -2.739 0.006
o1 0.045 0.573 0.079 0.937
B 0.004 0.001 2.674 0.007
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A forgalomnagysag kivétele utan a kovetkezd modell adodott:

E (Y) — e—3,13061+0,004—013*(csom()ponti hossz)

A vizsgalat eredményeib6l az a kovetkeztetés is levonhatd, hogy bar a balesetek szama
altalaban fligg a forgalomnagysagtol, az elozéses balesetek szama nem fligg téle. Ez azzal

magyarazhat6, hogy nagy forgalom esetén kevesebben eldznek szabalytalanul (1. 4. tézis).

10.6. 6. tézis: A jobbra kanyarodo lassitdsav kialakitdsanak hatasai

6.1.: A jobbra kanyarod¢ lassitosavokon- és az egyenesen haladd jarmiivek sebességének
vizsgalatbol megallapitottam, hogy a lassitésav-nyitasnal a kanyarodd jarmivek v85
sebessége 17-23%-kal kisebb, mint és az egyenesen haladoké. A sebességkiilonbség hossza

lassitosav esetén nem kisebb, mint rovid (szabvanyos) lassitdsav esetén.

5. tablazat. A jobbra kanyarodo és az egyenesen halado jarmiivek v_85 sebességeinek ardnya a jobbra
kanyarodo lassitosav kezdeténél, kiilonbozo hosszusagu jobbra kanyarodo savok esetén.

J obbfa kanyarodo Sebességek savnyitas el6tti | savnyitds utani 1. | savnyitas utani 2.
sav hossza szakasz szakasz szakasz
v_85 egyenes, km/h 92,8 93,3 92,2
L=120 m v_85 kanyarodd, km/h 81,2 78,3 73,5
v_85 arany 0,87
v_85 egyenes, km/h 100,8 99,1 96,5
L=140 m v_85 kanyarodo, km/h 91,2 82,6 82,7
v 85 ariny oo oss|  om
v_85 egyenes, km/h 122,08 116,35 118,15
L=180 m v_85 kanyarodo, km/h 92,81 89,26 87,79
v 85 ariny o.76 [ OO

6.2.: A jobbra kanyarodd lassitdsavon haladd tehergépjarmii és a mellékiranyban varakozo
jarmi kolcsonds helyzetének geometriai szerkesztésébdl és a lassuld jarmii mozgasanak
szamitasabol megallapitottam, hogy az elindulési latomez6 — egyenletes lassulast feltételezve
— hosszabb jobbra kanyarod6 lassitosdvok esetén hosszabb ideig korlatozott, mint révid

jobbra kanyarod¢ lassitésavok esetén.
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6. abra. A jobbra kanyarodo lassitosavon (I_v: a lassitosdav hossza) egyenletesen lassulo
tehergépjarmii daltal, a biztositando elindulasi latotavolsagbol kitakart hossz

A 95 m hosszusagu lassitosavon kétszer annyi ideig (~3,7 S) korlatozott a latomezo

valamekkora mértékben, mint a 35 m hosszsagl lassitosavon (~1,8s).
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14.1. A baleseti elemzésben szereplé csomopontok

Helyszin Ot Km | Agak | Hossz, | ANF, |Tobbletsavok| Balesetek
szama szelvény | szama m J/nap szama szama/5 év

Ut: 86 - Rédics-
Szombathely-
Mosonmagyarovar
masodrendi {60t

155+890 4 272 5740 2 1

Ut: 8 -
Székesfehérvar-
2 | Janoshaza- 188+845 4 320 7310 4 3
Rabafiizes
elsorendi fout

Ut: 8 -
Székesfehérvar-
3| Janoshaza- 110+218 4 309 8564 4 0
Rabafiizes
elsérendl fout

Ut: 81 -
4 | S7ekesfehérvar- 70+885 4 385| 7362 3 0
Kisbér-Gyor

masodrendi féut

Ut: 85 - Gy6r-
5 | Nagycenk 32+930 4 390 13352 2 3
masodrendi fout

Ut: 86 - Rédics-
Szombathely-
Mosonmagyardvar
masodrendil {60t

125+505 4 260 11432 2 4

Ut: 84 -
| Balatonederics- 574743 4 421| 4636 3 1
Sarvar-Sopron

masodrendi féut

Ut: 84 -
| Balatonederics- 88+240 4 396| 6824 2 !
Sarvar-Sopron

masodrendi féut

Ut: 1 - Budapest-
Tatabanya-Gyor-
Hegyeshalom
elsdrendi fout

29+220 4 430 8445 2 2

Ut: 85 - Gy6r-
10 | Nagycenk 53+737 4 392 7934 4 0
masodrendi féut

Ut: 85 - Gy6r-
11 | Nagycenk 17+550 4 422 13478 2 6
masodrendi féut

Ut: 8 -
Székesfehérvar-
12 | Janoshaza- 66+760 4 470 17056 3 3
Rabafiizes
els6rendi fout
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Helyszin i Km | Agak | Hossz, | ANF, |Tobbletsavok | Balesetek
szama szelvény |szama m J/nap szama szama/5 év
Ut: 83 - Varosl8d-
13| Papa-Gyor 30+760 4 605 4993 6 2
masodrendu fout
Ut: 84 -
14 | Balatonederics- 7+082| 4| 49| 71 3 2

Sarvar-Sopron
masodrendu fout

Ut: 1 - Budapest-
Tatabanya-Gyo6r-
Hegyeshalom
elsérendil fout

15 1144275 4 710 6811 3 2

Ut: 8 -
Székesfehérvar-
16 | Janoshaza- 171+230 4 812 8033 2 2
Rabafiizes
elsérendl fout

Ut: 85 - Gy6r-
17 | Nagycenk 63+720 4 657 9161 2 4
masodrendi fout

Ut: 82 - Veszprém-
18 | Zirc-Gyér 1+465 4 464 11868 3 1
masodrendu fout

Ut: 51 - Budapest-
19 | Baja-Hercegszanto 96+025 4 534 4054 2 0
masodrendu fout

Ut: 55 - Szeged-
20 | Baja-Bataszék 28+540 3 355 6199 1 3
masodrendu fout

Ut: 4 - Budapest-

21 | Debrecen-Zahony 31+160 3 369| 18273 1 2
elsdrendu ot
Ut: 81 -

9y | Szekesfehérvar- 74+520 3 349 9275 3 2

Kisbér-Gyor
masodrendi féut

Ut: 82 - Veszprém-
23 | Zirc-Gyo6r 69+330 3 382 10593 2 3
masodrendii fout

Ut: 82 - Veszprém-
24 | Zirc-Gyo6r 69+640 3 336 11297 2 13
masodrendi fout

Ut: 83 - Varosldd-
25 | Papa-Gyor 70+175 3 268 21318 3 2
masodrendi fout

Ut: 85 - Gy6r-
26 | Nagycenk 1+673 3 551 17800 4 1
masodrendi fout

Ut: 85 - Gy6r-
27 | Nagycenk 2+121 3 551 14727 4 4
masodrendi fout
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Helyszin i Km | Agak | Hossz, | ANF, |Tobbletsavok | Balesetek
szama szelvény |szama m J/nap szama szama/5 év
Ut: 85 - Gy®6r-
28 | Nagycenk 57+727 3 363 9137 3 2
masodrendi fout
Ut: 85 - Gy6r-
29 | Nagycenk 64+610 3 540 9402 3 2

masodrendu fout

Ut: 1 - Budapest-
Tatabanya-Gyor-

30 74+426 3 242| 6774 2 1
Hegyeshalom
elsOrendi fout
Ut: 1 - Budapest-

31 Tatabanya-Gyor- 354823 3 552 9686 3 7

Hegyeshalom
elsorendi fout

Ut: 83 - Véarosléd-
32 | Papa-Gyor 32+428 3 433 4960 4 3
masodrendu fout

Ut: 5 - Budapest-
33| Szeged-Roszke 121+815 3 343 4489 2 2
elsérendn font

Ut: 5 - Budapest-
34 | Szeged-Roszke 125+157 3 540 5925 2 0
elsérendt fout

Ut: 4 - Budapest-
35 | Debrecen-Zahony 52+035 4 467 16458 2 1
elsOrendi fout

Ut: 4 - Budapest-
36 | Debrecen-Zahony 77+635 4 620| 16624 3 4
elsérendil fout

Ut: 401 - 4-
g7 | 40-szami foutak 1+177 3 380 5228 3 2
kozotti masodrendit

fout

Ut: 4 - Budapest-
38 | Debrecen-Zahony 83+048 4 747 15699 2 7
elsérendn fout

Ut: 4 - Budapest-
39 | Debrecen-Zahony 86+014 4 750 16097 2 11
elsérendn fout

Ut: 4 - Budapest-
40 | Debrecen-Zahony 113+109 4 625 14275 4 11
elsérendi f6t

Ut: 4 - Budapest-
41 | Debrecen-Zahony |209+2810 3 569 13532 3 0
elsérendt féut

Ut: 4 - Budapest-
42 | Debrecen-Zahony 211+930 3 404 14761 2 2
elsérendl fout

Ut: 405 -
Albertirsa-
Ujlengyel els6rendii
féat

43 5+690 4 661 13577 2 3
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Helyszin i Km | Agak | Hossz, | ANF, |Tobbletsavok | Balesetek
szama szelvény |szama m J/nap szama szama/5 év
Ut: 405 -
agq | Abertirsa- g 750 4| 50| 11462 2 3
Ujlengyel els6rendii
fout
Ut: 405 -
g5 |Albertirsa- 5 095 4 721| 12017 2 4
Ujlengyel els6rendii
fout
Ut: 442 - Szolnok-
46 | Kunszentmarton 26+807 4 216 4829 3 1

masodrendu fout

Ut: 44 - Kecskemét-
47 | Békéscsaba-Gyula 49+764 4 409 12428 4 4
elsérendu fout

Ut: 44 - Kecskemét-
48 | Békéscsaba-Gyula 32+744 4 564 9267 3 2
elsérendu fout

Ut: 44 - Kecskemét-
49 | Békéscsaba-Gyula 424237 3 224 9791 1 2
els6rendi féut

Ut: 45 -
Kunsztmarton-
50 | Szentes- 18+921 3 207 4621 1 1
Hodmezovasarh.
masodr. fout

Ut: 45 -
Kunsztmarton-
51 | Szentes- 28+485 3 425 8506 2 2
Hodmezovasarh.
masodr. féut

Ut: 45 -
Kunsztmarton-
52 | Szentes- 31+698 3 193 7690 1 2
HoédmezOvasarh.
masodr. fout

Ut: 44 - Kecskemét-
53 | Békéscsaba-Gyula 136+477 4 457 4663 2 2
els@rendi féut

Ut: 47 - Debrecen-
54 | Szeged masodrendti | 174+218 4 595 9387 3 5
fout

Ut: 47 - Debrecen-
55| Szeged masodrendti | 170+290 3 541 7833 3 3
fout

Ut: 47 - Debrecen-
56 | Szeged masodrendi | 164+182 3 511 8786 2 0
fout

Ut: 47 - Debrecen-
57 | Szeged masodrendii | 79+180 3 308 5171 1 0
fout
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Helyszin i Km | Agak | Hossz, | ANF, |Tobbletsavok | Balesetek
szama szelvény |szama m J/nap szama szama/5 év
Ut: 47 - Debrecen-
58 | Szeged masodrendi | 24+837 3 236 9309 1 1
fout
Ut: 4 - Budapest-
59 | Debrecen-Zahony 253+320 3 446 13146 4 1

elsérendu fout

Ut: 4 - Budapest-

60 | Debrecen-Zahony 287+414 4 488 9831 3 3
els6rendi féut
Ut: 68 - Barcs-

g1 | BOhODYe- 03+901| 3|  317| 9985 4 3
Balatonszentgyorgy

masodrendi féut

Ut: 54 - Kecskemét-
62 | Soltvadkert-Siikosd 6+313 3 277 14210 4 2
masodrendi féut

Ut: 54 - Kecskemét-
63 | Soltvadkert-Siikosd 6+037 4 421 11669 4 4
masodrendi féut
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. : ] Részes 2
Hel?/szm Ut Kn,] e | (NIeE Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz’o jarm- Resz‘?s
szama szelvény p | mozgasa , mozgasa
tipusa
a balra
Szembe halado l‘jatzlyta”rp d; Jarmu
Ut: 8 - jarmiivek szembe szeerfwgf; ranvvaltoztatasi | C9YENesen
Székesfehérvar- Tr— Osszetitkozése halado, eqvenesen hal}:c/lési haladé és balra
2 | Janoshaza- 188+845 0203 | oMY yikeresztezddésbe kanyarodo 9y AR i > .. | kanyarodo . | szgk haladé
. sériiléses - S haladé és jobbra | bekanyarodasi |., 7, kanyarodo
Rébafiizes n, az egyik jarmivek Kanvarodo hiba jarmiivek
elsérendi fout résztvevd BALRA | Ssszeiitkozése | oo itkozése
kanyarodik jarmtinek nem
biztositott
elsébbséget
Ut: 8 - Palyaelhagyas ziviszonyokhoz palyaelhagyas
Székesfehérvar- Ir— jarmivel egyenes | maganos (az it sebesség nem , szilard
2 | Janoshaza- 188+845 0202 sérﬁlé’:es uton, menetirdny | jarmiibalesetek vonalvezetéséhez megfeleld targynak halado
Rébafiizes szerinti JOBB (901-914) , alkalmazasa litk6zés
. e , utburkolat 110
elsérend féat oldalon P nélkiil
mindségéhez)
Ut: 8 - Palyaclhagyés veszélyes ngfaéiglagyas
Székesfehérvar- Kénnvii jérmtivel maganos hel ekynem ;ér nak
2 | Janoshaza- 188+845| 0201 Sérme?’;les kanyarban, jarmtibalesetek | cstiszossag meyfelelé ﬁtkgéyzés ., | kanyarodd
Rébafiizes menetirany szerinti | (901-914) meg L
elsrends: foat BAL oldaion jelzése (tpalydn
kiviil
Ut: 8 -
Székesfehérvar- Kénnvi
3| Janoshaza- 110+218 | 0300 | <onyY
Rébafiizes sériiléses
elsérendii féut
Ut: 81 -
g | Székestehérvir- | 74, gg5 | g0 | KONyl
Kisbér-Gyor sériiléses
masodrendi féut
Keresztiranybol keresztiranyba keresztezd
Ut: 85 - Gy6r- Kénnvi érkez6 jarmivek halado, a kozuti clsébbsée me iranyba balra
5 | Nagycenk 324930 | 0501 sérﬁlZ;les dsszeiitkozése, az | kanyarodd jelzdtablak o désga & | halado 16 haladé
masodrendii o0t egyik jarmi jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek Y
BALRA Osszeiitkozése Osszelitkozése
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
kanyarodik
) éKrireeSéZtl;anZEgslen keresztiranyba keresztezo
Ut: 85 - Gy0r- stlvos halaéé"éi}; ivek egyenesen a kozuti elsSbbsée me iranyba
5 | Nagycenk 32+4930 | 0503 |5} YOS | haadojanmuy haladé jelzdtablak 8 MCE | halado haladd  |ktgk | haladé
, P sériiléses | Osszelitkozése o ‘o i nem adéasa .
masodrendi féut titkeresztezddéshe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
0 Osszelitkozése Osszelitkozése
Azonos iranybol
?rk?zq jarmiivek azonos irdnyba ., . . . | egyenesen
Ut: 85 - Gybr- itkozése halado iranyvaltoztatasi halado és
: y konnyii utkeresztez6désbe iy szabalytalan , haladasi, , balra .
5 | Nagycenk 32+930 0502 | 7, RS, kanyarodo . .. | kanyarodo . | szgk haladé
, P sériiléses | n a kiils6 sdvban T megfordulas bekanyarodasi |., ., kanyarodo
masodrendii ot haladé i4rmi jarmiivek hiba jarmiivek
BALR ’g\ Osszelitkozése itkozése
kanyarodik
Keresztiranybol
) érkez06, azonos
Ut: 86 - Rédics- iranyba keresztirdnyba keresztezd
Szombathely- KSnnvi tovabbhalado halado, a kozati elsébbsée me irdnyba
6 | Mosonmagyarév | 125+505| 0601 Sérﬁlg’sues jarmiivek kanyarodé jelzétablak o désga & | haladé kanyarodo |szgk | haladé
ar masodrendii Osszeiitkozése, az | jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
fout egyik jarmi Osszeiitkozése Osszeiitkozése
JOBBRA
kanyarodik
- - Keresztiranybol - B
Ut: 86 - Rédics- . . keresztiranyba keresztezo
érkez0, egyenesen . - .
Szombathely- silvos haladé idrmiivek | €9yenesen a kozuti clsébbsée me iranyba
6 | Mosonmagyarov | 125+505 0602 | SO .. 0 Jarm halado jelzétablak € MCE | haladod induld tgk halado
. . sériiléses | Osszetitkdzése o s A nem adéasa o
ar masodrendil litkeresztezddéshe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
fout n Osszeiitkozése Osszelitkozése
Ut: 86 - Rédics- I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezd
érkezd, egyenesen N .
Szombathely- KSnnvii haladé idrmiivek egyenesen a kozati elsébbséa me iranyba
6 | Mosonmagyarév | 125+505 | 0603 | (oo | 2% 2015 halado jelzotablak “E M halado indulo  |szgk | halado
. i sériiléses | Osszetitkdzése r s A nem adéasa o
ar masodrendi litkeresztezddéshe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
fout n Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 86 - Rédics- Keresztiranybol keresztiranyba T keresztezd
6 Szombathely- ' 1254505 | 0604 kf)r.l.n}lu erkezcr),.?gye”nesen egyenesen jelzotablak elsobbss:g meg 1ranybfi indulé szgk haladé
Mosonmagyarov sériiléses | halado jarmiivek | haladd i ... | nem adasa haladé
o " . e o utasitasa ellenére o
ar masodrendii Osszeiitkozése jarmiivek jarmivek
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Részes

