Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 1. Torténet, statisztika, értékelés

1. TORTENETI ATTEKINTES,
STATISZTIKA, ERTEKELES

A kozuti kozlekedés torténete

Eurépaban — igy hazank teriiletén is — az elsd Osszefiiggd, kiépitett uthaldzatot a Romai
Birodalom teremtette meg. A régi Pannonia (Dunantil) teriiletén tobb jol kiépitett, mélyen
alapozott, kéburkolat rémai ut haladt végig. A népvandorlas koraban, majd a kézépkorban ez
az uthalozat elsorvadt.

Bar késobb kialakult egy gyér kereskedelmi uthaldzat, ennek muszaki tokéletessége meg sem
kozelitette a régi romai kori uthaldzatét: burkolata kO helyett tobbnyire csak kavics vagy
foldanyag volt. Igy ott, ahol az alkalmas Gtépité anyag hianyzott és a talaj kotott volt, az utakat
esOs idészakban nem lehetett hasznalni. A kozépkorban a tavolsagi ,,orszagutakat” illetéen ez a
helyzet Eur6épaban altalanos volt: ekkor csak a varosokon beliil talalunk koburkolatokat.

Az ujkor els6 szazadaiban az utak mindsége Europa nagy részén egyre javult, majd a XVIIL
szdzadban néhany fejlettebb orszdgban egyre nagyobb hosszakban jelentek meg a mar gondosabb
miszaki kialakitassal épitett utak. Ezek az id6jarastol fiiggetleniil mindig jarhatok voltak, mert a
forgalom éaltal tomoritett zazottkd-burkolatuk ezt biztositotta.

A napdleoni haborik, a tarsadalom és az ipar fejlodése az 1800-as évek elején az utak
jelentdségét emelte: hosszukat novelte és allapotukat javitotta. Nagy jelentdsége volt a skot
MacAdam mikodésének a szdzad elsd évtizedeiben, mert elterjesztette a zuzottkd-utak
hengerléssel vald tomoritését. A mult szdzad els6 harmaddban Eurdpa nagy részén mar
rendszeres postakocsi-jaratok kozlekedtek az 6sszefliggd, kiépitett kozathaldzaton.

Amig a kozépkor folyaman az utak mindsége hazankban az eurdpai atlagos viszonyoknak volt
megfeleld, addig az Ujkorban, kiilondsen a XVIIL. és XIX. szdzadban a hazai utak mindsége
jelentésen elmaradt a fejlettebb orszagok utjai¢hoz képest. Ez elsdsorban a Nagyalfoldnek a
torok megszallas alatt elnéptelenedett teriiletein volt jol érzékelhetd, ahol a kotott anyagt talajon
— ko6- és kavicsanyag hidnyaban — az Oszi €s tavaszi esOs €s olvadasi iddszakokban az utak
nagy része jarhatatlan volt. A Dundntilon, a Felvidéken és Erdélyben a helyzet 1ényegesen
kedvezobb volt.

A kielégito kozathalozat hazai kialakitasanak nagy akadalya volt a szervezetlenség és a szakszerii
iranyitas hidnya. Az Utépités és fenntartas lényegében a jobbagyok kozmunkajan alapult, a
megy¢k iranyitasa alatt.

Az els6é atgondolt, tervszerii javaslatot a hazai uthaldzat kiépitésére Széchenyi Istvdn tette
kozz¢ 1848-ban. A megvalositandd halozat az 1.1 dbran lathato. Ebben az id6ben mar egész
Européaban rohamosan terjedtek a szallitasi teljesitményt és sebességet ugrasszerlien megndoveld
vasutvonalak, amelyeknek gézmozdonyokkal vontatott vonataival az akkori l6fogati kozuti
kozlekedés nem versenyezhetett. Ezért allitotta Széchenyi javaslata kozéppontjaba elsdsorban a
vasutvonalak épitését. Az uthdlozatot elsdsorban a vasuti haldzat kiegészitésére és helyi igények
kielégitésére tartotta alkalmasnak. Mintegy 6000 km hossza uthalozat kialakitasat javasolta,
ebbdl akkoriban kb. 2000 km volt készen, 4000 km 0j ut épitése valt tehat sziikségessé.
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Az 1850-1890 kozotti idoszak a kozuti szervezet kialakuldsdnak és megszilarduldsanak
korszaka. Buddan megalakult a kozponti épitési igazgatosag, allami mérnokok vezetése alatt,
valamint megszervezték a keriileti és megyei épitészeti hivatalokat. A megyei Uthaldzattol
kiilonvalasztva kezelték a legfontosabb — akkor 890 mérfoldes — ,,allami kdzutakat”. Az utakra
utmestereket és utkaparokat alkalmaztak. Ekkortol kezd6dott az uthalozat rendszeres fenntartasa
¢és fejlesztése, amely 1867 (Kiegyezés) utan felélénkiilt. Az idészak végére mar 26 000 km ut
épiilt ki, és erre az idészakra esett az elsd orszagos forgalomszamlalas is (1867), amely az egyik
legels6 volt Europaban. Ebben az iddszakban a varosok ithalozata tovabb fejlodott.

Az 1890-1920 kozotti 30 éves idoszak nagy jelentdségii: ez a nagyobb aranyu alfoldi utépitések,
a makadamburkolatu uthélozat kialakulasanak kora (15 000 km 0j makadamut épiilt!). 1890-ben
adtak ki a kozati torvényt. Az iddszak végén az orszag uthaldézata mar kb. 70%-ban — minden
idében jol jarhato — makadamburkolattal kiépitett. Erre az id6szakra esik az elsé gépjarmiivek
megjelenése (Budapesten mar 1895-ben). Ezek eleinte inkébb sporteszkoznek szamitottak,
késébb azonban hasznosabb és komolyabb feladatokat is képesek voltak ellatni (postaszolgélat,
személyszallitas), kiilondsen az 1. vilaghaboru idején.

Az 1920-1945 kozotti idoszakra a gépjarmiivek elterjedése €s a kozuti kozlekedés fontossdganak
a fokozddasa a jellemzd. A 30-as években mar hazankban is kialakul a vasit és a kozut versenye
a jol fizetd aruk szallitasaért, terjed a személyauto-kozlekedés is. Mivel a gépjarmiikozlekedésre
a poros makadam-burkolati utak kevésbé alkalmasak, napirendre keriilt a makadamburkolata
uthalozat modernizaldsa, pormentes burkolattal valé ellatasa, vonalvezetésiik megjavitasa.

A 20-as években kezdddnek meg az aszfaltburkolat-épitések, majd a 30-as években a
betonburkolatt utak épitései. Ebben az idészakban kb. 2000 km pormentes burkolatl utat, és kb.
7000 km makaddmburkolata utat épitettek ki, igy az iddszak végén az sszesen kb. 28 000 km
allami uthal6zatbol:

Pormentes burkolatu: ~ 11 % (3 000 km)
Makadamburkolati: ~78 % (22 000 km)
Kiépitetlen foldut: ~11 % (3 000 km)

A 1I. vilaghédborutig tarté idészakban megemlitendék a kovetkezd fontosabb események: a 4.
orszagos forgalomszamlalas (1935); az els6 korszerl, a gépjarmii-kozlekedés igényeit kielégitd
hivatalos uttervezési iranyelvek megjelenése (1938); végill az elsé hazai, kizarolag
gépjarmiiforgalom szdmara épitett, keresztezésmentesen kialakitott gyorsforgalmu 2 nyomu
autout a Ferihegyi repiilotérre (1941).

A kovetkezd, 1945-58 kozotti idoszakot a hdboraban rendkiviil leromlott Gthalézat és hidjai
ezreinek helyredllitdsa jellemezte. A kozati forgalomban jelentésen megnovekedett a
nehézjarmiivek (autdbuszok és tehergépkocsik) szama: 1958-ra elérte a 39 000 db-ot (1938-ban
ezek szama minddssze 5000 volt!). A személygépkocsik szama 1958-ban (17 900) viszont
ezerrel kevesebb, mint 1938-ban (18 900).

Az ujabb szakasz 1958-t6l szamithat6: ez a kozuti forgalom ugrasszerd, rohamos fejlddésének
kezdete, az utkorszerisitési munkak nagyobb aranyu kibontakozasanak az idészaka. Evi 800-
1000 km utkorszerisités késziilt.
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Néhany fontosabb utszakaszunkon — elsésorban a 7 sz. ,,balatoni” Gton — a forgalom nagysaga
a nyari idészakban mar elérte a kétsavos ut teljesitoképességét, ezért meg kellett kezdeni egy uj
gyorsforgalmu ut, egy 2x2 savos 1j autopalya egyik felének épitését. Egy masik gyorsforgalma,
csak gépjarmiivek szdmara épitett hosszabb autéut Tatabanya-Budapest kozott par évvel elobb
késziilt el, s a két uj gyorsforgalmu ut Osszefogésa és Budapestre vald kozds bevezetésére
megéplilt az els6 magyar 2x2 savos, kozépsd elvdlasztdo savval rendelkezd autdpalya elsd
szakasza is, amelyet 1965-ben adtak 4t a forgalomnak.

Az 1965-6s évvel igy 0 (napjainkat is magaba foglald) korszak kezdddhetett a magyar
kozuthalozat-fejlesztésben: a nagy kapacitasu, kornyezetet kiméld gyorsforgalmi utak épitésének
iddszaka. A 2000. évvel bezardlag az alabbi elemei épiiltek meg a gyorsforgalmu uthdlozatnak:
M1 172 km, M3 105 km, M5 114 km, M7 112 km, MO 30 km.

A forgalom

A forgalommal val6 tudatos, mélyrehat6 foglalkozéas az 1900-as években kezdddott, amikor az
adatgylijtésen tilmenden mar elemzd vizsgalatokat is végeztek az Egyesiilt Allamokban és
Eurdpaban. A fejlédés tovabbi allomasai:

1914-ben miikodott elészor elektromos jelzélampa, az 1920-as években pedig mar dsszehangolt
jelzélampak is mikodtek. 1915-ben forgalomdaramlasi vizsgélatokat végeztek, baleseti
ponttérképet vezettek. Az 1920-as évektdl rendszeres forgalomszamlalasok kezdddtek:
Anglidban 1922-t6l, Németorszdgban, Ausztridban 1924-t6l, Magyarorszagon 1927-t6l.
Hazankban 1921-ben allami, 1924-ben varosi szolgéalatban alkalmaztak forgalmi mérnokét.

A forgalommal vald foglalkozast a gépkocsiallomany nagymértékii fejlédése indokolta. A vilag
személygépkocsi alloméanyat az 1.1 és 1.2 tablazatok tajékoztatd adataival jellemezhet;jiik.

Ev szgk (darab)
1926-ban kb. 27 millio
1938-ban kb. 35 millié
1956-ban kb. 73 millié

1960-as évek kozepén kb. 130 millio
1980-as évek elején kb. 300 milli6

1.1 tablazat: A vilag személygépkocsi allomanyanak valtozasa

Ev Nyugat-europai orszagok USA
1930-as évek kb. 10-40 kb. 180-200
1950 kb. 10-40 kb. 260
1960 kb. 40 -150 kb. 340
1970 kb. 150 — 280 kb. 430
1980 kb. 300 — 380 kb. 530

1.2 tablazat: A személygépkocsi-ellatottsag értékei (személygépkocsi/1000 lakos)
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A magyar gépjarmiallomany kezdeti alakulasat az 1.3 tablazat szemlélteti.

Ev Személygépkocsi | Tehergépkocsi | Autébusz | Motorkerékpar
1910 937 110 - -
1914 2 877 316 - -
1920 1413 259 - -
1921 2184 380 - 161
1925 4943 1472 - 1462
1926 6712 1 950 254 2941
1928 11 480 3 609 - 8 048
1929 13293 4 401 690 10 365
1930 13 394 4 493 679 11 041
1933 8990 2553 519 8207
1934 10 852 2 834 - 8 885
1937 16 451 3486 596 9475

1.3 tablazat: T4jé¢koztatd adatok Magyarorszag gépjarmiidlloményanak kezdeti alakulasarol

A motorizacié fejlodése Magyarorszagon vilagviszonylatban kissé késve indult, de a hetvenes

évektol a fejlédés rohamossa valt:

1955 kb. 10 000 szgk kb. 1 szgk/1000 lakos
1965 kb. 100 000 szgk kb. 10 szgk/1000 lakos
1975 kb. 570 000 szgk;

1980 kb. 1 010 000 szgk;

1981 kb. 1 100 000 szgk; kb. 100 szgk/1000 lakos
1982 kb. 1 180 000 szgk;

1983 kb. 1 260 000 szgk;

1984 kb. 1 340 000 szgk;

1999 kb. 2 177 000 szgk

A jarmuszamok alakulasat a névekvo évszamok fiiggvényében az 1.2 dbra mutatja.
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1.2 abra: A kozati jarmiallomany fejlédése
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Az 1995 végére kialakult uthalozat legfontosabb adatait az 1.4 és 1.5 tdblazat mutatja be.