H:ZI;IISHZ;I Ut Sze}f\tzny Ad;\tla Klmtlenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet mool;(;za jarmi- Hiezsgzzssa
tipusa
fout utkeresztezodésbe | Osszeiitkdzése Osszelitkozése
n
Szembe halado
e ad jarmivek szembe C . . | egyenesen
IBJ::I.IEft‘(t)nedel’ics- sulyos dsszelitkdzése, halado, szabalytalan lrﬁgl}éltlzl:i() A haladé és
T e 574743 | 0701 [ S4Y% legalabb az egyik | kanyarodd Yt . . > .. | kanyarodo kanyarodo | ktgk halado
Sarvar-Sopron sériiléses résztvevd jarmitvek megfordulas bekanyarodasi jérmitvek
mésodrenddi fout kanyarodik vagy Osszelitkozése hiba itkdzése
megfordul
Keresztiranybol - A
Balatonederics- stlyos Osszetitkozése, az oy A els6bbség meg o . . ,
8 Sérvér-Sopron 88+240 0802 sériléses | eavik igrmit kanyarodo jelzdtablak nem adésa halado indulo mkp halado
mésodrendii fut BgA}:LF\g A jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
kanyarodik Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Keresztiranybol - ,,
Ut: 84 - érkez6 jarmivek Ezzcsiztlranyba a Kozt Ii(rjif;i;ezo
8 S:E;?”;ge:fs 88+240| 0803 :zzi’esses gsszii“.;kr‘gﬁse’ 8 | yanyarods | jelzotablak zflflbggfameg haladé kanyarodé |szgk | halads
mso dren(Fl)ﬁ Bt BgA}:LF\g A jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
kanyarodik Osszelitkozése Osszelitkozése
Keresztiranybol - A
Ut: 84 - érkez6 jarmiivek Egz(siztlranyba T i{rzrnesi;ezo
Balatonederics- , Osszeiitkozése, az .y s els6bbség meg o . .
8 Sérvér-Sopron 88+240 0804 | halélos covik irmi kanyarodo jelzoétablak nem adésa haladé kanyarodo | szgk haladé
mésodrendi fut BgXLRJ A jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
kanyarodik Osszeiitkozése Osszelitkozése
Keresztiranybol - ,,
Ut: 84 - érkez6 jarmiivek lﬁ;{s(siztlranyba T liizrnesi;ezo
Balatonederics- sulyos Osszeiitk6zése, az .y s els6bbség meg o . X
8 Sérvér-Sopron 88+240 0806 seriléses | eavik iarmii kanyarod6 jelzotablak nem adésa haladé kanyarodo | szgk halado
e el 56t EALRA jarmtivek utasitésa ellenére jarmtivek
kanyarodik Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Keresztiranybol - ,,
Ut: 84 - érkezd jarmivek Ezzzzmanyba N ];Zrnesf);ez"
Balatonederics- konnyit | Osszeiitkozése, az o a xozuil | els6bbség meg yo , ,
8 Sarvar-Sopron 88+240 0807 sériiléses | eevik i4rmi kanyarodo jelzétablak nem adsa halado kanyarodo | szgk halado
maso dren(Fi)” f5ut " B%O}:LRJ A . jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utou kanyarodik Osszelitkozése Osszelitkozése
8| Ut: 84 - 88+240 0801 | kdnnyl Utoléréses baleset | azonos irdnyba | kovetési tdvolsdg | irdnyvaltoztatasi | azonos halado tgk halado
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Részes

H:ZI;IISHZ;I Ut Sze}f\tzny Ad;\tla Klmtlenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet mool;(;za jarmi- Hiezsgzzssa
tipusa
Balatonederics- sériiléses | két, vagy tobb halad6 be nem tartasa , haladasi, iranyba
Sarvar-Sopron résztvevovel, az jarmiivek bekanyarodasi | halado
masodrendii ot egyik megallt. Osszelitkozése hiba jarmiivek
Osszeiitkozése
g Egyenes umn’, szembe , P .
Ut: 84 - szembe halado egyenesen az Uttes irAnyvaltoztatasi | szembe
g | Balatonederics- | gg 510|  ogos | kOnnyd | jrmitvek haladé baloldaldnak 1, haladasi, = halado haladé  [szgk | haladé
Sarvar-Sopron sériiléses | Osszelitkozése, Armiivek szabalytalan bekanyarodasi | jarmiivek
masodrendi féut (el6zés és forgalmi J itk igénybevétele hiba Osszeiitkozése
sav véltas nélkal) | OSSZeutkozese
a balra
Ut 1 - Szembe haladé Ezlzlgg% d;]armu
Budapest- jarmilvek szembe szomben iranyvaltoztatasi | S0y cnesen
Tatatdn Connvg | Osszelitizése | halado, oo nosen A haladé és
9 abany 29+220 | 0901 [ “OMWY | ikeresztezddésbe kanyarodd gyenesen ’ > .. | kanyarodo kanyarodo6 | szgk halado
Gyor- sériiléses n, az egyik jérmitvek haladé és jobbra | bekanyarodasi jérmitvek
Hegyesh%loﬂn} résztvevd BALRA | 0sszelitkozése ka nya rods hiba itkozése
elsérendi fout kanvarodik jarmiinek nem
Y biztositott
elsébbséget
a balra
S Szembe haladé ‘V(ggg’gzd;’ Jarmu
Bu'da est- jarmiivek szembe szembén iranyvaltoztatasi | 9 oneocn
Tatab‘zin a- sulyos Osszelitkdzése halads, egyenesen hal}::ldési halads &
9 o y 29+220 0902 | 7, Y . utkeresztezodésbe | kanyarodo gy AR : P kanyarodo kanyarodo | szgk halado
Gyor- sériiléses n, az egyik jarmiivek haladé és jobbra | bekanyarodasi jérmiivek
Hegyesh?lqm résztvevd BALRA | &sszeiitkdzése ka nya rods hiba itkdzése
elsérendi fout kanvarodik jarmtinek nem
y biztositott
els6bbséget
Ut: 85 - Gyoér- konnyfi
10 | Nagycenk 53+737 1000 | °, .7
. P sériiléses
masodrendii o0t
Keresztiranybol - ,,
. . keresztiranyba keresztez6
- ,, érkez0, egyenesen . .
Ut: 85 - Gy0r- konnvii | haladé iammivek | E9yenesen a kozati clsébbsée me iranyba
11 | Nagycenk 17+550 | 1101 | onnyu | halaco jarm halado jelzdtablak e | halado indulo szgk | haladd
, v sériiléses | Osszelitkdzése o, oy , nem adasa I
masodrendi féut stkeresztezédésbe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
lr: Osszeiitkozése Osszeiitkozése
11 | Ut: 85 - Gyér- 17+550 1104 | stlyos Keresztiranybol keresztiranyba | a kozati els6bbség meg | keresztezd induld szgk halado
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
Nagycenk sériiléses | érkezd, egyenesen | egyenesen jelzdtablak nem adésa iranyba
masodrendii ot halad¢ jarmiivek halad6 utasitasa ellenére halado
Osszelitkozése jarmiivek jarmiivek
utkeresztezOdésbe | Osszelitkdzése Osszeiitkozése
n
Ut: 85 - Gyor- Szy'fii?g(t)snelutese 1000S vigyazatlan, alogosok al0qos keresztezt
11 | Nagycenk 174550 | 1102 | halalos |22 uttesten | Qyalog hirtelen lelépes | 2Y4°9 gyalog eaz szgk | halado
. . tomegkozlekedési | eliitése , hibgja cliitése .
masodrendi féut o ais s az uttestre uttestet
jarmii megalldjanal
- B Utoléréses azonos irdnyba iranyvaltoztatasi ?Z,onos
Ut: 85 - GyGr- sulyos iitkdzés, két va haladé kovetési tavolsa, haladasi irdnyba
11 | Nagycenk 174550 | 1103 | 3 | ozes, kel vagy | laad o1sag | > | haladd haladé | tgk haladé
. s sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi | .,
masodrendi fout P ,, . e - jarmitivek
1évo résztvevével | Osszeiitkozése hiba A
Osszeiitkozése
. . s , s , , . | aZonos
o A Egyéb baleset azonos iranyba | az uttes iranyvaltoztatasi | .
Ut: 85 - GyGr- konnyti | azonos irdnyba haladé baloldalanak haladési iranyba
11 | Nagycenk 17+550 1106 | .5 P - . i > ... | halado kanyarodo | szgk haladé
. P sériiléses | egyenesen haladd | jarmiivek szabalytalan bekanyarodasi |.,
masodrendi féut el . . e . . - jarmtivek
jarmiivek kozott. Osszelitkozése | igénybevétele hiba e e
Osszeiitkozése
; . az . ;
- A Palye}elhagyas . utviszonyokhoz . pal}./a,elhagyas
Ut: 85 - GyOr- Kénnyi jérmiivel egyenes | magéanos (az it sebesség nem , szilard
11 | Nagycenk 17+550 1105 | <onovt uton, menetirany | jarmibalesetek - megfeleld targynak haladé
. Py sériiléses D vonalvezetéséhez , LS
masodrendii foat szerinti JOBB (901-914) ) alkalmazésa itkozés
, utburkolat 11
oldalon s nélkiil
mindségéhez)
- Keresztiranybol - «
Ut: 8 - . . keresztiranyba keresztez6
. foa érkez0, egyenesen s .
Székesfehérvar: Koénnvi haladé iarmiivek egyenesen a kozati clsébbsée me iranyba
12 | Janoshaza- 66+760 | 1201 | onnyd | halado jarm halado jelzétablak € MCE | halado halads  |szgk | haladé
. sériiléses | Osszelitkozése o ‘o . | nem adasa P
Raébafiizes , 14 jarmitivek utasitasa ellenére jarmiivek
M g utkeresztezOdésbe | . P o e,
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 8 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
. foa érkezd, egyenesen s .
Székesfehérvar: Koénnvi haladé iarmiivek egyenesen a kozati clsébbsée me iranyba
12 | Janoshiza- 66+760 | 1203 | o0 | A0 haladé jelzétablak “E M | halado haladd  [szgk | halado
. sériiléses | Osszetitkdzése e L i nem adéasa o
Rabafiizes , iy jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
M o utkeresztezodésbe |-, e " o
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 8 - stilvos Szembe halado szembe a balra iranyvaltoztatasi | egyenesen
12 | Székesfehérvar- 66+760 1202 | SUYO" jarmuvek halado, kanyarodo jarmii |, haladasi, halado6 és kanyarodo | szgk halado
. . sériiléses |- ot , [ .
Janoshaza- Osszeiitkozése kanyarodo vezetdje a bekanyarodédsi | kanyarodé
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
Rabafiizes utkeresztezddésbe | jarmiivek szemben hiba jarmiivek
elsérendi fout n, az egyik Osszelitkozése | egyenesen itkdzése
résztvevé BALRA halad¢ és jobbra
kanyarodik kanyarodo
jarmiinek nem
biztositott
els6bbséget
- I’(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
Ut: 83 - érkez0, egyenesen . iranvb
Véroslod-Papa- sulyos halad¢ jarmiivek egyenesen gkozutl els6bbség meg franyba
13 B 30+760 1302 | 7 7 N I halad6 jelzétablak . halado halado smkp halado
Gyor sériiléses | Osszelitkozése P L i nem adésa P
, Py , Y jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi féut utkeresztezddésbe |- ot s e it
n Osszeiitk6zése Osszeiitkozése
Szembe haladé
o jarmiivek szembe egyenesen
Ut: 84 - e e ] .
Balatonederics- konnyii dsszeiitkdzése halado, els6bbség meg halads és
14 7+082 1402 | .7 utkeresztez6désbe | kanyarodd egyéb , kanyarodo kanyarodo | szgk haladé
Sarvar-Sopron sériiléses ik T nem adéasa S T
mésodrendi n, az egyi jarmiivek jarmiivek
résztvevd BALRA | Osszelitkozése itkozése
kanyarodik
Ut: 84 - vigyazatlan keresztezt
14 | Balatonederics- |4 05 | g 407 | SUIYOS hirtelen lelepés | 9Y2109050K gyalogos e az szgk | haladé
Sarvar-Sopron sériiléses , hibgja eliitése .
. " on s az uttestre uttestet
masodrendi fout
Ut I - azonos
Budapest- Utoléréses azonos irdnyba iranyvaltoztatasi | .
Tatabanya- konnyti | iitkozés, két vagy | halado kovetési tavolsag | , haladasi irdnyba
15 N 114+275 1501 |, ., . Y . . . > . .| haladd halado szgk halado
Gyor- sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi Armiivek
Hegyeshalom 1év6 résztvevivel | Osszelitkozése hiba g o
o o Osszelitk6zése
elsérendi fout
Ut: 8 - I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
, . érkezd, egyenesen N .
Székesfehérvar- r— haladé iammivek egyenesen a kozati clsébbsée me iranyba
16 | Janoshaza- 171+230| 1601 | onnyu | hatado jarm halado jelzétablak €8 M | halado haladé  |szgk | haladé
1 sériiléses | Osszetitkdzése o s A nem adéasa o
Rébafiizes , 14 jarmivek utasitasa ellenére jarmiivek
,, A utkeresztezddésbe |-, et s e il o
elsérendi fout n Osszeiitkozése Osszelitkozése
Ut: 8 - Szembe halado szembe a balra irAnyvaltoztatasi | egyenesen
16 | Szekesfehérvdr- | 29 55 | 1gpp |SUlyos | jarmiivek halado, kanyarodd jérmii |, haladasi, ~—\haladés oo qe T smkp | halado
Janoshaza- sériiléses | Osszelitkozése kanyarodo vezetdje a bekanyarodasi | kanyarodo
Rabafiizes utkeresztezédésbe | jarmiivek szemben hiba jarmiivek
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgésa
elsérendi fout n, az egyik Osszelitkozése | egyenesen itkdzése
résztvevé BALRA halad¢ és jobbra
kanyarodik kanyarodo
jarmiinek nem
biztositott
els6bbséget
Ut: 85 - Gyér- Utoléréses azonos iranyba iranyvaltoztatasi ?rzziin%i
17| Naaveenk. 634720 | 1703 | Koyl | itkdzés, ket vagy | halads kdvetési tavolsag |, haladasi, ol nalads |tk megélld,
mégz drendit ot sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi Armiivek g allo
1év6 résztvevbvel | Osszelitkozése hiba J o
Osszelitk6zése
Gyalogos eliitése,
ek (ke a gyalogos az ]
17 [’\{; Sienﬁyor 634720 1702 | halilos uttesten halad, a gyalogos flggg;?ggen’ jarmiivezetd gyalogos halado gyalogo | tttesten
mégs;g)/ drendit foat jarmi eliitése ?/eze tés egyéb hibaja eliitése S haladt
menetirdnyaval
cllentétes iranyba.
Kanyarban, szembe az
Ut: 85 - Gvér- szembe halado eavenesen utviszonyokhoz sebessée nem szembe
17| Nagyeenk 63+720 | 1704 | KOnnyd ) jarmiivek halads (az at megfolels haladé haladé  |szgk | halads
, P sériiléses | Osszeiitkdzése, S vonalvezetéséhez . jarmiivek
masodrendi féut P . | jarmiivek , alkalmazasa e e
(eldzés és forgalmi Ssszeiitkdzése | utburkolat Osszeiitkozése
sav valtas nélkiil) mindségéhez)
Ut: 51 -
19| BudapestBaja- | e pon | 1ggq | KOnNyi
Hercegszanto sériiléses
masodrendi font
. azonos
S ) Egyéb baleset azonos iranyba -
Ut'- 53 . Szeged konnyt azonos irdnyba halado elalvas vezetés | jarmiivezetd 1ranybf1 . .
20 | Baja-Bataszék 28+540 2002 . e halado halado tgk halado
misodrendi fut sériiléses | egyenesen halad6 | jarmiivek kdzben egyéb hibgja Armiivek
jarmtivek kozott, | sszeiitkozése Jarmuves
Osszelitk6zése
. azonos iranyba egyenesen
ee i Egyéb, azonos . : 5 &
Ut._ 55 ’Szeged Konnyii iranyba halado halado, , figyelmetlen, jarmiivezets haladé & ' )
20 | Baja-Bataszék 28+540 2003 | . e kanyarodo gondatlan e 11z kanyarodo halado kp halad6
; e sériiléses | jarmiivek o ] egyéb hibaja 7
masodrendi font itk zése jarmiivek vezetés jarmiivek
) Osszeiitkozése litkdzése
Ut: 55 - Szeged- stilvos Egyéb baleset azonos iranyba | az sebesség nem azonos
20 | Baja-Bataszék 28+540 2001 sérgléses azonos iranyba halado utviszonyokhoz | megfeleld iranyba haladé szgk haladé
masodrendi fott egyenesen haladd | jarmiivek (az ut alkalmazasa halado