HOSSZ . ATLAGOS
UTKATEGORIA (km) T(?(%EI;HFQ)T SZELESSEG

teljes halozat | ebbdl kiépitett (m)
Autbpalya 293 293 5075 17,33
Autout 85 85 950 11,17
L. rendii {80t 2 042 2 042 16 713 8,19
IL. rendii &Gt 4383 4383 31 593 7,21
FOHALOZAT 6 803 6 803 54 331 7,99
Osszekotd ut 17 843 17 554 104 680 5,96
Bekotout 4709 4 649 24 596 5,29
Allomashoz vezetd ut 514 508 2752 5,42
Autopalya-csombponti ag 136 136 881 6,48
Egyéb csomoponti ag 26 26 167 6,42
MELLEKHALOZAT 23228 22 873 133 076 5,82
TELJES HALOZAT | 30031 29 676 187 407 6,32

1.4 tablazat: Az orszagos kozutak adatai (1995)
HOSSZ . ATLAGOS
UTKATEGORIA (km) Tlﬁ%‘ogu? SZELESSEG

teljes halozat | ebbdl kiepitett | (1000 ™) (m)
BELTERULETI UTAK 46 578 22 452 106 496 4,74
ebbdl: féforgalmi ut 1429 1 408 10 252 7,28
gylijtéut 5 465 4 676 24 790 5,30
lakout 33529 14 632 65077 445
egyéb 1t 6125 1736 6377 3,67
KULTERULETI UTAK | 29135 1617 6 396 3,96
TELJES HALOZAT | 75 683 24 069 112 892 4,69

1.5 tablazat: A helyi kozutak adatai Magyarorszadgon (1995)




Schuchmann - Kisgyorgy: Koézlekedéstervezés — Utak 1. Torténet, statisztika, értékelés

A magyar kozuthalozat forgalmi statisztikaja és nemzetkozi megitélése

Az orszagos kozuthalozat megitélése szempontjabol szamba veendd miiszaki tényezdk: a
palyaszélesség, az utburkolatok anyaga és megfelelésége, a hidak szama és teherbirasa, a
hidszerkezet szélessége. A kovetkezd abrak és tablazatok atfogd képet adnak a haldzat e
tényezdirdl.
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1.3 abra: Az orszagos kozutak szélessége (m)
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1.4 abra: A helyi kozutak szélessége (m)
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KOZUTAK | Beton, ké | Aszfaltbeton | Utantomorods | Makadam | Foldat | Egyiitt

Orszagos 164 14 320 13117 2075 355 30031
Helyi 1 827 11703 6 874 3 665 51614 | 75683
OSSZESEN | 1991 26 023 19 991 5740 51969 | 105714

1.6 tablazat: A kozutak burkolata Magyarorszagon (km)
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1.5 abra: Az orszagos kozuthalozat fejlddése a burkolatfajtak szerint
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1.6 abra: Az utpalya megfeleldsége
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I'JTI’(ATE- Teherbiras (tonna) Osszesen (db) Szerkezeti Pélyafeliizlet
GORIA >21 | =20 | 12-19 |6-11| <5 hossz (m) | (1000 m?)
Féhalozat | 1716 | 55 4 - ]9 1784 45018 584,6
Mellékhalozat | 3392 | 583 | 105 | 12 | - 4092 46 144 382,1
Teljes halézat | 5108 | 638 | 109 | 12 | 9 5876 91 162 966,7

1.7 tablazat: A hidak szdma és teherbirdsa Magyarorszagon (1994)

Megnevezés db Kocsipalya-szélesség db
Vasbeton 4909 <6,5m 962
K6, beton 506 >6,5m 4914
Fém, 6szvér, vegyes 449 Osszesen 5876
Fa, ideiglenes 12
Osszesen 5876
fa, ideiglenes fém, Oszvér, vegyes 100
5 K — 90
R0 ko, betdn | ‘ 80 <65 m
70 70 —
60 ya
50~
4 >6,5m
30
20
10
1955 1960 1970 1980 1990 1994 1955 1965 1975 1985 1994
1.7.a abra: A hidak szerkezete 1.7.b abra: A hidak kocsipalya-szélessége
MEGNEVEZES Féhalézat Mellékhalézat | Teljes halozat
Kiilonszintii 164 90 254
Fény- + félsorompo 69 155 224
S Fénysorompo 154 677 831
§ Csaporudas sor. 41 297 338
J Jelz6r 18 91 109
Biztositas nélkiil 1 37 38
Szintbeli 6sszesen 283 1257 1 540
OSSZESEN 447 1347 1794

1.8 tablazat: Az orszagos kozuti-vasuti keresztezések szadma
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1.8 abra: Az orszagos kozuti-vasuti keresztezések szdma és valtozasa

A fenti dbrakban és tablazatokban vizsgalt jellemzok értékelésébdl levonhato kovetkeztetések:

- Az Gthalézat mintegy 12 000 km-es hosszusagan elégtelen az utpalyaszerkezetek
teherbirasa és kortilbeliil ugyanekkora szakaszon, de nem 6sszeeséen keskenyebb
a burkolat a kivanatosnal.

- Az 1794 db vasuti keresztez6désbdl a fohalozaton 283 db szintbeli. Az Osszes
atjarot tekintve mintegy 400 db-nal alakul ki rendszeresen torlodasos varakozas.

- A kozuthélozat hidadllomanyat a teherbirds szempontjabol vizsgalva 227 db nem
felel meg, ebbdl a fohaldzatra 67 db esik. A szélesség vagy/és a teherbiras
szempontjabol nem megfeleld hidak dsszes szama 1613 db. Ebbdl a 358 db esik a
féhalozatokra.

- A foathalézat mintegy 1500 kilométere halad belteriileten, ez egyfel6l nem
megfeleld szolgaltatasi szintet jelent, masfeldl pedig indokolatlan kdrnyezeti
terhelést és fokozott baleseti veszélyeztetést idéz eld.

A kozuti forgalom a halozati elemcsoportokon valdo megoszlasarol ad képet az 1.9 tablazat és
az 1.9 ébra.

Ev FORGALOM (Egységjarmii/nap)
fohalozat mellékhalozat teljes halozat
1970 3201 956 1451
1975 4158 1027 1 749
1980 5412 1275 2221
1985 6077 1462 2 502
1992 6 843 1398 2 624
1994 7092 1443 2717

1.9 tablazat: A kozati forgalom a halézati elemcsoportokon valé megoszlasa

10
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1.9 abra: A kozati forgalom a halozati elemcsoportokon valdo megoszlasa

A forgalmon beliil 1ényeges kérdés a hatarforgalom alakuldsa (1.10 tdblazat és 1.10 abra),
amely némileg magyarazza a kozuti atkelohelyeken kialakult sokszor kezelhetetlen helyzetet.

by BELEPETT KULFOLDI KILEPETT MAGYAR
személygk. | egy€b gépjarmii | egyiitt | személygk. | egyéb gépjarmii | egyiitt
1970 738 89 827 52 20 72
1975 1617 108 1725 389 38 427
1980 2 385 185 2 570 892 58 950
1985 2733 368 3101 1113 119 1232
1986 2978 380 3358 1225 131 1356
1987 3554 428 3982 1398 143 1514
1988 3 546 442 3988 2260 175 2 435
1989 5657 530 6 187 3611 198 3 809
1990 9039 627 9 666 3381 241 3622
1991 8 537 805 9342 3777 274 4051
1992 7759 1035 8 794 3522 298 3 820
1993 10 248 965 11213 3692 275 3967
1994 10 892 1 053 11945 5160 358 5518

1.10 tablazat: Hataratkelohelyek gépjarmiiforgalma (a tranzitforgalommal egytitt, 1000 db)
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A hatirforgalbm akkulsa

12000 1000 db

10000 —

8000 T

6000 + beEpett ko1
szgk.
be¥pett kGIHW1

4000 egyéb fm G

= ™ kiEpettm agyar

szgk.