136




10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
jarmiivek kozott. | Osszeiitkdzése | vonalvezetéséhez jarmiivek
, utburkolat Osszelitkozése
mindségéhez)
- Keresztiranybol - "
Ut: 4 - . s keresztiranyba keresztezo
érkez6 jarmiivek . Iy .
Budapest- Kénnvii Ssszoiitkizése. a halado, a szilard clsébbsée me iranyba
21 | Debrecen- 31+160 | 2102 | oot O 0ZEC A2 | Kanyarod6 burkolatd uton EMCE | halado indulo  |szgk | haladé
. sériiléses | egyik jarmi T, er nem adésa o
Zahony jarmiivek haladoé jarmiinek jarmiivek
,, A BALRA P A
elsérendii fout . Osszelitkozése Osszelitkozése
kanyarodik.
Szembe halaldo
g jarmiivek
g; dipest- Osszelitkozése Zéi/?r?:sen az uttes irAnyvaltoztatasi | szembe
21 | Debrecen- 31+160| 2101 |KOnnyll | utkeresztben,a 4y 0 baloldaldnak |, haladasi, ~halads haladé  |szgk | halads
, sériiléses | jarmiivek nem e szabalytalan bekanyarodasi | jarmiivek
Zahony . Jjarmiivek - . : a o
,, . elézésnek, nem . P igénybevétele hiba Osszeiitk6zése
elsérendi fout . . Osszeiitkozése
valtanak savot,
nem kanyarodnak
Egyéb A
Ut: 81 - Egyéb Keresztiranybé | . . keresztez
Székesfehérvar- konnyti | keresztiranybél | 1 érkezd a koziti clsébbség meg | Iranyba
22| . 74+520 2201 T, . . ,, , P jelzétablak . haladé kanyarodo | szgk haladé
Kisbér-Gyor sériiléses | érkezd, kanyarodo | kanyarodd s i nem adésa P
. Iy e cr T utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi féut jarmiiitkozések jarmtiitkozése " o
K Osszeiitkozése
Ut: 81 - Utkizés hitlrol, | azonos irdnyba | oo iranyvaltoztatasi ?rzé‘r’l”y‘l’)sa
Székesfehérvar- konnyt BALROL — haladé , , haladasi, R savot .
22 Kisbér-Gyor 74+520 2202 sériiléses | JOBBRA torténé | jarmiivek sz,abalyta,lan bekanyarodasi ha la(}yo valto tgk halads
. . o lese L " o valtoztatasa - jarmiivek
masodrendii ot savvaltas kozben | Osszelitkozése hiba e o,
Osszeiitkozése
- I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
Ut: 82 - érkez0, egyenesen o iranvb
Veszprém-Zirc- sulyos haladé jarmiivek egyenesen gkozutl els6bbség meg franyba
23 ,, 69+330 2302 | T 0 R halado jelzotablak . halado kanyarodo | szgk halad6
Gyor sériiléses | Osszelitkozése R . . nem adasa P
, ooy , 14 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendii o0t utkeresztezOdésbe |- o e L,
n Osszeiitkozése Osszelitkozése
) Szembe halado szembe a balra eavenesen
Ut: 82 - jarmiivek halado kanyarodo jarmii | irdnyvaltoztatasi hgi/a 46 &
23 | Veszprém-ZIre- | g 350 |  3pq | KOyl | Osszelitkdzése kanyarodé vezetoje a chaladasi, oL orode | kanyarodo | szgk | halado
Gy6r sériiléses | utkeresztez6désbe |., 7. szemben bekanyarodasi | ., .
A o - jarmivek - jarmiivek
masodrendii f6at n, az egyik Ssszeiitkizese | 9yenesen hiba itk zése
résztvevd BALRA halad6 és jobbra
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgésa
kanyarodik kanyarodo
jarmiinek nem
biztositott
elsébbséget
a balra
Szembe haladé kanya”r.o d6 jarmii
. jarmiivek szembe vezetoje a egyenesen
Ut: 82 - a s 3 szemben iranyvaltoztatasi e
VeszprémeZirc- Osszelitkozése halado, egyenesen haladési halado és
23 Gvor 69+330 2303 | halalos utkeresztez6désbe | kanyarodo haladé és iobbra i)ekan ar(; dési kanyarodo kanyarodo | szgk haladé
stodrendii fout n, az egyik jérmiivek kan arod(; hiba g jarmitvek
résztvevé BALRA | osszeiitkozése | oy itkozése
kanyarodik Ja_rmunek nem
biztositott
elsébbséget
< I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezd
Ut82- érkez0, cgyenesen | oo onecen a koziti irnyba
Veszprém-Zirc- konnyt halad¢ jarmiivek 9y , s els6bbség meg yo , .
24 Gvor 69+640 2406 sériiléses | Gsszeiitkdzése halad6 jelzotablak nem addsa halado kanyarodo | szgk haladé
m%/ésodrendﬁ fout utkeresztezddésbe jarmiivek utasitdsa ellenére jarmiivek
n Osszelitkozése Osszeiitkozése
- I'(eres”z t.l,ran},],b()l keresztiranyba keresztez6
Ut: 82 - érkez6 jarmiivek haladé a Kozt rAnvba
Veszprém-Zirc- sulyos Osszelitkozése, az oy . zu ! , els6bbség meg 1ranyb . .
24 Gvér 69+640 2411 sériléses | eavik igrmit kanyarodo jelzoétablak nem adésa haladé kanyarodo | szgk haladé
mzso drendi f6t BgXLFg N jarmtivek utasitésa ellenére jarmtivek
kanyarodik Osszeiitkozése Osszeiitkozése
a balra
Szembe halado kanya”r.o dé jarmii
8 jarmiivek szembe vezetoje a . . | egyenesen
Ut: 82 - a et ; szemben iranyvaltoztatasi halads &
Veszprém-Zirc- sulyos Osszelitkdzése halads, egyenesen haladasi atado cs
24 Gvér 69+640 2402 sériléses utkeresztezodésbe | kanyarodo haladé s iobbra {)ekan ar(7) dési kanyarodo kanyarodo | szgk halado
stodrendii fout n, az egyik jarmitvek kan arod(; hiba Y jarmitvek
résztvevd BALRA | dsszeiitkozése | o {itkozése
kanyarodik jarmtinek nem
biztositott
elsébbséget
Ut: 82 - Szembe halado szembe egyenes iranyban | irAnyvaltoztatasi | egyenesen
Veszprém-Zirc- konnyii | jarmiivek halado, halad6 jarmi , haladasi, haladé és . .
24 Gy6r 69+640 2403 sériiléses | Osszelitkozése kanyarodo forgalmanak bekanyarodasi | kanyarodo kanyarodd | szgk halads
masodrendii 6t Utkeresztez6désbe | jarmiivek akadalyozasa hiba jarmiivek
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, . . Részes 2
Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
n, az egyik Osszelitkozése itkdzése
résztvevd BALRA
kanyarodik
a balra
Szembe halado kanya”r.o d6 jarmii
Ut: 82 - jarmiivek szembe ::(jrﬁ;:ggla iranyvaltoztatasi egyenesen
Vész rém-Zirc- sulyos Osszelitkozése halado, egyenesen hal}a,:cllési haladé és
24 2P 69+640 2405 | SVYOS utkeresztez6désbe | kanyarodo 9y L i > .. | kanyarodo kanyarodo | mkp haladé
Gyor sériiléses n, az egyik jarmitvek halad¢ és jobbra | bekanyarodasi jérmitvek
mésodrend fout résztvevl BALRA | 0sszelitkozése ka nya rods hiba itkozése
kanyarodik jarmiinek nem
biztositott
elsébbséget
abalra
Szembe haladé kanyarods jarmii
. vezetdje a
ey jarmivek szembe C . . | egyenesen
24 2P 69+640 2407 | "WYY | ytkeresztezddésbe kanyarod6 9y Y . > ... | kanyarodo kanyarodo6 | szgk haladé
Gyor sériiléses n, az egyik jarmiivek halado és jobbra | bekanyarodasi jarmiivek
mésodrendil f5at résztvevé BALRA | 6sszeiitkozése ka nya rods hiba itkozése
kanyarodik jérmiinek nem
biztositott
elsébbséget
a balra
Szembe halado kanyarod§ jarmi
Ut: 82 - jarmiivek szembe Zzegrifgﬂ;a iranyvaltoztatasi | S0y cnesen
Veszprém-Zirc- sulyos Osszeiltkbzése halads, egyenesen hal}':(/iaisi halads és
24 7P 69+640 2408 | 5" utkeresztez6désbe | kanyarodo 9y R i > ... | kanyarodo kanyarodo | mkp halado
Gyor sériiléses n, az egyik jarmiivek halado és jobbra | bekanyarodasi jarmivek
mésodrendil fGat résztvevé BALRA | osszeiitkozése | anyarodo hiba iitkozése
kanyarodik Ja.rmunek nem
biztositott
elsébbséget
Szembe haladd a balra
ey jarmitivek szembe kanyarod¢ jarmti |. , . . | egyenesen
32S§2rém-2irc- Kénnvii Osszelitkozése halado, vezetdje a lr}?gﬁ; \é;:;:?ZtataSl halad¢ és
24 2P 69+640 2409 | “O"MWY | ytkeresztezddésbe kanyarod6 szemben : > ... | kanyarodo kanyarodo | szgk halad6
Gy6r sériiléses ik A rmiivek bekanyarodasi | ., 7. K
misodrendii fat n, az egyi jarmiive egyenesen hiba jarmiive
résztvevd BALRA | 6sszeiitkdzése | halado és jobbra titkdzése
kanyarodik kanyarodo
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z : . Részes a
Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
jarmiinek nem
biztositott
els6bbséget
a balra
Szembe haladé kanyarodo jarmi
Ut: 82 - jarmiivek szembe ::(jrﬁ;:ggla iranyvaltoztatasi egyenesen
Vész rém-Zirc- sulyos Osszelitkdzése halad, egyenesen hal}a,:cllési halad és
24 2P 69+640 2410 | SUY" utkeresztez6désbe | kanyarodo gy P i > ., .| kanyarodd kanyarodo | szgk halado
Gyor sériiléses n, az egyik jarmitvek halad¢ és jobbra b_ekanyarodas1 jérmitvek
mésodrend fout résztvevd BALRA | Osszelitkozése ka nya roio hiba itkozése
kanyarodik Jarmunek nem
biztositott
elsébbséget
abalra
Szembe haladé kanyarods jarmii
. vezetdje a
ey jarmivek szembe C . . | egyenesen
24 2P 69+640 2412 | "WYY | ytkeresztezddésbe kanyarod6 9y Y . > ... | kanyarodo kanyarodo6 | szgk haladé
Gyor sériiléses n, az egyik jarmiivek halado és jobbra | bekanyarodasi jarmiivek
mésodrendil f5at résztvevé BALRA | 6sszeiitkozése ka nya rods hiba itkozése
kanyarodik jérmiinek nem
biztositott
elsébbséget
Egyenes tton,
Ut: 82 - szembe halado Zze?r?:sen fiavelmetlen szembe
Veszprém-Zirc- kénnyli | jarmiivek 9y \ 9y ' jarmiivezetd haladé , megallo,
24| Gysr 69+640| 2404 eriiléses | Gsszeitkozese, | aiadd gondatlan cgyébhibsja  |jarmivek | Paladd |tk 4llo
Y I . > . | jarmiivek vezetés gy J J s
masodrendi féut (el6zés és forgalmi |- o Osszelitkozése
sav valtas nélkil) | O5s7etitkozése
. I'(eres"z t.1'ran}ibol keresztiranyba keresztezd
Ut 82- érkez jarmivek | o1 g6 sebességnem | irdnyba
Veszprém-Zirc- konnyt Osszelitkozése, az Y ST g yo . .
24 . 69+640 2401 . e kanyarodo elsébbségadasnal | megfeleld halado kanyarodo | szgk haladé
Gyor sériiléses | egyik jarmii . .
miasodrendi fut BALRA jarmiivek alkalmazasa jarmiivek
kanyarodik Osszeiitkozése Osszelitkozése
Ut 82 - Keresztiranybol keresztiranyba | az keresztezd
Ve.sz em-Zirc- stilvos érkez0, egyenesen | egyenesen utviszonyokhoz | sebesség nem iranyba
24 G 6rp 69+640 2413 sérgléses halad6 jarmiivek haladé (azut megfeleld halado halado tgk halado
mZ’tso drendii féat Osszelitkozése jarmiivek vonalvezetéséhez | alkalmazasa jarmuvek
utkeresztez8désbe | Osszeiitkozése |, utburkolat OsszetitkOozése
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
n mindségéhez)
a balra
Szembe haladé kanya”r.o d6 jarmii
Ut: 83 - jarmiivek szembe §§§§§B’éﬁa iranyvaltoztatasi | 9y cHesen
Vé.roslc'id-Pé a- sulyos dsszeiitkdzése halado, egyenesen hal}:cllési ’ halads és
25 Gvér P 70+175 2501 | 7, yl utkeresztezddésbe | kanyarodo hg?/a 46 és iobbra "b Kan ar’ dési kanyarodo kanyarodo | szgk halado
résztvevé BALRA | Osszeiitkozése | oy " itkozése
kanyarodik jarmunek nem
biztositott
els6bbséget
Ut: 83 - Egyéb baleset azonos irdnyba iranyvaltoztatasi ?rzé?ln?)sa
o5 Véroslod-Papa- 70+175 2502 konnyt azonos iranyba halado kovetési tavolsag |, haladasi, hala}(;(') haladé szak haladé
Gyor sériiléses | egyenesen haladé | jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi A rmiivek g
masodrendii féut jarmiivek kozott. | Gsszeiitkozése hiba Jarmuvex
Osszelitk6zése
Ut: 85 - Gvér- Utoléréses baleset | azonos irdnyba iranyvaltoztatasi ?rzé?ln%sa
26 Na’ cenky 1+673 2601 konnyt két, vagy tobb halado kovetési tavolsag |, haladasi, hala}(;(') haladé szak haladé
mégs;g)/ drendil &t sériiléses | résztvevovel, az jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi Armitvek g
egyik megallt. Osszelitkozése hiba g o
Osszeiitkozése
) éKrireezsgtleranZE:SIen keresztiranyba keresztezd
Ut: 85 - Gy0r- hala déy'éi};) Gvek egyenesen a kozati clsébbsée me iranyba
27 | Nagycenk 2+121 2703 | halalos N 0 jarm halad6 jelzétablak €8 M | halado halado szgk halado
. R Osszelitkozése R g i nem adasa P
masodrendi fout titkeresztezddéshe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
n Osszeiitkozése Osszelitkozése
a balra
Szembe haladé kanyarod§ jarmii
e vezetdje a
jarmiivek szembe b AVl . . | egyenesen
Ut: 85 - Gyér- _ | osszeiitkozése | halado, szemben I A haladd és
27 | Nagycenk 24121 | 2701 [KONYE | cresstezédésbe | kanyarods egyenesen chaladasi, =~y o 0de | kanyarodo |szgk | haladd
. R sériiléses . L halad6 és jobbra | bekanyarodasi |., 7,
masodrendi fout n, az egyik jarmiivek Kanvarodo hiba jarmiivek
résztvevd BALRA | osszeiitkozése | oY itkozése
kanyarodik jérmiinek nem
biztositott
elsébbséget
Ut: 85 - Gybr- Kénnvi Utkézé§ hatulrél, | azonos iranyba | forgalmi sav iranyvaltoztatasi | azonos savot
27 | Nagycenk 2+121 2702 sérﬁlZ;les BALROL — haladé szabalytalan , haladasi, iranyba valto szgk haladé
masodrendii fé0t JOBBRA to6rténé | jarmiivek valtoztatdsa bekanyarodasi | haladd
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Részes