2000 T — — — kikpettm agyar
egyéb fm G

1970 4
1980
1990 +
1994

Ev

1.10 abra: Hatéaratkeldhelyek gépjarmiiforgalma (a tranzitforgalommal egytitt, 1000 db)

A forgalomnagysagokat az utszakaszok kapacitasértékeivel 6sszevetve megallapithatjuk, hogy a
fouthalozat mintegy 1200 km-én nem kielégito az Gtszakaszok kapacitasa.

rrrrr

valtozasa a forgalom mindségének talan legfontosabb tiikre. Az 1.11 és 1.12 tablazat, valamint az
1.11 és 1.12 4bra az utdbbi néhany év statisztikdjat foglalja 6ssze.

ebbdl

Ev Osszes }1tak szerint ‘ balesetek kimenetele szerint

baleset OrSzZagos helyl' halalos | sulyos | konnyi

kozuti kozuti

1988 21 320 11350 9970 1562 8 801 10 957
1989 24 371 13 347 11 024 1943 10108 | 12320
1990 27 801 15631 12170 2185 11738 | 13878
1991 24 511 12 585 11 926 1 863 10042 | 12606
1992 24 623 13 422 11201 1 849 9 886 12 888
1993 19526 10 815 8711 1462 7767 10 297
1994 20723 10 963 9760 1390 8 054 11279

1.11 tablazat: Kozati kozlekedési balesetek Magyarorszagon [1988-1994]
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50000
40000
30000
20000
10000

0

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 bakset

T Osszes sériit

7—/\/ deszes bakset

B m eghalk és sGlos
_____ — - = . . -

= — s EE— "~ s o o = = = sém]:

1 1 1 1 1 1 — =haBbs és silos

1.11 abra: Ko6zati kozlekedési balesetek Magyarorszagon [1988-1994]

. Osszes ebbél A halottak Sériilt
EV ATl . . . 2 o A
sériilt meghalt | sulyos sériilt | konnyi sériilt | aranya (%) | balesetenként
1988 29 482 1706 10 420 17 356 5,79 1,38
1989 34214 2162 12 238 19 814 6,32 1,40
1990 39 428 2432 14 316 22 680 6,17 1,42
1991 34 796 2120 12210 20 466 6,09 1,42
1992 34 678 2101 11 994 20 583 6,06 1,41
1993 27108 1678 9328 16 102 6,19 1,39
1994 28 523 1562 9633 17 328 5,48 1,38
1.12 tablazat: Balesetben megsériilt személyek Magyarorszagon (1988-1994)
Balkset/10"7
FAm G-kiom éter

7

6 -

5 + ~ - = = — e — — ——

4 W//a//__/,/\’/\ ——— T rend{ B4t

3 ,,’ — — — I.rendl BGt

T —— teles habzat

2 __--}-s.‘_-'__/’_‘ - — — OGO

lT—-——"" — - - — autdpalya

0 ; ; : : : |

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

1.12 abra: Balesetben megsériilt személyek Magyarorszdgon (1988-1994)

A kozuathalozat és a kozuti forgalom mindségének, biztonsaganak nemzetk6zi — ¢€s elsdsorban
europai — Osszehasonlitdsndl legtobbet hasznalt adatok a vizsgdlt haldzatoknak az adott
terlilethez (orszag, megye, stb.) és annak népességéhez viszonyitott strlisége, valamint az
el6fordult balesetek — leginkabb a haldlos sériiltek — szama.
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Schuchmann - Kisgyorgy: Koézlekedéstervezés — Utak 1. Torténet, statisztika, értékelés

Az 1.13 tablazat néhany eurdpai orszadg kozuthalézatanak statisztikai adatait mutatja az IRF
1994-es kiadvanya szerint (itt €s a kovetkez6 tdblazatban a magyar adatok is 1994 év végiek).

Statisztikai adatok Orszig _ _
Magyarorszag | Ausztria Portugélia Svijc
Autopalyak hossza (km) 376 1554 519 1530
személygépkocsik szama (ezer db) 2177 3367 2274 3138
tehergépkocsik szama (ezer db) 266 276 432 272
teriilet (ezer km?) 93 83 89 41
lakosszam (millio £6) 10,2 7.5 8,8 6.5
fouthaldzat hossza (km) 6 425 10 164 9 069 18 407
autopa lya(km)
- 3 0,004 0,019 0,006 0,037
tertilet (km®)
autopa lya(km)
0,037 0,207 0,059 0,235
1000 lakos

1.13 tablazat: Néhany eurdpai orszag uthaldzati statisztikdja (1994)

A tablazatbol lathat6, hogy Magyarorszag autopalya-siiriség adatai elmaradnak a vizsgalt

orszagok értékeitdl.

Az 1.14 tablazat a kdzuti balesetben elhunytak szdmat veti 6ssze tobb eurdpai orszagban.

Orszag Kozuti balesetben elhunytak szama | Személygépkocsik szama (ezer db)

Ausztria 1283 3367

Csehorszag 1524 Nincs adat
Magyarorszag 1562 2177
Németorszag 10 643 37579
Portugélia 2171 2274
Svéjc 834 3138
Hollandia 1252 5755
Romania 2 826 1793

USA 39 235 144 213

1.14 tablazat: Kozati balesetben elhunytak szama Eurdpaban és az USA-ban (1994)
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

2. ALAPFOGALMAK

Kozuti ellenallasok

Amikor egy jarmi egyenes vonald, alland6é sebességli mozgést végez, akkor a V' vonoderéd
egyenlo nagysagu az E ellenallassal. Ha V' > E, akkor a jarmii gyorsul, ha viszont V' < E, akkor
lassul.

Az E ellenallas az alabbi képletbdl szamitho:

E=E,+E,+E [N

A képletben szerepld ellenallasok rendre:
— E, a gordiilési ellenallas, amely az aszfalt és a kerék alakvaltozasa miatt 1ép fel (Id. 2.1 4bra).