Hel}’szm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
savvaltas kozben | Osszeiitkozése hiba jarmiivek
Osszelitkozése
- ,, Utoléréses azonos iranyba iranyvaltoztatasi ?Z,Onos
Ut: 85 - Gydr- konnyt itk6zés, két va; halado kovetési tavolsa haladasi irnyba
27 | Nagycenk 2+121 | 2704 [ <ONTYY | ULKOZES, RE vagy | haac o1sag | * . | halado haladé | tgk haladé
. R sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi | .,
masodrendi féut P ,, . R - jarmiivek
1év0 résztvevével | Osszelitkdzése hiba A e
Osszelitkozése
I’(eres"z t.1rran}'/'bol keresztiranyba keresztezd
- . érkez0 jarmiivek . .
Ut: 85 - Gydr- Osszelitkozése, az halads, a jobbrol érkezé | elsGbbség me irinyba
29 | Nagycenk 64+610 | 2901 | halalos U ROZEEE kanyarodé aJob! e M | halado kanyarodé | mkp halado
, s egyik jarmi P jarmiinek nem adéasa o
masodrendi féut BALRA jarmiivek jarmiivek
kanyarodik. Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 1 - Palyaelhagyas palyaelhagyas
Budapest- jarmiivel magAnos , szilard
Tatabanya- konnyt litkeresztezdésbe | Hagd . . targynak .
30 i T4+426 3001 .7 . jarmiibalesetek | egyéb jarmi hibaja Lo kanyarodo
Gy6r- sériiléses | n menetirany (901-914) iitkdzés az
Hegyeshalom szerinti BAL utpalyan
elsérendu féit oldalon kiviil
ut: I - azonos
Budapest- o azonos iranyba | a forgalomba .
Tatabanya- konnyt Utkozés, halado valo els6bbség meg iranyba .
31 . 35+823 3102 .Y JOBBROL e 1 . halad6 indulo szgk halado
Gyor- sériiléses . s jarmiivek bekapcsolodasko | nem adésa P
elindul6 jarmtivel |- e jarmitivek
Hegyeshalom Osszelitkozése | r e .
elsdrendit fout Osszeiitkozése
Ut 1 - Szembe haladé
Bu' dapest- jarmitivek szembe egyenesen
Tatabgin a- Kénnvii Osszeiitkozése haladé, a kozati clsébbsée me halad¢ és
31 Gy Y 35+823 3103 | “onm utkeresztez6désbe | kanyarodd jelzétablak °& meg kanyarodo kanyarodo | tgk haladé
yOr- sériiléses ik Armiivek tasa ellend nem adéasa Armitvek
Hegyeshalom n, az egyi jarmive utasitasa ellenére jarmiive
elsérendil fout résztvevd BALRA | 6sszeiitkozése itkdzése
kanyarodik
2 Szembe halado a balra g
ut: 1 - - kanyarodo jarmt
jarmiivek szembe . . . | egyenesen
Budapest- e o , vezetdje a iranyvaltoztatasi .
Tatabanya- konnyt Gsszeiitkdzése halado, szemben haladasi halads és
31 o 35+823 3104 | ., .. utkeresztez6désbe | kanyarodo ; > .. | kanyarodo kanyarodo | szgk halad6
Gy6r- sériiléses : o egyenesen bekanyarodasi | ., °.
n, az egyik jarmiivek PR - jarmiivek
Hegyeshalom ! p S halado és jobbra | hiba e
i I résztvevé BALRA | 6sszelitkozése ; ilitkozése
elsérendi fout - kanyarodo
kanyarodik

jarmiinek nem
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa , mozgasa
tipusa
biztositott
elsébbséget
a balra
, Szembe haladé kanyarodo jarmi
vel - jarmiivek szembe vezetoje a egyenesen
Budapest- Jarmuvex ; szemben irAnyvaltoztatasi gyenes
Tatabénya- Konnyii Osszelitkozése halado, egyenesen haladési halado6 és
31 . 35+823 3105| .. utkeresztez6désbe | kanyarodo PR i > ., .| kanyarodd kanyarodo | smkp haladé
Gyor- sériiléses ik irmiivek halado és jobbra | bekanyarodasi |., 7, K
Hegyeshalom N, az gyl Jarmiive kanyarodo hiba Jarmuve
i Py résztvevd BALRA | Osszelitkozése |., 7. itkozése
elsérendi fout K - jarmiinek nem
anyarodik o
biztositott
elsébbséget
Ut: 1 -
Budapest- Menetirany szerint figyelmetlen
31| Tobinya- | 553 g106 ROyl |JOBBoldalon Al jirminek | gongaqag | Jirmivere6 A6 Jiminek | s g | meilo
Gyor- sériiléses | varakozo jarmiinek | litkdzések , egyéb hibaja itk6zés allo
RO vezetes
Hegyeshalom itkozés
elsérendii féut
Ut: 1 - Palyaelhagyas az palyaelhagyas
Budapest- jarmivel . utviszonyokhoz . , szilard
Tatabanya- koénnyt litkeresztezdésbe | o oganos (az ut sebesség nem targynak
31 Gvé 35+823 3101 . . jarmiibalesetek on megfeleld Lo kanyarodo
yOr- sériiléses | n menetirdny (901-914) vonalvezetéséhez alkalmazasa iitkozés az
Hegyeshalom szerinti JOBB , utburkolat utpalyan
elsérendu féit oldalon mindségéhez) kiviil
Ut: 83 - Egyth keresz’tlranyba o !(e,resztezo
Véroslod-Papa- sulyos keresztiranybol halads, a kozti els6bbség meg iranyba
32 B 32+428 3202 | .2, . A . | kanyarodo jelzoétablak . haladé kanyarodo | szgk halad6
Gyor sériiléses | érkezd, kanyarodo | ., 7, r . nem adasa P
, s o e ) jarmitivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi fout jarmiiiitk6zések . P o e,
Osszeiitkozése Osszeiitkozése
a balra
Szembe haladé kanyarod jarmil
. jarmiivek szembe vezetoje a egyenesen
Ut: 83 - a o ] szemben iranyvaltoztatasi .
Viérosldd-Papa- konnyip | Osszeiitkozése halads, egyenesen haladasi halad &
32 « 32+428 3201 . utkeresztez6désbe | kanyarodo R i > ... | kanyarodo kanyarodo | tgk halado
Gyor sériiléses ik T halado és jobbra | bekanyarodasi |., 7,
masodrendii foat N, az egyl jérmiivek kanyarod6 hiba jérmiivek
résztvevd BALRA | Osszeiitkozése | ., . K titkdzése
kanyarodik Jarmunek nem
biztositott
elsébbséget
32| Ut: 83 - 32+428 3203 | kdnnyi Utkdzés két jarmii | azonos irdnyba | egyenes irdnyban | irAnyvaltoztatasi | azonos savot tgk savot valto
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
Varoslod-Papa- sériiléses | egyidejii forgalmi | haladd halad6 jarmi , haladasi, iranyba valto
Gyor savvaltasa kozben | jarmiivek forgalmanak bekanyarodasi | halado
masodrendi féut Osszeiitkozése | akadalyozasa hiba jarmiivek
Osszeiitkozése
. . az . ;
Ut: 5 - .P'alya}elhlagyas . utviszonyokhoz . p alyﬁelhagyas
Budapest- stilyos jarmiivel egyenes | maganos (az it sebesség nem , szilard
33 . 121+815 33027 5 uton, menetirany | jarmiibalesetek - megfeleld targynak haladé
Szeged-Roszke sériiléses D vonalvezetéséhez . i
. e szerinti BAL (901-914) ) alkalmazasa litkozés
elsérendii féut , utburkolat 11
oldalon o nélkiil
mindségéhez)
Ut: 5 -
Budapest- konnyii
34 Szeged-Roszke 125+157 3400 sériiléses
elsérendi fout
, az
ut:4- szembe utviszonyokhoz szembe
Budapest- , Egyéb szembe egyenesen szony sebesség nem .
sulyos . (az ut haladé
35 | Debrecen- 52+035| 3501 |, 7" halad6 jarmtivek | haladd - megfeleld o halado szgk halado
, sériiléses | ... .. . P vonalvezetéséhez . jarmtivek
Zahony iitkdzése jarmiivek ) alkalmazasa o il
" e . ot , utburkolat Osszetitkozése
elsérendi fout Osszelitkozése minéségdhez)
Keresztiranybol
) érkez06, azonos
Ut: 4 - iranyba keresztiranyba keresztez6
Budapest- Kénnvi tovabbhalado halado, a kozati clsébbsée me iranyba
36 | Debrecen- 77+635 3601 sérﬁlz;les jarmiivek kanyarodo jelzétablak nem a désga € | haladé kanyarodo | tgk haladé
Zahony Osszeiitkozése, az | jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
elsérendi fout egyik jarmi Osszeiitkozése Osszeiitkozése
JOBBRA
kanyarodik
Ut: 4 - I'(eres"z t.1'ran}ibol keresztiranyba keresztezd
Budapest- érkez6 jarmiivek 1y g a koziti iranyba
konnyt Osszelitkozése, az S e me1s els6bbség meg , . .
36 | Debrecen- 77+635 3602 | ..o I kanyarodo jelzotablak . halado kanyarodo | szgk halad6
, sériiléses | egyik jarmi T s i nem adasa P
Zahony jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
,, P BALRA e o
elsérendi fout . Osszeiitkozése Osszelitkozése
kanyarodik.
Ut: 4 - Keresztiranybol keresztiranyba keresztezd
Budapest- Kénnvi érkezd jarmitvek | halado, a kozati clsébbsée me iranyba
36 | Debrecen- 77+635| 3603 sérﬁlZ;les dsszeiitkozése, az | kanyarodd jelzdtablak o désga & | haladé kanyarodo |szgk | haladé
Zahony egyik jarmi jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
elsérendii fout BALRA Osszeiitkozése Osszelitkozése
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
kanyarodik.
- -P'alya'lyelhagyas az palyaelhagyas
Ut: 4 - jarmiivel egyenes o .
, D . utviszonyokhoz . , szilard
Budapest- stlvos uton, menetirany | maganos (az it sebesség nem tarevnak
36 | Debrecen- 77+635 | 3604 [ Y% | szerinti BAL jarmiibalesetek o | megfelels rargyn haladd
. sériiléses s vonalvezetéséhez , itk6zés az
Zahony oldalon és szilard | (901-914) ) alkalmazasa S
,, e . 1 , utburkolat utpalyan
elsérendi féut targynak iitk6zés R g
TR mindségéhez) kiviil
az utpalyan kiviil
- I'(ereSHZ t.1rran}'/'bol keresztiranyba keresztezo
Ut: 401 - 4- érkez0 jarmiivek ) . .
40.szamu féutak sulyos Osszeiitkdzése, az halads, a koziti els6bbség meg irdnyba
37|, .. 1+177 3702 |7 2 o e kanyarodo jelz6tablak . halado kanyarodé | szgk halado
kozotti sériiléses | egyik jarmi P ‘s i nem adésa P
. o jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
mésodrendd foat BALRA Osszelitkozése Osszelitkozése
kanyarodik.
Ut: 401 - 4- Egyéb . iranyvaltoztatasi | megcsiszas,
40.szamu féutak konnyt egyjarmiives cgych kovetési tavolsag |, haladasi farolas
37| 1+177 3701 , balesetek , i . > halado
kozotti sériiléses | (maganos) (906-910) be nem tartasa bekanyarodasi | felborulés az
masodrendii féut balesetek hiba utpalyan
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
érkez0, egyenesen . - .
Budapest- Kénnvi haladé iarmivek | E9yenesen a kozati clsébbsée me iranyba
38 | Debrecen- 83+048 | 3801 | oYY | hataco jarm haladé jelzétablak CEMCE | halado kanyarodé | szgk | halado
) sériiléses | Osszelitkozése P (s . nem adésa I
Zahony , 4 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
. P utkeresztezOdésbe | . e o e,
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
érkez0, egyenesen . - .
Budapest- haladé iamivek | E9venesen a kozati clsébbsée me iranyba
38 | Debrecen- 83+048 3804 | halélos N 0 Jarm haladé jelzétablak €8 MCE | halado haladé tgk haladé
, Osszeiitkozése o s A nem adéasa o
Zahony , . 1x jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
. P utkeresztezodésbe | . e A e,
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 4 - I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
érkezd, egyenesen . .
Budapest- Koénnvi haladé iarmiivek egyenesen a kozati clsébbsée me iranyba
38 | Debrecen- 83+048 | 3805 | o nnyd | halado jarm haladé jelzotablak €M | halado indulé tgk haladé
. sériiléses | Osszetlitkdzése o s A nem adéasa P
Zahony , 14 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
,, . utkeresztezddésbe |-, et s e il o
elsérendi fout n Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - Keresztiranybol keresztiranyba . keresztezd
Budapest- sulyos érkez0, egyenesen | egyenesen a koziti els6bbség meg | iranyba
38 83+048 3806 |, 2 Lo X jelzétablak . X indulo szgk halad6
Debrecen- sériiléses | halado jarmiivek halado f . | nem adasa halad6
. . e, p utasitasa ellenére .
Zahony Osszeiitkozése jarmiivek jarmiivek
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. . , Részes a
Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
elsérendi fout utkeresztezodésbe | Osszeiitkdzése Osszelitkozése
n
Ut: 4 - Keresg tirdnybol keresztiranyba keresztez0
Budapest- erkezc?,_&?gyg'nesen egyenesen a kozuti 1 iranyba
38 | Debrecen- 83+048 | 3807 | halalos giiiﬁ ﬁ;‘;‘gek haladé jelzétablak ifr‘l’lb;’;;gameg halado haladé  |szgk | halado
Zahony , 11 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendii fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
IB{E di -est- Utoléréses azonos iranyba iranyvaltoztatasi ?rzéiml))z
38 Debré)cen- 83+048 3802 sulyos iitkdzés, két vagy | halado kovetési tavolsag |, haladasi, hala}(]l(') haladoé szak haladé
. sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi | ., g
Zahony e ,, " et g - jarmiivek
,, e 1évo résztvevével | Osszeiitkozése hiba A
elsérendi féut Osszeiitkozése
Ut: 4 - éKrireezs('jzuer;;ZE:slen keresztirdnyba keresztezd
Budapest- konnyti | halado jarmiivek eren,e sen a ko”zqtl , els6bbség meg 1ranyb'a . .
39 | Debrecen- 86+014 | 3901 sériiléses | Bsszeiitkézése halado jelzétablak nem adésa haladé haladé szgk halado
Zahony , 14 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendi fout n Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
Budapest- érkez6, egyenesen egyenesen a kozati irdnyba
konnyt halad¢ jarmiivek , o aais els6bbség meg , . X
39 | Debrecen- 86+014 3904 sériiléses | dsszeiitkizése halado jelzoétablak nem adésa haladé haladé szgk haladé
Zahony , 4 jarmitivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
Budapest- érkez6, egyenesen egyenesen a kozuti iranyba
sulyos halad¢ jarmiivek , PSS els6bbség meg , . .
39 | Debrecen- 86+014 3906 seriiléses | Gsszeiitkdzése haladé jelzétablak nem addsa haladé haladé szgk haladé
Zahony , 14 jarmitivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
érkez0, egyenesen . - .
Budapest- silyos | halado jarmivek | S9YENesen a koziti elsébbség meg | ranyba
39 | Debrecen- 86+014 | 3910 sérgléses Ssszeil théSzése halado jelzétablak nem a désga € | halado halado tgk halado
Zahony , iy jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendi fout 0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 4 - Keresztiranybol keresztiranyba | a kozuati P keresztezd
Y Y . els6bbség meg | .
39 | Budapest- 86+014 | 3911 | halalos érkezd, egyenesen | egyenesen jelzétablak , iranyba halado szgk halado
i . oy X nem adasa ,
Debrecen- haladé jarmiivek haladé utasitasa ellenére haladé