Szamitasa:
E;=p-Q [N]

ahol: O ajarmi sulya [kN]
U agordiilési ellenallasi tényezd [N/kN, %o]

R

(1 néhany értéke:  aszfaltbeton: 10 —20 - 1
fsldut: 50 - 150 a
kéburkolat: 15 —25)
2.1 abra: Aszfalt és kerék kapcsolata

— E. az emelked6 okozta ellenallas (1d. 2.2 4bra).

E =0 tog =0 . ¢ —1000.0™M. -4 =10.¢-0[N
=0 ga =0 oM O[N]

o[o

e (m)

Q

) Ll
(\\Y
Q- S

100 (m)

-

2.2 abra: Az emelked6 okozta ellenallas
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

— E; a légellenallas.

rrr 2
Szamitasa: E=c-F-v [N],
ahol: c a légellenallasi tényez6 (példaul Cyus, = 3 %0; Cozerc = 1,5-3,5 %0 ;5 Crgk = 5,0-6,0 %o);
F a jarmti homlokfeliilete m”-ben (példaul Fy,, = 47 m’; Fyg = 2-3 m’; Fig = 3-6 m’);
v a jarmi sebessége km/h-ban (v, szélsebesség esetén ellenszélben v+v,,

hatszélben v—v, sebességgel szamolunk).

Osszegezve (2.3 4bra):
E=u-0+10eQ+ cFv'=0-(u+ 10e) + cFv*  [N]
Eemelkedsn = Q (U + 10¢€) + cFV? Eieion = O (1 - 10e) + cFv

A E(N)

2.3 abra: Kozuti ellendllasok 6sszegzése

A vonodero
A vonoerd a sebességvalto aktudlis allasatol fiigg. A 2.4 abran (a kovetkezo oldalon) egy kdzepes

tehergépkocsi V=f(v) vonderd gorbéit tiintettiik fel. (A romai szdmok a sebességvaltd alldsait
jelentik. A szaggatott vonal az elméleti vonderd-gorbe.)

Uzemanyag-fogyasztas
Az lizemanyag fogyasztas a sebességvaltd allasatol és a sebességtdl fligg. A 2.5 4bran (a

kovetkezd oldalon) az {izemanyag-fogyasztas alakuldsa lathatd a v [km/h] sebesség
fliggvényében.
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A VIN)
l\
26000 ———A—I
\
\
\
\
\
\
\
/\II.
\
\
\\
/-\\I\H'
\\
~___ IV
3000 ——— ———————_ ;_—;_—_;—\_;‘a_%v; _
vikm/h)

2.4 abra: Egy kozepes tehergépkocsi vonoerd-gorbéi

s liter/100 km

U
Nt

N~

IV.

optimum

-
v (km/h)

2.5 abra: Az lizemanyag-fogyasztas alakuldsa a sebesség fliggvényében
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

Lassulasi és gyorsulasi diagramok, alkalmazasuk

A 2.6 abran egy tehergépkocsi gyorsulasi-lassulasi gorbéi lathatok.

v (km/h)
g0}

lassulasi gorbe

1%

———

e e ——

__________ 2%

3%

L%
————————————— 5%

| tavolsdg (m)
500 1000 1500 "
2.6 abra: Tipikus gyorsulasi-lassulési diagram

A diagramok hasznalata:
v (km/h)

1. A tehergépkocsi v [km/h]
sebességgel kozlekedik egy e; (%)-0s Vi T
emelkeddhéz. Mekkora A/} [m]
uthosszon fog a sebessége v, [km/h]-
ra csokkenni (a szerkesztéshez az e
lassulasi gorbét hasznaljuk, 2.7
abra)? ‘ Aly tavolsdg (m)

|
vz —1-———?—-—-—-—_
f
|
|

2.7 abra: Az e, lassulasi gorbe

2. A tehergépkocsi v3 [km/h]-val halad v (km/h)
az ey (%)-os emelkeddn. Ezutan
enyhébb, e; (%)-os emelkedd _____9_3____
kovetkezik.  Mekkora A,  (m) v, )——’——'—;—‘;F -
tavolsagon gyorsul fel a 7
tehergépkocsi  v3-r0l  v;re  (a V3 ‘_’;7{‘ l
szerkesztéshez  ezlttal az  e3 PN &
gyorsulasi gorbét hasznaljuk, 2.8 I l
abra)? ‘ '.
Aly tavolsag (m)

2.8 abra: Az e; gyorsulasi gorbe
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

Az eljarast leggyakrabban kapaszkodosavok tervezésénél veszik igénybe, ekkor a (2.9 &bran
lathatd) pontos diagramot hasznaljak.

-SCVO '30/0 '1 (yO

90 4%2% /,/0%
< 1%
80 \ Kol L
, // L, - /’,r”
70 IO 2%
/ it - e e TR T PP
/ , ——
1/ // //,’
60 | AA\X 2 3%
I,I// // ___________________________________________________
E ‘,//’// / -7 <
ESO —'l’//// < o
X }l///// , N X Tt 4%
~%40 _/// ,’:,/ P N 5%
8 ///’////////’ —————— 6%
B30 1/ 7%
% ///// , LemmTTTTE 8%
/ // il
20 _II/////
2 gyorsulasi gérbe
10 4 lassulasi gérbe
0 >
T T T T T T I | | L
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

Az emelkedd hossza [m]

2.9 abra: Mértékado fajlagos teljesitményii (90 kg/LE) tehergépjarmil gyorsitasi-lassitasi gorbéi

Jellegzetes sebességi alapfogalmak

. atlagos sebesség (v ): az Osszes jarmii sebességének szamtani kozepe;

o tervezési sebesség (v,): kis forgalom mellett az Gton mindenhol (egyenesben €s ivben,
valamint nedves burkolaton is) biztonsagosan kifejtheto;

o legnagyobb aktiv menetsebesség (v, max): forgalom nincs, hosszabb ttszakaszon sietd
személygépkocsi még nedves burkolaton is kifejtheti. Kilteriileti kozutak esetén
hasznalatos fogalom;

o aktiv menetsebesség (v,): mint v, max, de az Gton forgalom is van. Szintén kiiltertileti
kozutak estén hasznalatos fogalom;

o megengedett sebesség (v,): a KRESZ- ¢ (v)
ben, illetve jelzdtablaval  eldirt

sebesség;

e (ajanlott sebesség: kiilfoldon ezt fehér tablan
fekete szadmmal jeldlik, Magyarorszagon nem
alkalmazhato).

o pillanatnyi kihasznalt sebesség (v,):
egy rovid tutszakaszon mért sebesség- a felilet 85%-a
eloszlasi gorbe 85%-0s gyakorisagi BANANNN -
értékéhez tartozo sebesség (a 2.10 4bra |V Vp v(km/h]
szerint). Ezt a sebességet a jarmivek 85
%-a nem Iépi tal.

2.10 abra
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

A latotavolsag

Megallasi latétavolsag (U): ezen a hosszon tud egy gépkocsi megallni az akadaly elott.