146




10.15477/SZE.MMTDI.2016.002

Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgésa
Zahony Osszeiitkozése jarmiivek jarmiivek
elsérendi féut utkeresztez6désbe | Osszelitkdzése Osszeiitkozése
n
be4- Utoléréses azonos iranyba iranyvaltoztatasi ?Z,Onos
Budapest- konnyt itkozés, két va; halado kovetési tavolsa haladasi iranyba
39 | Debrecen- 86+014 | 3903 | onnYY | UHKOZES, KEt vagy | haac o1sag | * . | halado haladé | tgk haladé
, sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi | .,
Zahony P ,, " et g - jarmiivek
. P 1év6 résztvevovel | Osszelitkdzése hiba e e,
elsérendi féut Osszeiitkzése
e . . az . .
Ut: 4 P'alyzielhagyas ' titviszonyokhoz ' pal}./a’elhagyas
Budapest- Kénnvi jarmiivel egyenes | magéanos (az it sebesség nem , szilard
39 | Debrecen- 86+014 3902 | “onmyd uton, menetirany | jarmiibalesetek - megfeleld targynak haladé
. sériiléses P vonalvezetéséhez , o
Zahony szerinti BAL (901-914) , alkalmazasa itk6zés
. e , utburkolat 110
elsérendii féut oldalon s nélkiil
mindségéhez)
Ut: 4 - Palyaelhagyas palyaelhagyas
Budapest- Koénnvi jarmiivel egyenes | magéanos az id6jarasi és sebesség nem , szilard
39 | Debrecen- 86+014 3907 sérijlf}’:/;les uton, menetirany | jarmiibalesetek | latasi megfeleld targynak haladé
Zahony szerinti JOBB (901-914) viszonyokhoz alkalmazasa litk6zés
elsérendii fout oldalon nélkiil
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
érkez0, egyenesen . . .
Budapest- stilvos haladé iamiivek egyenesen sebesség nem iranyba
39 | Debrecen- 86+014 3909 | SUYO . ° Jarm halad6 elsébbségadasnal | megfeleld halado haladé szgk haladé
. sériiléses | Osszelitkozése S . P
Zahony , 4 jarmitivek alkalmazésa jarmiivek
. o utkeresztez6désbe |-, P o s
elsérendi fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
érkez0, egyenesen . - .
Budapest- Koénnvi haladé iarmiivek egyenesen a kozuti clsébbsée me iranyba
40 | Debrecen- 113+109 | 4001 | <onmyu | hatado jarm halado jelzétablak € MCE | halado halads  |szgk | haladé
, sériiléses | Osszelitkozése o L. . nem adasa P
Zahony , 14 jarmitivek utasitasa ellenére jarmiivek
. o utkeresztez6désbe |-, P o s
elsérendi fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztez6
érkez0, egyenesen . - .
Budapest- silyos | halado jarmivek | S9YENesen a koziti elsébbség meg | ranyba
40 | Debrecen- 113+109 | 4003 | %Y nalado jarm halado jelzétablak €8 M | halado halads  |szgk | haladé
, sériiléses | Osszeiitkdzése e L ; nem adéasa e
Zahony , iy jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
,, s utkeresztez6désbe |- it s " ot
elsérendi fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - Kénnvi Keresztiranybol keresztiranyba | a kozuati clsébbsée me keresztez6
40 | Budapest- 113+109 | 4004 | <" 1 ¢rkezs, egyenesen | egyenesen jelzdtablak 6T | iranyba indulé szgk haladé
sériiléses i , oy i nem adasa ,
Debrecen- haladé jarmiivek haladé utasitasa ellenére haladé
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgésa
Zahony Osszeiitkozése jarmiivek jarmiivek
elsérendi féut utkeresztez6désbe | Osszelitkdzése Osszeiitkozése
n
Ut:d4 - éKrireezSéZtl;ggzlki:slen keresztiranyba keresztez6
Budapest- .. . Lo egyenesen a kozati ,, . iranyba
40 | Debrecen- 113+109 | 4005 ls‘;‘:l‘g:es E:li‘:ztfg‘gek haladé jelzdtablak fllesr‘r’lb;’;zfameg haladé haladd  |szgk | haladé
Zahony , 17 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezodésbe
elsérendi féut 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - éKrireezséSZtlégZE:slen keresztiranyba o ke’resztezé
Budapest- silyos | haladd jarmivek | S9YENEseN akoziti | clsébbség meg | Iranyba , ,
40 | Debrecen- 113+109 4006 | 7, 2, N " e halado jelzétablak . haladé haladé szgk haladé
. sériiléses | Osszeiitkdzése S (s i nem adéasa o
Zahony , 1z jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendi fout n Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut:d4 - éKrireezs('jzuer;;ZE:slen keresztirdnyba keresztezd
Budapest- , Lo egyenesen a kozati i1 iranyba
40 | Debrecen- 113+109 | 4007 :zzi’esses lgziiﬁtfg;‘:s‘evek haladé jelz6tablak zflflbggfameg haladé indulé  |szgk | halads
Zahony , 1z jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendii féut n Osszeiitk6zése Osszeiitk6zése
Ut:d4 - éKrireezsgtler;;Zrt::slen keresztiranyba keresztezd
Budapest- , o egyenesen a kozati P iranyba
40 | Debrecen- 113+109| 4010 iiiﬁi’ées gii‘;gt{f;‘;‘s‘zek halado jelzétablak fllesr‘r’lb:;éesgameg halado halads | tgk haladé
Zahony . s jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezddésbe
elsérendi fout n Osszeiitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - éKrireezsgtlergZ:gslen keresztiranyba o !(G,:resztezé
Budapest- konnyt haladé jarmiivek egyenf) sen ?ko,,zqtl . els6bbség meg 1ranyb'a . X
40 | Debrecen- 113+109 4011 sériiléses | dsszeiitkizése halado jelzoétablak nem adésa halado halado szgk halado
Zahony , 11 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztez6désbe
elsérendi fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
a . , az . .
gadipest- ji'l?‘lri/l?iile}:lagg;esnes maganos atviszonyokhoz sebesség nem p:;}i/le:ierglagyas
40 | Debrecen- 113+109 4002 | halélos uton, menetirany | jarmibalesetek (az it - megfeleld targynak haladé
. D vonalvezetéséhez , Lo
Zahony szerinti JOBB (901-914) ) alkalmazasa titkozés
,, . , utburkolat .
elsérendi fout oldalon minéségéher) nélkiil
41| Ut: 4 - 209+281 | 4100 | kénnyi
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
Budapest- 0 sériiléses
Debrecen-
Zahony
elsérendii féut
Ut: 4 - Gyalogos eliitése
Budapest- silvos utkeresztez6désbe al000s vigyazatlan, alogosok alodos keresztezt
42 | Debrecen- 2114930 | 4201 | SUYOS 1 kijelslt gyalog hirtelen lelépes | Y409 gyalog eaz szgk | halado
Zahony sérilléses gyalogos- cliitése az Uttestre hibdja cliitése uttestet
elsérendii féut atkeldhelyen
a balra
Szembe halado kanya”r.o ds jarmi
Ut: 4 - jarmiivek szembe vezetoje a L . . | egyenesen
o ; szemben irAnyvaltoztatasi .
Budapest- Kénnvil Osszetitkozése halado, eqvenesen haladasi halado6 és
42 | Debrecen- 211+930 | 4202 | lyu utkeresztez8désbe | kanyarodd hg%/ R ’ K > .. | kanyarodo kanyarodo6 | szgk halado
Zshony sériiléses n, az egyik jérmitvek k::1 ado és Vjobbra l;_eb anyarodasi jérmitvek
elsérendi fout résztvevd BALRA | dsszeiitkozése | oo roio oa itkozése
kanyarodik jarmunex nem
biztositott
elsébbséget
- I'(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
Ut: 405 - érkez6, egyenesen egyenesen a kozuti iranyba
Albertirsa- , halado jarmiivek | S9YN" akozuti | elsébbség meg yb , .
43| . 5+690 4303 | halalos N LT halad6 jelzoétablak . halado halado tgk haladé
Ujlengyel Osszelitkozése o e . | nem adasa P
elsérendi fout utkeresztezddésbe jérmitvek utasitésa ellenére jarmiivek
0 Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 405 - ?aly%ellalagyas . iranyvaltoztatasi palyﬁel{l;agyas
Albertirsa- konnyii Jarmuvel egyenes | maganos haladasi > szuar
43 . 5+690 4302 . uton, menetirany | jarmibalesetek | egyéb i > ... | targynak haladé
Ujlengyel sériiléses szerinti BAL (901-914) bekanyarodasi iitkozés
elsérend féat oldalon hiba nelkil
. I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
Ut: 405 - érkez0, egyenesen egyenesen a kozati iranyba
Albertirsa- konnyii | halado jarmiivek 9y \ s els6bbség meg o . X
44| . 8+975 4401 | T N I haladé jelzétablak . haladé haladé szgk haladé
Ujlengyel sériiléses | Osszetitkdzése o s . nem adésa P
elsérendii it atkeresztezddésbe | JArmivek utasitdsa ellenére jarmiivek
n Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 405 - Keresztiranybol keresztiranyba T keresztezd
Albertirsa- konnyi | érkezd, egyenesen | egyenesen o els6bbség meg | iranyba , ,
44| % 8+975 4403 | . o , jelzdtablak . ; halado tgk halad6
Ujlengyel sériiléses | halado jarmiivek haladé Utasitasa ellenére | €M adasa halado
elsérendii fout Osszelitkozése jarmiivek jarmiivek
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
utkeresztezodésbe | Osszeiitkdzése Osszelitkozése
n
Ut: 405 - ?alyzzelhagyas . iranyvaltoztatasi pal}./a,elhagyas
Albertirsa- konny | Jarmivel egyenes | magdnos haladasi , szilérd
44 Uilenevel 8+975 4402 sériiléses uton, menetirany | jarmiibalesetek | egyéb ‘,bekan ar(; dési targynak halado
yengye: szerinti BAL (901-914) cxany {itkozés
elsérendi fout hiba (11 e
oldalon nélkiil
- I’(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezo
Ut: 405 - érkez0, egyenesen . iranvb
Albertirsa- konnyt halad¢ jarmiivek egyenesen gkozutl els6bbség meg franyba
45 . 12+295 4502 | T, . " e halado jelz6tablak . haladé haladé szgk haladé
Ujlengyel sériiléses | Osszetlitkdzése P ‘s i nem adésa P
p ey , g jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
elsérendi fout utkeresztezOdésbe | . e e it
n Osszelitkozése Osszelitkozése
- I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezd
Ut: 405 - érkez0, egyenesen . .
Albertirsa- konnyt halad¢ jarmiivek egyenesen a koziti els6bbség meg iranyba
45| L. 12+295 4503 | .Y R halado jelzotablak . halado halado tgk haladé
Ujlengyel sériiléses | Osszelitkozése o e . | nem adasa P
p e , 4 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
elsérendi fout utkeresztezOdésbe | . e e it
n Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 405 -
. Gyalogos eliitése keresztezt
45 | Albertirsa 124295 | 4504 | haldlos | ttkeresztezddésen | 9210998 egyéb gyalogosok gyalogos e az mkp | haladé
Ujlengyel I eliitése hibaja eliitése .
p . kiviil uttestet
elsérendii féut
. , az . ,
Ut: 405 - Pélyaclhagyds , litviszonyokhoz , palyaclhagyds
Albertirsa- stlyos jarmiivel egyenes | maganos (az it sebesség nem , szilard
45 . 12+295 4501|720 uton, menetirany | jarmiibalesetek - megfeleld targynak haladé
Ujlengyel sériiléses D vonalvezetéséhez . e
N . szerinti BAL (901-914) , alkalmazasa itk6zés
elsérendi fout , Gtburkolat 11
oldalon L nélkiil
mindségéhez)
- I'(eres"z t.1'ran}ibol keresztiranyba keresztezd
Ut: 442 - érkez0 jarmiivek ) . .
Szolnok- konnyt Osszelitkozése, az halado, ?kozutl els6bbség meg iranyba
46 . 26+807 4601 | .5 o kanyarodo jelzétablak . haladé kanyarodo | mkp haladé
Kunszentmarton sériiléses | egyik jarmi P ‘s . nem adésa P
. o jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi féut BALRA " o e it
. Osszeiitkozése Osszelitkozése
kanyarodik.
Ut: 44 - Keresztiranybol keresztiranyba keresztezd
Kecskemét- érkez0, egyenesen | egyenesen a kozuti clsébbsée me iranyba
47 | Békéscsaba- 49+764 4702 | halélos halad6 jarmiivek haladé jelzotablak e | halado halado tgk halado
A . N NI A s R nem adasa o
Gyula elsérendii Osszelitkozése jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
fout utkeresztezddésbe | Osszeiitkdzése Osszeiitkozése
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa , mozgasa
tipusa
n
Ut: 44 - I'(eres; tirdnybol keresztiranyba keresztezo
Kecskemét- érkez6, egyenesen egyenesen a kozuti iranyba
47 | Béké sulyos halad6 jarmiivek , P els6bbség meg , , .
Békéscsaba- 494764 4704 | 7 N L halad6 jelzdtablak . halado halado szgk halad6
B . sériiléses | Osszelitkozése o ‘o . | nem adésa e
Gyula elsérendii , Y jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezOdésbe |- e e e
fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
a balra
Szembe halado tzrzlggjzd; Jarmu
gte:clsllfe-mét- Jéasrsr;tli?lltil;zése flﬁgji?)e szemben irdnyvaltoztatasi ﬁgf(?()e séesn
LA sulyos , . 1n Y egyenesen , haladasi, . . .
47 | Békéscsaba- 49+764 4703 | 7 5, utkeresztez6désbe | kanyarodd PR , . | kanyarodo kanyarodo | kp haladé
A . sériiléses - P halado és jobbra | bekanyarodasi |., 7,
Gyula elsérendii n, az egyik jarmiivek Kanvarodo hiba jarmiivek
fout résztvevé BALRA | sszeiitkozése | oo itkozése
kanyarodik jarmiinek nem
biztositott
els6bbséget
Pélyaelhagyas . .
Ut: 44 - jarmiivel egyenes pasli}ifla;e;glagyas
Kecskemét- stilvos uton, menetirany maganos sebesség nem :cér nak
48 | Békéscsaba- 32+744 | 4802 [ VY% | szerinti BAL jarmiibalesetek | egyéb megfeleld rareyn haladd
A " sériiléses 12 . iitkdzés az
Gyula elsérendi oldalon és szilard | (901-914) alkalmazasa 1,
. . utpalyan
fout targynak iitk6zés g
g Lro kiviil
az utpalyan kiviil
Ut: 44 - I'(eres”z Flran}ibol keresztiranyba keresztez6
Kecskemét- érkez6 jarmiivek halad6 a kozati iranyba
I sulyos Osszelitkozése, az Y 1 11z els6bbség meg , , .
49 | Békéscsaba- 42+237 4902 |72 P kanyarodo jelzétablak . haladé kanyarodo | szgk haladé
8 . sériiléses | egyik jarmi P ‘s . nem adésa P
Gyula elsérendii BALRA jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
fout . Osszeiitkozése Osszelitkozése
kanyarodik.
e Ad . . az . .
Ut: 44 ) .P,alye}elhagyas , itviszonyokhoz ' palya’elhagyas
Kecskemét- Kénnvii jarmtivel egyenes | magéanos (az it sebesség nem , szilard
49 | Békéscsaba- 42+237 4901 | onmH uton, menetirany | jarmiibalesetek - megfeleld targynak haladé
A . sériiléses J vonalvezetéséhez . e
Gyula elsérendii szerinti JOBB (901-914) Gtburkolat alkalmazésa titkozés
féut oldalon . nélkiil
mindségéhez)
Ut: 45 - Utoléréses azonos iranyba iranyvaltoztatasi | azonos Allo
50 Kunsztmarton- 18+921 5001 kf)r.l.n}lu u:[kozes, ke’t vagy h’alaqo kovetési tav’olsag , haladasi, . 1ranyb'a halado szgk Kanyarodasr
Szentes- sériiléses | tobb mozgasban jarmiivek be nem tartasa bekanyarodasi | halado s
] o o . e : i a vard
Hoédmezdvasarh. 1év0 résztvevdvel | Osszeiitkdzése hiba jarmivek
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z : ; Részes a
Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
masodr. féut Osszelitkozése
Ut: 45 - Keres% tirdnybol keresztiranyba keresztezd
, érkez0, egyenesen o .
Kunsztmarton- Kénnvii haladé iarmiivek egyenesen a kozuti elsSbbsée me iranyba
51 | Szentes- 28+485 | 5101 | onyd | halacojarm haladé jelzstablak €8 MCE | halado haladé | tgk haladé
) P sériiléses | Osszelitkozése o ‘o i nem adéasa e
Hodmezdvasarh. , 1z jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
. utkeresztezOdésbe |- e e e
masodr. féut 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
a balra
Szembe halado I;Z;lézgjzd; Jarmu
Ut 45 - . Jarmuy elf. , szempe szemben iranyvaltoztatasi egyeng s,en
Kunsztmarton- Kénnvil Osszetitkozése halado, eqvenesen haladasi halado6 és
51 | Szentes- 28+485 5102 | “onAYY utkeresztez6désbe | kanyarodd 9y PR : > . . | kanyarodd kanyarodo | szgk haladé
, P sériiléses - P halado és jobbra | bekanyarodasi |., 7,
Hodmezbvasarh. n, az egyik jarmiivek Kanvarodo hiba jarmiivek
masodr. féut résztvevé BALRA | sszeiitkozése | oo itkozése
kanyarodik jarmiinek nem
biztositott
els6bbséget
Ut: 45 - Pélyaelhagyas palyaelhagyas
Kunsztmarton- Kénnvi jarmivel maganos Armiivezetd , szilard
52 | Szentes- 31+698 | 5201 Sérﬁlg’sues kanyarban, jarmtibalesetek | egyéb Je b ha, | tirgynak halado
Hodmezévasarh. Menetirany szerinti | (901-914) gy J iitkozés
masodr. 6t JOBB oldalon nélkiil
B az
Ut 45- . Egyéb baleset azonos iranyba | Gitviszonyokhoz \ {iz,onos
Kunsztmarton- Kénnvii azonos irdnvba haladé (az it sebesség nem iranyba
52 | Szentes- 31+608 | 5202 | <OnU yba | haac o | megfelels halado halado  |szgk | halado
, P sériiléses | egyenesen haladé | jarmiivek vonalvezetéséhez . P
Hoédmezovasarh. N . e P , alkalmazasa jarmiivek
. jarmtivek kozott. Osszeiitkozése |, utburkolat e o
masodr. féut s Osszelitkozése
mindségéhez)
Ut: 44 - I'(eres"z tirdnybol keresztiranyba keresztezd
i érkez0, egyenesen . .
Kecskemét- Kénnvii haladé idrmiivek egyenesen a kozuti clsébbsée me iranyba
53 | Békéscsaba- 136+477 | 5301 | onmyu | haracdo jarm haladé jelzétablak CEMCE | halado haladé  |szgk | halado
" . sériiléses | Osszelitkozése o ‘s . | nem adasa o
Gyula elsérendii , 14 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztezOdésbe |- e e o
fout n Osszeiitkozése Osszelitkozése
Ut: 44 - I,(eres”z tirdnybol keresztiranyba keresztezd
. érkez0, egyenesen e .
Kecskemét- Kénnvil haladé iarmivek egyenesen a kozati clsébbsée me iranyba
53 | Békéscsaba- 136+477 | 5302 | onnyu | hatado jarm halado jelzétablak €8 M | halado indulo szgk | halado
A . sériiléses | Osszelitkozése o e i nem adasa P
Gyula elsérendii , 14 jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
utkeresztez6désbe |- e o e,
fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa , mozgasa
tipusa
Ut: 47 - . .
) , ’ egyéb s A iitkozés
54 g;frgge” 174+218 | 5402 Zzgfesses Allatok eliitése | balesetek Z;“iﬁ?;lt‘;’;‘”a“’k egyéb okok vadon él6  |haladé  |szgk | halado
eged (906-910) Allattal
masodrendi féut
Palyaelhagyas . .
Ut: 47 - jarmiivel egyenes p :;}i/&e;glagyas
; i uton, menetirany | maganos . . S i .
54 gfreege” 174+218| 5401 | haldlos | szerinti BAL jarmiibalesetek ig’lgzlslvezetes f“g‘é";f;.‘; Fﬁiﬁy‘};ka haladé
més% endi £t oldalon és szilard | (901-914) z &y ) fsboan
utou targynak iitk6zés E‘E)rﬁly
az utpalyan kiviil
Ut: 47 - Pélyaelhagyas palyaelhagyéas
Débrecen- KSnnvi jarmiivel maganos figyelmetlen, A rmiivezetd , szilard
54| o oo 174+218| 5404 sérmzsues kanyarban, jarmtibalesetek | gondatlan Je b s | tirgynak halado
més% drendii féut menetirany szerinti | (901-914) vezetés gy J itk6zés
v ou JOBB oldalon nélkiil
az
S Pélyaelhagyas e palyaelhagyas
ggb?;cen- jarmiivel egyenes | magéanos zlglzfonyokhoz sebesség nem , szilard
54 Szeded 174+218 5403 | halalos uton, menetirany | jarmiibalesetek vonalvezetéséhez megfeleld targynak haladé
eged szerinti BAL (901-914) , alkalmazdsa | iitkozés
masodrendt fout , Utburkolat 11
oldalon P nélkiil
mindségéhez)
- I'(eres"z t.1'ran}ibol keresztiranyba keresztezd
Ut: 47 - érkez6 jarmivek haladé T iranvba
Debrecen- konnyt Osszelitkozése, az iy 1 mes1s els6bbség meg y' . .
55 Szeded 170+290 5501 sériiléses | eavik igrmit kanyarodo jelzétablak nem adésa haladé kanyarodo | szgk haladé
. 9 Py EVIXJ jarmuivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi féut BALRA " o . o
kanyarodik. Osszeiitkozése Osszelitkozése
- I'(eres"z t.1'ran}'/'bol keresztiranyba keresztezd
Ut: 47 - érkez6 jarmivek haladé T iranvba
Debrecen- konnyt Osszelitkozése, az S e els6bbség meg yo , .
55 170+290 5502 | . I kanyarodo jelzotablak . halado kanyarodo | szgk halad6
Szeged sériiléses | egyik jarmi T . . nem adasa P
. s jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendii ot BALRA e o e L,
kanyarodik. Osszeiitkozése Osszelitkozése
- I,(eres”z t.1,ran§:bol keresztiranyba keresztezd
Ut 47- érkez6 jarmiivek 1,1 4q a kziti irAnyba
55 | Debrecen- 170+290 | 5503 | SUyos - |Osszeiitkozése az o oqe | elzstablak clsSbbseg meg |1 1246 kanyarods | mkp | halado
Szeged sériiléses | egyik jarmii 0 . .| nem adasa o
. P jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendii o0t BALRA . o, e e,
kanyarodik. Osszeiitkozése Osszeiitkozése
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Részes