Szamitasa (a 2.11 abran kovethetd): v(km/h)

ahol:

U=U+U,

U a cselekvési uthossz: a
reakci0idd alatt (g = 2 s) megtett
ut.

v
U’:3’—6‘tR:0,28'V‘tR [m]

(v/3,6 a km/h-r6l m/s-ra  torténd

atszamitds miatt szerepel.) 2.11 abra: A megallasi latotavolsag

U’ a miiszaki fékit: a jarmii Mv*/2 kinetikai energiajat a Q-f, fékezési eré az U”
uthosszon felemészti:

M _Q v =0,0039-Ov> = (0f, £0-—)U"
2 2g 36> "TF 1000
(v/3,6 ismét a m/s-ra torténd atszamitas miatt)
Ebbdl:
2
U"=0,0039——— [m],
e
+ -
/ 100
ahol
fi a hossziranyu csuszosurlodasi tényezo

(jellemz6 értékei:  szaraz burkolat, 6vatos fekvés: 0,6-0,8
nedves burkolat, erds fekvés: 0,3-0,35
nedves burkolat, 6vatos fekvés: 0,25-0,33
jeges ut: 0,1-0,15)

e az eléjeles emelkedés értéke (esés: -, emelkedés: +)
Osszefiiggés az f] és a b fékezési lassulas kozott:

Mb=2b=0-71, cbbdl b=10;
g

A miiszaki fékat meghatarozasa a fékezési lassulasbol:

2 2 2
Ms _ My M bU U= v
2 2-3,6 26-b

A megallasi latotavolsag tehat:

2

L/:(L28-v-q€+(L0039——J[—g—

+ -
/i 100
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

El6zési latétavolsag: U. [m] (2.12 4bra) az az el6zéshez sziikséges uthossz, amelyet a gépjarmii
vezetdjének az eldzés biztonsagos végrehajtasahoz be kell latnia.

C C

Q d
i i

B A
Al B t=9 (s) 4 t=9 (s)

[ »

Ue

A
A 4

2.12 abra: Az eldzés folyamata

Az eldzés végrehajtasahoz biztonsagosan kb. t=11 s sziikséges, amely id6hoz a szembdl érkezd
jarml azonos idejét még hozza kell adni (hiszen a mandver alatt az egyre kozelebb kertil az
elézés szinteréhez). Igy a vezetonek 0sszesen 22 s alatt megteendo utnyira kell eldrelatnia.

A gépjarmiivek mozgasa ives palyan

A 2.13 abran tilemelt (azaz egyoldali esésii) palyaju ivben halado gépjarmire hatéd erdk lathatok.

A felirhat6 egyensulyi egyenlet:

2 2
P=M-> = Q‘; _Qv ,
R g:36°R 127-R
ahol:
M a jarmi tomege (kg);
0 a sulyer6 (kN);
g a nehézségi gyorsulas (m/s’);
sill. v asebesség (m/s ill. km/h);
R a palya ivének sugara.

2.13 abra: fvben halado gépjarmiire hat6
erdk

A korivben haladd gépjarmii biztonsagat az oldaliranyu kicsiszas veszélyezteti. Az utpalya
sikjara ill. arra merdlegesen felirt vetiiletek alapjan fejezheto ki a kicsuszasi hataregyensuly:

P-cosax = f,-Q-cosox +f,- P-sina+ Q- sino

ahol > a keresztiranyu csuszosurlodasi tényez6. Ertéke 0,05 és 0,15 kozott valtozik, atlagosan
0,1-el szamolunk. Az £, - P sino értéket elhanyagolva, osztva cos a-val, bevezetve a tg o jelolést
¢s az elobb ismertetett P értékét, Q-val egyszeriisitve a

2

\ q . . .
= f, +—— Osszefuggést kapjuk.
127R / 100 88 P
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2. Alapfogalmak

Ebbdl a megengedett hatarsebesség

q
=.[127R(f, + ——) [km/h],
vmax \/ (f2 100) [ ]

a megengedett legkisebb korivsugar pedig

R.. =

min

2.14 abra: A csuszo6surlodasi tényezo
¢s komponenseinek 0sszefliggése

Az ivbe fordulo gépjarmii palyaja

127- f,+-L

Ha a gépkocsi egyenletes sebességgel halad
¢s a kormanyt egyenletes szOgsebességgel
forgatjuk el, akkor a gépjarmi palydja a
klotoid atmeneti iv. A 2.15 abran a klotoid

helyszinrajza és gorbiileti abraja lathato.

A gorbiileti 4bran lathaté két hasonlo
haromszogbdl felirhato a klotoid természetes

egyenlete:
1
[ » . .
— = r-l=R-L (4llando),
L 1
R
ahol: L az atmeneti iv hossza [m];
R a koriv sugara [m];
r a tetszOleges P ponthoz tartozo
sugar a klotoidon [m];
/ a klotoid elejétél a P pontig a

tavolsag [m];

2
\%

[m]
100

Az Osszefiiggés az f cstszosurlodasi tényezd €s
komponensei kozott a 2.14 dbréan lathato:

f=Af+ 1

fvben tehat azért veszélyes fékezni, mert a
fékezés soran  nagy fi-et  (palyairanya
komponens) hasznalunk fel, igy f-re (a palyara
merdleges komponens) esetleg kevés marad,
aminek kovetkeztében — bar megérzéseinknek
¢és beidegzddéseinknek ez ellentmond — nd a
kicstuszasi veszély.

1
|
|
l

) 1R
1/r

Gorbuleti dbra

2.15 abra: A klotoid

P=+/R-L [m] a klotoid paramétere. Matematikailag ez a paraméter jellemzi egyértelmiien a

klotoidot.
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Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

A fobb adatok a 2.16 4bran lathatok. Az értékek kiszamitva az Ivkitiizé Zsebkonyvben
talalhatok.

2
AR=_*
24-R
L
X, =—
2
_AR
Yo =7,
2
[P
R
A
X=1 —
Y=4AR X -

2.16 abra: A klotoidhoz tartoz6 egyes kitlizési adatok

A legrovidebb klotoid hosszanak meghatarozasa dinamikai alapon

A talemelés altal ki nem egyenlitett oldalgyorsulas valtozasanak a klotoid teljes hosszaban
egyenletesnek €s egy eldirt értéknél kisebbnek kell lennie.

A ki nem egyenlitett oldalgyorsulas a 2.17 4bra szerint (vetiileti egyenlet a palya sikjara):
M-a-cosa. = P-cosa - O-sina.

Osztva coso~val, behelyettesitve az M = Q/g, a tgor = ¢/100 és a 2.13 abra kapcsan az ivben P-re
levezetett értéket, kapjuk:

_7Qq

0 _ 4
¢ 127R <100

Ebbdl Q-val osztva adodik, hogy

2 2
g8V 84V 4 e
127R 100 13R 10,2

Az oldalgyorsulas iddbeli valtozasanak sebessége kotott érték, nevezetesen

k =%=O,4m/s3.