Helyszm Ut Kn) Adatla | Kimenete Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o jarmii- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
Ut: 47 -
5 | Debrecen- 164+182 | 5600 | onnyl
Szeged sériiléses
masodrendi féut
Ut: 47 -
57 | Debrecen- 79+180| 5700 | KOMMYU
Szeged sériiléses
masodrendil fout
Ut: 4 - szembe e L
Budapest- sulyos Egyéb szembe egyenesen kovetési tavolsa lrﬁarlll}':l‘ézlstio A fli?;]i?')e savot
59 | Debrecen- 253+320 5901 | SV halad6 jarmiivek halad6 01888 1 VI I 1ox szgk halad6
Zahony sériiléses itk zése jérmitvek be nem tartasa lﬁ_ekanyarodaﬁ i :elrmuyeli , valtd
elsérendi féut Osszeiitkozése iba Osszeiitkdzése
Ut: 4 - I'(eres"z t.1rran}'/'bol keresztiranyba keresztezd
Budapest- érkez6 jarmiivek 11 g a koziti iranyba
60 | Debrecen- 287+414| 6001 zngesses gsszﬂe(qz;ﬁse, 4 | kanyarod6 jelzétablak fllesr‘r’lb:;;fameg halado indulo tgk haladé
Zahony Bgﬁ}\]LF\g A jarmtvek utasitasa ellenére jarmiivek
elsérendi fout kanyarodik Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - i keresztirdnyba keresztezd
Budapest- Egyeb halado ! a kozati iranyba
60 | Debrecen- 287+414| 6002 ls‘:r‘:llllz;les lgfﬁzsz‘z‘;yﬁg 4 |kanvarodo | jelzdtablak zf;bfjgfameg haladé kanyarodé |szgk | halads
Zahony eriezo, xany jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
jarmiiitkozések
elsérendii féut Osszeiitkozése Osszelitkozése
Ut: 4 - I'(eres”z t.l,ran},],b()l keresztiranyba keresztez6
Budapest- érkez6 jarmiivek 111 g a kozati iranyba
sulyos Osszetitkozése, az oy 114 els6bbség meg , . .
60 | Debrecen- 287+414 6003 seriiléses | eovik iarmii kanyarodo jelzbtablak nem addsa halado kanyarodo | szgk halado
Zahony ng:LRJ A jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
elsérendi féut kanyarodik Osszeiitkozése Osszeiitkozése
Ut: 68 - Barcs- I'(eres"z t.1'ran}ibol keresztiranyba keresztezd
sy érkez6 jarmiivek ] . .
Bohonye- sulyos Osszeiitkdzése, az halads, a koziti elsébbség me irdnyba
61 | Balatonszentgyd 93+901 6301 sérﬁléses covik Jrmi ’ kanyarodo jelzétablak nem a désga € | halado kanyarodo | szgk halado
rgy masodrendii BgXLRJ A jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
fout kanyarodik Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 68 - Barcs- Szembe halad6 szembe a balra irAnyvaltoztatasi | egyenesen
61 Bohonye- 93+901 6302 sulyos jarmiivek halado, kanyarodo jarmii |, haladasi, halado6 és Kanvarods | szak haladé
Balatonszentgyo sériiléses | Osszelitkozése kanyarodo vezetdje a bekanyarodasi | kanyarodo Y g
rgy masodrendii utkeresztez6désbe | jarmiivek szemben hiba jarmiivek
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Részes

Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
fout n, az egyik Osszelitkozése | egyenesen itkdzése
résztvevé BALRA halad¢ és jobbra
kanyarodik kanyarodo
jarmiinek nem
biztositott
els6bbséget
a balra
) Szembe halado tzrzlgtzg% d; Jarmu
Ut: 68 - Barcs- jarmiivek szembe szemee n iranyvaltoztatési egyenesen
Bohonye- stilvos Osszeiitkozése halado, eqvenesen hal}; dési halad¢ és
61 | Balatonszentgyd 93+901 6303 |, yl utkeresztez6désbe | kanyarodd hg%/ 46 &s iobb i) K > dési kanyarodo kanyarodo | szgk haladé
rgy masodrendii seruieses n, az egyik jarmiivek alado ¢s Jobbra h?b anyarodast jarmiivek
fout résztvevé BALRA | Gsszeiitkozese | anyarodo ba fitkozése
kanyarodik Ja_rmunek nem
biztositott
elsébbséget
- Keresztiranybol - ,,
Ut: 54 - . . keresztiranyba keresztezd
Kecskemét- P erkeZ('),_e'gye”n esen egyenesen a kozuti P iranyba
62 | Soltvadkert- 6+313| 6402 | KOmnyl | haladé jarmivek 1 ot g jelz6tablak clsobbscg meg 11012 46 indulé  |szgk | halads
L sériiléses | Osszetlitkdzése . s i nem adéasa o
Siikosd titkeresztezddéshe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi féut n Osszeiitk6zése Osszeiitkozése
a balra
, Szembe haladd lv‘z;‘ztf‘éd;’ Jarmu
Ut: 54 - jarmitivek szembe szembg: n iranvvéltoztatasi | E9Yenesen
Kecskemét- stilvos Osszelitk6zése halado, eavenesen hal}':l dasi halado6 és
62 | Soltvadkert- 6+313 6401 | SYO utkeresztez6désbe | kanyarodd 9y P i > ... | kanyarodd kanyarodo | szgk haladé
Siikosd sériiléses n, az egyik jarmiivek halado és ’]obbra b'ekanyarodam jarmiivek
masodrendi fout résztvevd BALRA | 6sszeiitkozése ka nya rods hiba itkozése
kanyarodik Ja.rmunek nem
biztositott
elsébbséget
. Keresztiranybol - A
Ut: 54 - . ,, keresztiranyba keresztezd
Kecskemét- érkez6, egyenesen egyenesen a kozuti iranyba
. halad¢ jarmiivek , o aais els6bbség meg , , .
63 | Soltvadkert- 6+037 6501 | halalos A halado jelzétablak , halad6 halad6 szgk halado
I, Osszelitkozése S L . nem adasa o
Siikosd litkeresztezddéshe jarmiivek utasitasa ellenére jarmiivek
masodrendi fout 0 Osszelitkozése Osszelitkozése
Ut: 54 - sulyos Keresztiranybol keresztiranyba | a kozuati els6bbség meg | keresztezd . . )
63 Kecskemét- 6+037 6502 sériiléses | érkez6 jarmiivek haladé, jelzotablak nem adésa iranyba induld szgk halads
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, . a Részes a
Helyszm Ut Kn) e il NIt Tipus Tipus-csoport Ok Okcsoport Természet Okoz,o Jjarma- Reszfa's
szama szelvény p | mozgasa — mozgasa
Soltvadkert- Osszeiitkozése, az | kanyarodo utasitasa ellenére haladé
Siikosd egyik jarmi jarmiivek jarmiivek
masodrendi fout BALRA Osszelitkozése Osszelitkozése
kanyarodik.
a balra
Szembe haladé l‘jztzlgtzgz d; Jarmu
Ut: 54 - jarmiivek szembe szembfe n irAnvvaltoztatasi | S9YENEsen
Kecskemét- stilvos Osszelitkozése halado, eavenesen hal}:c/lési halado és
63 | Soltvadkert- 6+037 6503 | SO utkeresztez6désbe | kanyarodd gyenesen ’ > .. | kanyarodo kanyarodo | szgk halado
1 e sériiléses - S haladé és jobbra | bekanyarodasi |., 7,
Siikosd n, az egyik jarmivek kanyarodd hiba jarmiivek
masodrendii ot résztvevd BALRA | 6sszeiitkozése |., . itkozése
kanyarodik jérmiinek nem
biztositott
elsébbséget
Ut 54- . Utoléréses azonos iranyba iranyvaltoztatasi ?‘Z,O”OS
Kecskemet- konnyti | iitkozés, két vagy | halado kovetési tavolsag | , haladasi irdnyba
63 S?Ityadkert_ 6+037 6504 sériiléses | tobb mozgasban jarmtvek be nem tartdsa bekanyarodasi ha laq'o halads szgk haladg
Siikosd P . e e - jarmiivek
. R 1év6 résztvevovel | Osszelitkozése hiba e e
masodrendi féut Osszeiitkozése
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14.3. Szabalytalan csomdponti eldzések felmérési eredményei
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El6zést megkezdte

El6zést befejezte (2:sajat
kanyaroddsévban,

El6zés Elocest| n D OCOs e I 3:csoméponti mag Elézés | Elézési | Elozott
Helyszin | Datum | sorszama a | E16z6 | E16zott h 2:sajat kanyaroddséavban, K6 .l'b A-szemkozti | idStart bessé t5bb Szembe- Konfliktus
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi SEash 3:csomoponti mag e otartama, | Sepesscg, | - tobo forgalom
lapon m kozelében, 4:szemkozti kanyarodosiwt?an, S i) Jarmu
kanyarodésavban) 5:szen’1k’ozt1 g
kanyaroddsav utan)
1 9.2 1 busz | mkp 125 2 4 5 90 igen nem
1 9.2. 1 szgk tgk 150 2 3 7 77 nem nem
1 9.2. 2 szgk | tobb 250 1 4 10 90 | tgk-tgk nem nem
2 8. 25. 1 szgk tgk 300 2 4 10 108 nem nem
2 8. 25. 2 szgk tgk 225 2 4 8 101 nem nem
2 8. 25. 3 szgk | szgk 200 2 3 7 103 nem nem
2 8. 25. 4 szgk | szgk 350 2 5 13 97 nem nem
2 8. 25. 5 szgk tgk 200 3 4 9 80 nem nem
2 8. 25. 1 szgk | szgk 150 1 2 6 90 nem nem
2 8. 25. 2 szgk | tobb | 225 1 2 8 101 Slft%kk' nem igen
2 8. 25. 3 szgk | lassaj. | 150 2 4 6 90 nem nem
3 8. 17. 1 szgk tgk 150 3 4 7 77 nem nem
3 8. 17. 2 ktgk | szgk 250 4 5 8 113 nem nem
3 8. 17. 3 tgk ktgk 150 2 4 6 90 nem nem
3 8. 17. 4 tgk szgk 250 4 5 8 113 nem nem
3 8. 17. 5 szgk | szgk 200 2 4 7 103 igen nem
3 8. 17. 1 szgk | szgk 150 2 3 7 77 nem nem
3 8. 17. 2 szgk | szgk 200 2 4 8 90 nem nem
3 8. 17. 3 szgk tgk 250 2 4 8 113 nem nem
4 8. 23. 1 szgk | szgk 200 1 2 7 103 nem nem
4 8. 23. 2 tgk szgk 400 3 5 14 103 nem nem
4 8. 23. 3 ktgk tgk 350 3 5 11 115 nem nem
4 8. 23. 4 szgk | ktgk 250 4 5 8 113 nem nem
4 8. 23. 5 szgk | szgk 300 4 5 9 120 nem nem
4 8. 23. 6 szgk | lassuj. | 250 2 2 12 75 igen nem
4 8. 23. 1 szgk | ktgk 175 3 5 5 126 nem nem
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El6zést megkezdte