Néhany jellemzé oldalgyorsulasi érték: az oldalgyorsulas nem észrevehet6 1,5 — 1,8 m/s® koriili értékig, 2 — 2,5 m/s”
normalisnak hat. 3 m/s’ észrevehetd, 3,3-3,8 m/s’ erés, mondhatni kissé kényelmetlen (a jarmii és az utasok mar
,d6lnek™), 4 — 5 m/s” pedig az eltiirhetd hatar, ezt elérve egy atlagos gépjarmii kisodrodik.

Ebbdl:

2
a \4 q

k 13-R-k 102k

23



Schuchmann - Kisgyorgy: Kozlekedéstervezés — Utak 2. Alapfogalmak

A klotoid teljes hosszaban az oldalgyorsulas valtozasa egyenletes kell, hogy legyen

3
\% q-v

y
t— = —~
36 3,6-13-R-k 3,6-102-k°

L=t-s=

igy
v q-v

Lmin: .
468-R-k 37k

(A masodik tagot a biztonsag javara elhanyagoljuk.)

Az alkalmazhat6 legkisebb paraméter igy:
P.=./R-L

min min
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3. A VONALVEZETES TERVEZESE

Az 1t vonalvezetésének olyannak kell lennie, hogy dinamikai szempontbdl biztonsagos, a
vonal térbeli hatdsat (latvanyat esztétikai szempontbol) tekintve pedig kedvezo legyen.

A vonalvezetést (az ut térbeli elhelyezkedése) két sikvetiilete hatdrozza meg egyértelmiien,
amelyekkel kiilon-kiilon és egyiitt is sziikséges foglalkozni. Az egyik vetiilet a vizszintes
vonalvezetés, amely a helyszinrajzon keriil abrazolasra, és amelynek elemei az egyenes, az
atmenetiiv és a koriv. A masik vetiilet a magassagi vonalvezetés, amelyet a hossz-szelvényben
abrazolunk. Ennek elemei az emelkedok és a lejtok (egyenesek), valamint a koztiik 1évo feliilrdl
nézve domboru és homoru lekerekitések (korivek).

Az tttervek része még a keresztszelvény (tulajdonképpen a harmadik vetiilet), amely az utnak a
tengelyre merdleges metszete, ¢és amely alapjan a burkolatszélek vonalvezetésének hossz-
szelvénye késziil (ez utdbbi a hossz-szelvényben keriil abrazolasra).

A vizszintes vonalvezetés elemei

Az egyenesck a vonal legértékesebb elemei, mert ezeken a szakaszokon lehetséges az el6zés,
valamint ezekre kell tervezni a csomopontokat is. Hatranyos tulajdonsaguk, hogy — esztétikailag
— a vonalvezetés merev elemei, tovabba hogy éjszakai kozlekedés esetén a fényszorok vakitod
hatasa zavard6, ebbdl kifolydlag veszélyes lehet.

Az egyenesek hossza nem haladhatja meg a 20-v; [km/h] értéket (ahol v, a tervezési sebesség).

A korivek alkalmazasanak egyik korlata (a 21-22. oldalon, a 2. fejezetben levezetettek szerint)

az alkalmazhato legkisebb koriv sugara (Ryi,) [m].

2
v

q 2
127 - (fy +——
2% 00

min

ahol f,=0,1.

Ebbdl az 0sszefiiggésbol a tervezési sebességre a 3.1 tablazatban lathato értéksor adodik:

v [km/h] Ry [m]
120 750
100 500
80 300
70 200
60 150
50 100
40 60
30 30

3.1 tablazat: A minimalis korivsugar értékei a sebesség fiiggvényében
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Rmin érték csak indokolt esetben alkalmazhatd, minden esetben torekedni kell nagyobb sugara
ivek alkalmazasdra. Az egymas utan kovetkezd ivek sugara lehetdleg ne nagyon térjen el
egymastol, azaz a szomszédos ivek sugarainak ardnya 1:2 (indokolt esetben 1:3) alatt kell, hogy
maradjon (2<R/R,<1/2, esetleg 3<R|/R,<1/3).

Azonos iranyu ivek (abra) kozotti rovid egyenesek keriilend6k (min. 500 m).

Az atmenetiiv (klotoid) hosszanak (L [m]) megvalasztasa az alabbi szempontok szerint torténik:

— A dinamikai okok miatt sziikséges legrovidebb dtmenetiiv hossza (Lmin [m]) az el6zéek
(2. eléadas, 21-22. oldal) szerint

3

Lmin 2
233 R
(k = 0,4 m/sec’ érték figyelembevételével)

[m].

— A talemelés-kifuttatas az atmenetiivben elhelyezhet6 legyen,
— az észrevehetOségi hatar az alabbi relacio also kiiszobértéke:
R>L>01-R [m],

az ehhez tartozo6 p paraméter pedig

p=~R-L=+R-01-R=03R [m].

A vonatkozd el6irasok szerint

alkalmazhat6 legkisebb paraméter ve [km/h] Pumin [M] R [m] >
(pmin [m]) a tervezési sebesség (v 100 175 3 000
[km/h]) fliggvénye, értékei a 3.2 20 130 1500
tablazatban olvashatok. A tablazat

harmadik  oszlopdban az a 70 85 1200
korivsugar-érték olvashato, 60 64 1000

amelyiknél (vagy annal nagyobb
sugarnal) mar nem sziikséges
atmenetiivet alkalmazni.

3.2 tablazat: Atmenetiivek alkalmazasanak korlatai

Az atmenetiives koriv
szimmetrikus, ha a korivhez két
oldalrdl csatlakozo atmenetiivek
paramétere azonos.

Szimmetrikus atmenetiives koriv
lathatd a 3.1 abran. Torekedni
kell szimmetrikus atmenetiives
korivek alkalmazasara, ez
ugyanis mind utazaskényelmi,
mind tervezési  szempontbol
elényosebb.

3.1 abra: Szimmetrikus atmenetiives koriv
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Csak klotoidbdl allé iv akkor keletkezik, ha y= 0°, vagyis oc=27.

Kis iranyeltérésii ivek (0<6°) lehetdség szerint keriilendék. Ha alkalmazasuk elkeriilhetetlen,

akkor az ivhossz (I [m]) legyen
I, = R-arco. = 500 m.

Az dsszetett ivek lehetnek
— inflexiosan csatlakozo ellenivek (3.2 abra). Ebben az esetben megengedhetd, hogy
Al'<0,03 (p1 + p2) [m]

legyen; sziikséges azonban, hogy a két egymashoz csatlakozo6 atmenetiiv
paramétere kozotti eltérés a 2-szeresnél kisebb legyen.