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

p , E16’z s o v .. | El6ZEs (lz.k’anyarodésé’v ?létt’ 3:csomoponti mag El6zés El6zési | Elozott
Helyszm Dt sorszama a ].E,IOZ? E'l’ozo:ct hossza, 2:sajf:1t kanyarodp ST, kozelében, 4:szemkozti | idGtartama, | sebesség, | tobb SETIE: Konfliktus
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) St (o7
kanyaroddséav utan)
4 8. 23. 2 szgk | lassuj. 125 2 4 5 90 nem nem
4 8. 23. 3 szgk | lassuj. 125 4 5 5 90 nem nem
4 8. 23. 4 szgk | szgk 350 2 4 10 126 nem nem
5 9.7. 1 szgk | lassaj. | 150 2 3 7 77 igen nem
5 9.7. 2 szgk | szgk 200 1 2 8 90 nem nem
5 9.7. 3 szgk | szgk 200 4 5 8 90 nem nem
5 9.7. 4 szgk tgk 150 2 4 6 90 nem nem
szgk-
5 9.7. 5 ktgk | tobb 400 2 5 15 96| szgk- igen nem
ktgk
5 9.7. 6 szgk | lassuj. 150 3 5 6 90 nem nem
5 9.7. 7 szgk | lassuj. | 200 3 5 7 103 nem nem
5 9.7 8 | sk | twbb | 300 1 2 11 98 ng'k‘ nem nem
szgk-
o szgk-
5 9.7 9 szgk | tobb 200 1 4 7 103 szgk- nem nem
lassu j.
szgk-
5 9.7 10 szgk | tobb 350 4 5 14 90| szgk- nem nem
tgk
5 9.7. 1 ktgk | szgk 250 3 4 8 113 nem nem
5 9.7. 2 szgk | ktgk 300 2 4 10 108 nem nem
5 9.7. 3 szgk | szgk 350 3 5 11 115 nem nem
5 9.7. 4 szgk | szgk 250 1 2 9 100 nem nem
5 9.7. 5 szgk | szgk 150 4 5 6 90 nem nem
5 9.7. 6 szgk | szgk 225 4 5 8 101 nem nem
5 9.7. 7 szgk | tobb 300 1 3 11 98 | tgk-tgk nem nem
6 8. 12. 1 szgk | tobb 175 2 2 6 105 | tgk’-. nem nem
assu J.
6 8. 12. 2 mkp | tobb 225 1 3 7 116 | tgk- nem nem
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El6zést megkezdte

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

p , E16’z s o v .. | El6ZEs (lz.k’anyarod()sé’v ?létt’ 3:csomoponti mag El6zés El6zési | Elozott
Helys;zm Dt sorszama a ].E,IOZ? E'l’ozo:ct hossza, 2:sajf:1t kanyarodp ST, kozelében, 4:szemkozti | idGtartama, | sebesség, | tobb SETIE: Konfliktus
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) 5.sze1¥1k,ozt1 ,
kanyaroddséav utan)

lassu j.

i ktgk-
6 8.12. 3 tgk tobb 350 1 4 13 97 tgk nem nem
6 8. 12. 4 mkp | szgk 150 1 3 5 108 nem nem
6 8.12. 5 szgk tgk 300 1 4 10 108 nem nem
6 8.12. 6 szgk | ktgk 275 4 5 9 110 nem nem
6 8.12. 7 szgk | ktgk 150 1 2 5 108 nem nem
6 8.12. 8 mkp | szgk 200 4 5 8 90 nem nem
6 8.12. 9 szgk | lassuj. | 225 2 5 9 90 nem nem
6 8.12. 10 tgk szgk 400 2 5 14 103 nem nem
6 8.12. 1 ktgk | szgk 350 2 5 10 126 nem nem
6 8.12. 2 tgk tgk 275 1 5 10 99 nem nem
6 8.12. 3 szgk | lassuj. | 250 2 4 7 129 nem nem
7 8. 17. 1 kigk | tobb | 250 4 5 8 113 Zzz%kk nem nem
7 8. 17. 2 ktgk | szgk 300 4 5 9 120 igen nem
7 8. 17. 3 szgk | szgk 250 4 5 8 113 nem nem
7 8. 17. 4 szgk | szgk 200 4 5 6 120 nem nem
7 8. 17. 5 szgk | lassaj. | 250 4 5 9 100 nem nem
7 8. 17. 6 ktgk |lassuj. | 250 4 5 10 90 nem nem
7 8. 17. 7 szgk | szgk 200 1 3 7 103 nem nem
7 8. 17. 8 szgk | lassuj. | 150 1 2 5 108 nem nem
7 8. 17. 9 ktgk | lassuj. | 150 2 3 5 108 nem nem
7 8. 17. 10 szgk | tobb | 300 1 5 10 108 lszg!‘i igen nem

assu j.

. szgk-
7 8. 17. 11 szgk | tobb 250 1 3 7 129 gk nem nem
7 8. 17. 12 szgk | szgk 200 2 3 6 120 nem nem
7 8. 17. 13 szgk | szgk 150 4 5 5 108 nem nem
7 8. 17. 14 szgk tgk 200 4 5 6 120 nem nem
7 8. 17. 15 ktgk | szgk 250 2 4 7 129 nem nem
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El6zés

El6zést megkezdte
(1:kanyarodosav elott,

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

Helyszin | Ditum |sorszima a | E16z0 | EIoadtt | oo | 2:sajit kanyaroddsivban, | SebtREE TR - 0 | GO | | szembe |
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) St (o7
kanyaroddséav utan)
7 8. 17. 16 mkp | szgk 150 4 5 5 108 nem nem
7 8. 17. 17 tgk tgk 300 1 5 10 108 igen igen
7 8. 17. 18 szgk | mkp 150 1 2 5 108 nem igen
7 8. 17. 19 szgk | mkp 150 2 3 5 108 nem nem
7 8.17. 20 szgk | mkp 150 4 4 5 108 nem nem
7 8.17. 21 szgk | szgk 175 1 2 6 105 nem nem
7 8.17. 22 mkp | szgk 150 2 2 5 108 nem nem
8 9. 21. 1 ktgk | szgk 200 2 2 8 90 nem nem
8 9. 21. 2 ktgk | szgk 150 4 5 5 108 nem nem
8 9. 21. 3 szgk | ktgk 150 2 3 6 90 nem nem
8 9. 21. 1 szgk | ktgk 100 4 4 5 72 nem nem
8 9. 21. 2 szgk | ktgk 200 4 4 8 90 nem nem
8 9. 21. 3 szgk | lassuj. 150 4 5 7 77 nem nem
9 8. 22. 1 szgk | szgk 200 4 5 7 103 nem nem
9 8. 22. 2 mkp | szgk 150 4 4 5 108 nem nem
9 8. 22. 3 mkp | szgk 150 4 5 5 108 nem nem
9 8. 22. 1 szgk | szgk 200 4 5 7 103 nem nem
9 8. 22. 2 szgk | szgk 200 4 5 7 103 nem nem
10 9. 16. 1 szgk | szgk 175 1 4 6 105 igen nem
10 9. 16. 2 szgk | szgk 250 1 2 7 129 nem nem
10 9. 16. 3 szgk | szgk 300 2 4 11 98 nem nem
10 9. 16. 1 szgk | ktgk 275 2 4 8 124 igen igen
10 9. 16. 2 tgk tgk 200 2 2 7 103 igen nem
11 9. 22. 1 szgk | szgk 200 4 5 7 103 nem nem
11 9. 22. 2 szgk | lassuj. 150 4 5 6 90 nem nem
11 9. 22. 3 szgk | lassuj. 150 4 5 6 90 nem nem
11 9. 22. 4 szgk | szgk 175 2 4 7 90 nem nem
11 9. 22. 5 ktgk | szgk 300 1 4 11 98 nem nem
11 9. 22. 6 szgk tgk 200 3 5 7 103 nem nem
11 9. 22. 1 szgk | szgk 150 2 3 6 90 nem nem
11 9. 22. 2 tgk | lassuj. | 150 2 3 8 68 igen nem
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Elézést megkezdte Eléiést befejc?ZFe (2:sajat
El6zés . (1:kanyarodosav elott, .anyarcfdosayban, ey B et P
Helyszin | Datum | sorszama a | E16z6 | E16zott e 2:sajat kanyarodosavban SOOI Y < | s Le1E7255 Leligzesl | Lo Szembe- -
, er s | erw | s | hosSZA, | 75 ; . > | kozelében, 4:szemkozti | id6tartama, | sebesség, | tobb Konfliktus
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) St (o7
kanyaroddséav utan)
11 9. 22. 3 tgk | lassu j. 150 2 3 9 60 nem nem
12 8. 18. 1 szgk | szgk 250 1 2 7 129 nem nem
12 | 8.18 2 mkp | tobb | 150 4 5 6 90 SSZZ%'; nem nem
12 8. 18. 3 szgk | szgk 300 1 2 8 135 nem nem
12 8.18.
13 8. 10. 1 szgk | lassuj. 100 2 2 3 120 nem nem
13 8. 10. 2 szgk | szgk 200 2 2 6 120 nem nem
13 8. 10. 3 tgk tgk 275 2 4 9 110 nem nem
13 8. 10. 4 ktgk | szgk 250 1 3 8 113 nem nem
13 | 8.10. 5 szgk | tbb | 150 4 4 5 108 Slft%kk' nem nem
13 8. 10. 6 szgk tgk 200 1 2 6 120 nem nem
13 8. 10. 7 szgk | ktgk 300 3 4 8 135 nem nem
13 8. 10. 8 tgk mkp 150 1 2 5 108 nem nem
13 8. 10. 9 szgk | lassuj. | 150 2 2 5 108 nem nem
13 8. 10. 10 szgk | szgk 200 2 3 6 120 nem nem
13 8. 10. 11 ktgk tgk 200 1 2 6 120 nem nem
13 | 8.10. 12 szgk | tsbb | 200 1 2 6 120 ZZZ%"k nem nem
13 8. 10. 13 szgk | lassuj. | 300 3 4 8 135 nem nem
13 8. 10. 14 szgk | lassuj. | 250 1 2 8 113 nem nem
13 8. 10. 15 szgk | lassuj. | 250 1 2 8 113 nem nem
13 8. 10. 16 szgk | lassuj. | 250 2 2 7 129 nem nem
13 8. 10. 17 szgk | lassuj. | 300 2 4 9 120 igen nem
szgk-
13 8. 10. 18 szgk | tobb 400 3 5 12 120 | szgk- nem nem
szgk
szgk-
13 8. 10. 19 szgk | tobb 300 3 4 11 98| szgk- igen nem
ktgk
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El6zés

El6zést megkezdte
(1:kanyarodosav elott,

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

Helyrin | Ditu | sorsims | Iz | lszor | 1078 | it amarodosivtan, | SRR | B | B0 | FR saombe |
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) St (o7
kanyaroddséav utan)

14 9. 22. 1 tgk tgk 400 2 4 13 111 nem nem
14 9. 22. 2 szgk | szgk 250 1 2 8 113 nem nem
14 9. 22. 1 szgk | busz 300 4 5 9 120 nem nem
15 8. 30. 1 szgk | busz 250 2 4 9 100 nem nem
15 8. 30. 2 szgk | ktgk 150 2 2 6 90 igen nem
15 8. 30. 3 szgk | tobb 200 4 5 8 90 kkt%kk nem nem
15 8. 30. 4 ktgk tgk 150 2 2 7 77 nem nem
15 8. 30. 5 szgk | szgk 150 2 4 7 77 nem nem
15 8. 30. 6 szgk | szgk 200 2 4 9 80 igen nem
15 8. 30. 7 szgk | szgk 350 2 4 12 105 nem nem
15 8. 30. 8 szgk | szgk 125 2 3 6 75 nem nem
15 8. 30. 9 szgk | szgk 250 1 2 7 129 nem nem
15 8. 30. 10 szgk | szgk 200 3 4 7 103 nem nem
15 | 8.30. 11 szgk | tobb | 450 2 4 14 116 ZZZ%"k nem nem
15 8. 30. 12 szgk tgk 150 3 4 5 108 nem nem
15 8. 30. 13 szgk | szgk 200 2 4 8 90 igen nem

szgk-
15 8. 30. 14 szgk | tobb 350 3 4 12 105| szgk- nem nem

szgk
15 8. 30. 15 szgk | szgk 200 3 4 6 120 nem nem
15 8. 30. 16 szgk | szgk 150 3 4 6 90 nem nem
15 8. 30. 1 szgk | szgk 175 2 2 6 105 nem nem
15 8. 30. 2 szgk | szgk 150 4 5 5 108 igen nem
15 |830.| 3 |sgk| tbb | 250 2 2 8 113 kkt%'l‘( nem nem
15 8. 30. 4 szgk | szgk 300 2 2 10 108 igen nem
15 8. 30. 5 szgk | szgk 250 2 3 8 113 nem nem
15 8. 30. 6 mkp | szgk 150 2 3 6 90 nem nem
16 8. 24. 1 mkp | tobb 550 2 4 16 124 | szgk- igen nem
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El6zés

El6zést megkezdte
(1:kanyarodosav elott,

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

Helyszin | Ditum |sorszima a | E16z0 | EIoadtt | oo | 2:sajit kanyaroddsivban, | SebtREE TR - 0 | GO | | szembe |
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| kozelében, 4:s7emkozti kanyarodésivban, s Lty
kanyarodésavban) >:szemkozti
kanyaroddséav utan)
szgk-
szgk-
tgk-tgk
16 8. 24, 2 ktgk | szgk 300 2 3 11 98 nem nem
16 8. 24. 3 szgk tgk 350 2 4 11 115 nem nem
16 8. 24. 4 szgk tgk 250 2 3 9 100 nem nem
16 8. 24. 5 szgk | tobb 275 2 4 8 124 sszz%kk igen nem
16 8. 24. 6 szgk | szgk 250 2 3 8 113 nem nem
16 8. 24. 7 szgk tgk 225 3 4 8 101 nem nem
16 8. 24. 8 szgk tgk 250 2 2 9 100 nem nem
16 |824 | 9 |sgk| tbb | 400 2 4 13 111 ng'k‘ nem nem
16 8. 24. 10 tgk ktgk 300 2 4 10 108 nem nem
16 8. 24. 11 ktgk | ktgk 250 3 4 8 113 nem nem
16 8. 24. 1 ktgk tgk 200 2 4 7 103 nem nem
16 8. 24. 2 szgk tgk 275 4 5 9 110 nem nem
16 8. 24. 3 szgk tgk 250 2 3 10 90 nem nem
16 8. 24. 4 szgk tgk 300 2 3 12 90 nem nem
16 8. 24. 5 szgk | szgk 300 2 3 10 108 nem nem
16 8. 24. 6 szgk tgk 225 2 4 7 116 nem nem
16 8. 24. 7 szgk | lassuj. 150 2 4 7 77 nem nem
16 8. 24. 8 szgk | lassuj. | 150 2 4 6 90 nem nem
16 8. 24. 9 tgk | lassuj. | 200 3 4 9 80 nem nem
16 8. 24. 10 tgk | lassuj. | 200 4 4 9 80 nem nem
16 8. 24. 11 tgk | lassuj. | 200 4 4 8 90 nem nem
16 8. 24. 12 szgk tgk 275 2 3 10 99 nem nem
16 8. 24. 13 szgk tgk 250 2 2 9 100 nem nem
16 8. 24. 14 szgk | mkp 125 4 4 4 113 nem nem
16 8. 24. 15 szgk | mkp 150 4 5 5 108 nem nem
16 8.24. 16 ktgk | tobb 450 2 4 15 108 | ktgk- igen nem
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El6zés

El6zést megkezdte
(1:kanyarodosav elott,

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

Helysvin | Ditum | sorszima a| EIoz6 | Eozott | oo | et kamyarodosivban, | o CPE0 TR o B et | | szembe |
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) 5:sze1¥1k,ozt1 ,
kanyaroddséav utan)
tgk

16 8. 24, 17 szgk | szgk 275 2 4 9 110 nem nem
16 8. 24, 18 szgk | szgk 300 2 4 9 120 nem nem
16 8. 24, 19 szgk tgk 325 2 4 11 106 igen nem
16 8. 24. 20 szgk tgk 325 2 4 10 117 nem nem
16 8. 24. 21 szgk tgk 325 2 2 10 117 nem nem
16 8. 24. 22 szgk | szgk 275 2 4 9 110 nem nem
17 9. 21. 1 szgk | szgk 100 1 2 4 90 nem nem

szgk-

N szgk-
17 9.21. 2 szgk | tobb 300 2 4 9 120 kigk- nem nem

tgk

17 9.21. 3 szgk | szgk 180 2 2 6 108 nem nem
17 9.21. 4 szgk | szgk 150 2 2 5 108 nem nem

szgk-

o szgk-
17 9.21. 5 szgk | tobb 250 1 2 8 113 szgk- nem nem

szgk
17 9.21. 6 szgk | szgk 175 2 3 9 70 nem nem
17 9.21. 7 szgk | szgk 175 3 4 7 90 nem nem
17 9.21. 8 szgk | szgk 200 4 5 7 103 nem nem
17 9.21. 9 szgk | szgk 200 1 2 6 120 nem igen
17 9.21. 10 szgk | szgk 175 1 2 7 90 nem igen
17 9.21. 11 szgk | szgk 150 4 5 6 90 nem nem
17 9.21. 12 szgk tgk 225 2 3 7 116 nem nem
17 9.21. 13 tgk tgk 450 2 5 17 95 nem igen
17 | 9.21| 14 tgk | tsbb | 300 1 2 9 120 kttg'; nem nem
17 9.2l 15 szgk | busz 250 2 3 7 129 nem nem
17 9.2l 16 szgk | szgk 200 2 3 7 103 nem nem
17 9.21. 17 szgk | ktgk 225 2 3 7 116 nem nem
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El6zés

El6zést megkezdte
(1:kanyarodosav elott,

Elézést befejezte (2:sajat
kanyaroddsavban,

Helyrin | Ditu | sorsims | Iz | lszor | 1078 | it amarodosivtan, | SRR | B | B0 | FR saombe |
sorszama | (2011) | felmérési | jarmil | jarmi 3:csomoponti mag . .., | forgalom
lapon M| Kkozelében, 4:szemkozti kanyarodésavban, s oy |
kanyarodésavban) St (o7
kanyaroddséav utan)
17 9.21. 1 szgk | szgk 225 2 4 9 90 nem nem
17 9.21. 2 szgk | tobb 300 1 2 9 120 kttgllz nem nem
17 9.21. 3 szgk | ktgk 300 2 5 13 83 nem nem
17 9. 21. 4 szgk | lassuj. 50 2 2 2 90 nem nem
17 9. 21. 5 szgk | lassuj. 50 2 2 2 90 nem nem
17 9. 21. 6 szgk | lassuj. 50 2 2 2 90 nem nem
17 9. 21. 7 szgk | lassuj. 50 2 3 2 90 nem nem
17 9. 21. 8 szgk | szgk 150 3 4 5 108 nem nem
17 9. 21. 9 szgk tgk 300 1 3 9 120 nem nem
szgk-
17 9.21. 10 szgk | tobb 250 2 4 7 129 | szgk- nem nem
szgk
17 9.21. 11 mkp tgk 150 4 5 5 108 nem nem
17 9.21. 12 szgk tgk 175 2 3 7 90 nem nem
szgk-
17 9.21. 13 mkp | tobb 300 2 5 9 120 | szgk- nem nem
tgk
18 8. 18. 1 mkp | szgk 100 2 3 3 120 nem nem
18 8. 18. 2 mkp | szgk 100 4 4 3 120 igen nem
18 8. 18. 3 szgk | mkp 200 2 3 8 90 nem nem
18 |818 | 4 |sugk| wbb | 350 2 4 10 126 Zzz%kk igen igen
18 8. 18. 5 szgk | lassuj. | 150 2 4 7 77 nem nem
18 | 8.18. 1 mkp | tobb | 175 3 4 5 126 kktt%kk nem nem
18 8. 18. 2 szgk | szgk 225 4 5 7 116 nem nem
18 8. 18. 3 mkp | szgk 150 2 3 5 108 igen nem
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Pér Atlagsebesség a mérési pontok kozétt, km/h
Sorszam |Jarm(ikategoria |1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8
1|szgk 78,87 76,11 75,33 71,49 66,15 54,94 32,54
2 | szgk 66,23 92,30 84,48 79,83 69,03 60,40 42,11
3 | nyerges 48,35 40,35 27,46
4 | mikrobusz 81,08 76,78 70,62 68,43 59,17 52,85 44,74
5 | szgk 80,33 70,54 70,07 66,07 52,34 51,18 29,65
6 | szgk 61,53 60,25 58,70 56,02 50,67 47,66 35,29
7 | szgk 59,02 58,62 56,15 54,12 48,85 44,00 29,65
8 | nyerges 71,70 69,97 69,54 60,63 52,92 43,41 28,55
9 | szgk 69,41 66,74 65,03 63,02 53,22 51,18 32,97
10| ktgk 43,16 44,04 43,46 40,94 37,95 34,24 18,84
11| szgk 68,31 63,33 61,49 59,50 53,82 45,44 30,84
12 | szgk 46,08 | 28,47
13 | szgk 74,15 70,54 69,00 64,29 62,67 51,18 30,84
14 | szgk 70,54 66,23 61,49 56,02 47,39 39,85 30,84
15 | szgk 35,13 39,80 47,58 57,71 44,10 46,97 34,09
16 | mikrobusz 69,97 69,97 60,67 59,87 56,03 44,00 30,01
17 | szgk 108,45 95,34 87,76 81,88 68,04 56,86 33,63
18 | szgk 62,42 61,53 56,50 53,82 47,63 40,86 24,75
19 | szgk 60,25 61,53 63,21 60,63 53,51 47,90 33,30
20 | mikrobusz 76,11 72,30 65,98 62,21 53,82 46,08 27,01
21 | szgk 66,23 60,25 58,70 56,68 43,30 33,30 28,00
22 | szgk 41,24| 39,85| 28,47
23 | szgk 78,87 69,97 64,11 66,99 56,70 47,66 30,28
24 | mikrobusz 68,86 66,23 53,81 52,93 45,80 40,35 27,46
25 | szgk 68,31 68,31 67,46 66,53 58,08 52,00 31,22
26 | szgk 66,74 64,27 63,66 62,21 61,46 52,85 34,44
27 | szgk 74,15 74,15 71,74 71,49 66,61 58,23 33,97
28 | nyerges 64,75 64,75 64,57 61,02 49,10 40,35 27,69
29 | szgk 75,44 74,79 74,71 73,69 63,08 54,94 33,63
30 | ktgk 58,62 58,62 57,95 57,71 50,94 46,08 33,63
31 | mikrobusz 68,31 68,31 67,46 66,53 56,70 50,12 29,92
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Pér Atlagsebesség a mérési pontok kdzétt, km/h

Sorszam |Jarm(ikategoria |1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8
32 | szgk 74,79 74,15 67,46 65,17 60,29 54,94 33,97
33 | ktgk 69,97 58,70 55,06 45,36 39,21 30,56
34 | szgk 57,84 57,46 54,13 52,93 45,36 37,69 22,88
35 | szgk 75,44 74,79 69,00 66,53 59,53 57,20 33,19
36 | szgk 67,78 67,78 61,49 59,87 56,70 44,60 26,24
37 | szgk 63,79 63,79 61,92 61,41 54,74 42,84 25,57
38 | szgk 34,60 24,09

Pet6haza Atlagsebesség a mérési pontok kozott, km/h

Sorszam |Jarm(kategoria | 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9
1 |szgk 86,75| 74,23| 77,42\ 73,47| 7500| 71,29
2 | ktgk 80,90| 67,29| 67,29| 6545| 60,00| 52,17| 42,86| 36,55
3| szgk 60,00| 58,06 52,55| 4898| 51,06 43,90| 36,00| 24,16
4| szgk 88,89| 80,00/ 76,60 77,42| 71,29| 63,16| 50,44| 44,42
5| szgk 80,00 75,79| 64,86| 64,29| 64,29| 61,54 51,80| 41,38
6 | nyerges 39,76 34,29 26,87
7 | motor 102,86| 89,78| 97,83| 97,83| 97,83| 82,76| 71,71| 52,52
8| szgk 48,98 | 48,32| 47,68| 46,75| 40,45| 33,64
9 |szgk 65,45| 61,54 61,02 60,00 60,00| 53,73| 43,11| 30,64
10 | szgk 48,65| 45,00| 36,36
11 | szgk 80,00 77,84| 74,23| 69,90| 69,23| 61,54 53,73| 41,38
12 | szgk 75,00 63,16| 61,54| 61,54| 59,50| 52,55| 42,11| 34,29
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Pinnye Atlagsebesség a mérési pontok kézott (km/h)
Sorszam | JarmUlikategoria |1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12
1 |szgk 75,00 72,73 71,29 67,29 66,06 64,86 61,02 60,00 51,06 41,62 32,00
2 | mikrobusz 85,71 73,47 73,47 73,47 72,00 67,29 62,61 57,14 51,06 42,35 32,14
3 |szgk 90,00 90,00 90,00 80,00 79,12 77,42 74,23 69,23 61,54 53,73 43,11
4 | szgk 93,51 93,51 90,00 85,71 80,00 72,00 61,02 48,98
5 | szgk 72,00 69,23 69,23 65,45 64,86 64,86 60,00 53,73 48,65 41,38
6 | ktgk 90,00 85,71 85,71 83,72 81,82 80,00 79,12 72,00 69,23 58,06 43,90
7 | szgk 102,86 97,30 94,74 90,00 80,00 77,42 71,29 65,45 58,06 51,06 38,50
8 | szgk 96,00 90,00 88,89 77,42 74,23 73,47 74,23 65,45 58,06 48,65 36,55
9 |szgk 93,51 93,51 88,89 82,76 82,76 80,00 74,23 74,23 66,67 58,06 46,75
10 | mikrobusz 72,00 67,29 64,86 61,54 61,02 58,54 56,69 52,17 48,98 43,11 36,36
11 | ktgk 90,00 85,71 82,76 82,76 80,00 76,60 74,23 69,23 61,54 55,38 46,75
12 | szgk 79,12 77,42 76,60 67,29 67,29 67,29 64,86 63,16 60,00 50,00 42,11
13| szgk 80,90 80,00 76,60 71,29 69,90 69,23 65,45 59,50 55,38 50,00 42,11
14 | szgk 74,23 71,29 69,90 64,86 58,06 51,43 41,38
15 | szgk 63,72 61,54 58,06 56,69 54,96 51,43 50,00 44,72 43,11 39,13 29,51
16 | szgk 60,00 53,73 48,00 39,78
17 | szgk 93,51 88,89 77,42 67,29 64,86 60,00 53,73 44,72
18 | szgk 90,00 88,89 77,42 76,60 72,00 67,29 67,29 59,50 51,43 43,90 36,36
19 | szgk 58,06 52,55 47,68 40,68
20 | mikrobusz 82,76 79,12 79,12 69,23 67,29 65,45 64,86 61,54 54,96 47,68 40,45
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Pinnye Atlagsebesség a mérési pontok kdzott (km/h)
Sorszam | Jarm(ikategoria |1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12
21| szgk 93,51 93,51 82,76 80,00 76,60 79,12 74,23 74,23 64,86 56,69 43,64
22 | ktgk 88,89 87,80 83,72 79,12 79,12 72,00 71,29 65,45 58,06 48,65 40,68
23 | szgk 81,82 80,00 76,60 74,23 74,23 67,29 60,00 51,06 39,13
24 | busz 69,23 60,00 63,16 63,16 60,00 59,50 55,38 51,06 45,86 38,50 28,69
25| szgk 69,23 67,29 64,86 63,72 63,16 58,06 53,73 45,00 39,13 32,14 21,49
26 | busz 69,90 69,23 67,29 65,45 64,86 63,16 60,50 52,17 47,68 41,38 33,18
27 | busz 70,59 69,90 69,90 69,23 67,29 63,16 52,55 51,43 44,72 37,70 29,51
28 | szgk 63,16 61,54 60,00 58,06 58,06 55,38 54,96 54,14 51,06 48,98 43,11
29 | mikrobusz 74,23 72,00 72,00 69,23 67,29 67,29 56,69 53,73 50,35 44,72 37,70
30| szgk 64,86 58,54 59,50 60,00 58,06 56,69 58,06 52,55 50,00 44,72 37,11
31 | ktgk 97,30 72,00 69,23 67,29 63,72 58,06 48,00 38,92
32| ktgk 86,75 83,72 82,76 79,12 74,23 72,00 69,23 61,54 56,69 51,06 45,86
33| szgk 83,72 82,76 80,00 80,00 74,23 74,23 71,29 69,23 61,54 54,14 40,45
34 | ktgk 85,71 80,00 76,60 74,23 69,23 69,90 69,23 63,16 56,69 50,00 40,00
35| mikrobusz 90,00 90,00 85,71 82,76 80,00 74,23 76,60 50,00 43,90
36 | szgk 90,00 88,89 87,80 86,75 85,71 80,00 76,60 67,29 58,54 48,65 37,89
37 | szgk 75,79 75,00 74,23 74,23 71,29 69,90 69,23 67,29 63,16 52,55 37,11
38 | szgk 86,75 85,71 83,72 82,76 82,76 80,00 76,60 74,23 67,29 53,73 37,70
39 | szgk 78,26 77,42 75,79 77,42 76,60 74,23 67,29 64,86 56,69 45,57
40 | busz 79,12 76,60 67,29 67,29 61,54 61,02 53,73 48,98 42,86 39,78 30,38
41 | szgk 97,30 87,80 87,80 86,75 85,71 80,00 76,60 74,23 65,45 52,17 38,50
42 | szgk 92,31 82,76 79,12 77,42 74,23 67,29 59,50 51,43 42,11
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Pinnye Atlagsebesség a mérési pontok kdzott (km/h)
Sorszam | Jarm(ikategoria |1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12
43 | szgk 85,71 85,71 84,71 80,00 76,60 77,42 71,29 67,29 60,00 50,00 40,68
44 | nyerges 72,73 72,00 69,90 69,23 66,06 65,45 59,50 56,69 51,43 43,64 34,78
45 | szgk 73,47 73,47 72,73 72,00 63,16 63,16 61,54 52,55 46,45 37,11 23,68
46 | szgk 86,75 80,00 79,12 79,12 77,42 71,29 69,90 64,86 58,06 50,00 37,11
47 | szgk 67,29 58,54 48,65 36,55
48 | mikrobusz 79,21 72,73 71,29 69,90 69,23 65,45 64,86 61,54 56,69 46,75 37,11
49 | ktgk 63,16 62,61 62,61 59,50 58,54 63,16 51,43 50,00 46,75 42,11 32,14
50 | mikrobusz 72,73 69,90 69,23 64,86 63,72 56,69 53,73 50,00 44,72 37,11 29,51
51| szgk 93,51 90,00 79,12 77,42 67,29 54,96 43,90
52 | szgk 87,80 86,75 85,71 82,76 80,00 78,26 78,26 69,23 63,72 51,06 37,11
53| szgk 77,42 69,90 76,60 76,60 74,23 74,23 72,00 67,29 65,45 56,25 48,00
54 | szgk 97,30 94,74 93,51 93,51 90,00 82,76 79,12 77,42 67,29 54,96 32,58
55 | szgk 69,90 66,67 65,45 65,45 63,16 59,50 58,54 56,69 53,73 52,55 46,75
56 | szgk 78,26 75,00 74,23 72,00 69,23 67,29 65,45 64,86 60,00 52,55 43,90
57 | szgk 90,00 87,80 83,72 80,00 77,42 71,29 67,29 60,00 54,96 48,98 39,13
58 | szgk 90,23 88,67 87,80 84,71 84,71 82,76 79,12 77,42 72,00 61,54 48,98
59 | szgk 80,00 67,29 76,60 69,23 67,29 65,45 58,06 56,69 50,00 45,86 37,11
60 | szgk 82,76 75,00 73,47 72,73 70,59 67,29 65,45 58,06 51,06 40,68 33,64
mezG6gazdasagi
61| gpj. 36,36 35,12 34,62 34,12 33,80 33,64 33,49 32,14 30,25 29,03 26,18
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Ko6szonetnyilvanitas

Koszonetet modok mindazoknak, akik segitették kutatémunkdmat, és doktori értekezésem

elkészitését.

Koszonetet mondok témavezetdimnek, Dr. Koren Csaba egyetemi tanarnak és Dr. Mako
Emese egyetemi docensnek a munkdm szakmai irdnyitasaért, biztatdsukért, fogyhatatlan

tirelmiukért.

Ko6szonom tudomanyagi vezetdém Dr. habil Gaspar Laszld egyetemi tanar, professor emeritus
segitségét, mindenkori biztatasat és hasznos tanacsait, melyekkel doktori tanulmanyaim és az

értekezés készitése kozben ellatott.

Ko6sz6nom kollégaimnak, hogy a tanulmanyaim, konferenciak, tanulmanyutak és az értekezés

készitésének ideje alatt helyettem vallaltak feladatokat.

Ko6szondm a csalddomnak, feleségemnek, gyermekeimnek, édesapamnak, édesanydmnak a

sok tiirelmet, megértést és tamogatast.
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