3.2 abra: Inflexiosan csatlakoz6 ellenivek

— kosarivek (3.3 &bra) alkalmazhatosaganak feltétele, hogy a kisebbik sugar (R,) 250
m-nél nagyobb legyen és
R1/R; < 2 legyen.

3.3 abra: Kosarivek
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A magassagi vonalvezetés elemei

A vonatkozé elbirdsok szerint a megengedett legnagyobb emelkedé (en.x [%]) a tervezési
sebesség (v, [km/h]) fiiggvényében a 3.3 tablazat szerint alakul.

v¢ [km/h] €max [%0]
100 4,5
80 6
60 8

3.3 tablazat: A megengedett legnagyobb emelkedd értékei

Az emax (%) csak kivételesen alkalmazhat6, torekedni kell enyhébb emelkeddk alkalmazasara.
Hegyvidéki terepen, kis sugara vizszintes ivekben (ha az iv sugara R < 100 m) ep,x-ot 25 %-kal
csokkenteni kell. Mellékutakon enqx akar 15 % is lehet.

A legkisebb emelkedd (enin) vizelvezetési okok miatt 0,3 %-nal nagyobb kell, hogy legyen (e-
Ae; = 0,2 feltétel mellett).

3 %-nal meredekebb emelkeddk esetén a kapaszkodésav sziikségességét meg kell vizsgalni.
Létesitésének feltételei:
— menetdinamikai szempontbdl:
o az érkezési sebesség 70 km/h;
o az emelkedo hossza legalabb 300 m;
o a kritikus sebesség (300 m-nél a jellemz6 nehéz tehergépjarmii
sebessége) 50 km/h alé csokken.
— forgalmi szempontbol: a mértékadd oraforgalom nagyobb, mint az -eltlirhetd
forgalomnagysag.

Kapaszkodosav kialakitasara példa (az elobb ismertetettdl eltérd adatokkal) a 3.4 abréan lathato.

v {km/h}
ch
@
¢ I ——— e e — 50km/h
2
W ] |
w l |
| '
f t
| | -
' | dt{m)
' |
| . '
_ > _ 4 — - — — A4 = = — _
> —_— — —
— ™~ _kba3zkddo s iV
80m | min 500 m | 300m i 8
drmenet ~'biztonsdgi atmenet

sZakasz

3.4 abra: Kapaszkodosav kialakitasa
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Hossz-szelvényi lekerekitések esetén a minimadlis sugart lekerekité iv meghatarozasanal az
eldrelatas, az esztétika és az utazaskényelem szempontjait kell figyelembe venni.

Az elorelatas szempontja

Az elorelatas egyik szempontja domboru lekerekitésnél a 3.5 abran lathato. Ekkor az eldzési
latotavolsagra (Ue) kell d magassagra eldrelatni.

U, = 6vg d=1,0 Ua/?2

I‘e——
2
@

(a ,,parabolaképlet”-bol),

2r
R

2
R:9-vt (m]

2.d 3.5 abra: Eldrelatas az eldzési latotavolsagra

ebb6l

Az elorelatas masik szempontja domboru lekerekitésnél a 3.6 dbran lathat6. Ekkor a megallasi
latétavolsagra (U) kell d magassagra eldrelatni.

_u | Y >
2R
(a ,,parabolaképlet”-bol), d
igy R
2
rR=" |
2-d 3.6 abra: Eldrelatas az eldzési latotavolsagra

Az elorelatas szempontja homoru lekerekitésnél az, hogy a gépjarmii fényszordja a megallasi
latotavolsagra (U) megvilagitsa eldre a palyat (3.7 abra).

A z = x/2R ,parabolaképlet’-nek R
megfelelden felirhato, ho .
& ‘(”g 5 /U ‘sin ¢
h+Usin(0=—, LP=1° 7
2R
ahol /4 afényszoromagassag (értéke =0,6 m) h (y)
¢ a tivolsagi  fény  cSOVAIANAK N !
Y
nyilasszoge.
B U

U2
R= [m
2(0,75+0,017-U)

] 3.7 abra: Elorelatas homoru lekerekitésnél
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Esztétikai szempont

Ebben az esetben a feltétel: a
lekerekitéiv tangenshossza (7 [m])
legyen egyenld a tervezési sebességgel
(vt [km/h]) (3.8 abra).

Az abrabol
T=v =R2¢
200
ebbdl
200-v,
R= Ae 3.8 abra: Lekerekités esztétikai szempontja

Utazaskényelmi — dinamikai szempontok

A feltétel az, hogy a lekerekitdivben haladva a fiiggdleges iranyu gyorsulds (ay [m/s’] ) ne
haladjon meg egy — kényelmi szempontbol fontos — megengedett értéket (0,5 m/s’).

Felhasznaljuk itt a mar ismert

2 2
S \%

R 36’ R

[m/ sz]

Osszefliggést. A v helyére v, tervezési sebességet irva, ebbdl

2

= Y 0150, [m]
13-0,5

A latotavolsag ellenorzése

A latotavolsag ellendrzésének lényege, hogy a helyszinrajz és a hossz-szelvény alapjan
(figyelembe véve a gépkocsivezetd szemmagassagat) meg kell szerkeszteni a vizsgalt
keresztszelvényben az [ latovonal D toréspontjat (a jarmii vezetdjének a k pontbol U [m]
tavolsagra kell eldrelatni!). A hossz-szelvényben Hy a tengely magassdganak és a rendszerint
1,20 m-es szemmagassagnak az Osszegét jelenti. H, a tengely magassaga a hossz-szelvényben v
pontban (3.9 abra).

Helyszinrgjz

3.9 abra: A latétavolsag ellendrzése
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A térbeli vonalvezetés

Az Ut tengelye egy térben elhelyezkedd vonal. Abrazolasa a helyszinrajzon és a hossz-
szelvényben torténik. A kivanatos hatdsok (biztonsag, esztétika) elérése érdekében a
helyszinrajzot ¢és hossz-szelvényt egyiitt (Osszehangoltan) kell tervezni. A legfontosabb
szabalyok:
o vizszintes és fliggdleges ivek a vonal azonos szakaszain lehetdleg egybe essenek;
o helyszinrajzi egyenesbe dombori hossz-szelvényi lekerekités nem eshet (ha igy
lenne, akkor az ut ,,eltiinne” a gépkocsivezeto eldl);
o homort hossz-szelvényi lekerekités eshet helyszinrajzi egyenesbe, de sugara legyen
viszonylag nagy (pl. az alkalmazhaté minimalis sugarnal egy nagysagrenddel nagyobb).

Beltertileti kozutaknal a felsoroltaktdl el lehet tekinteni.
A térbeli vonalvezetés ellenérzése perspektiv kép szerkesztésével oldhatd meg.

Az utmenti fasitas

A szakszerlien végzett, elére megtervezett utmenti fasitas eredménye nem kizarolag esztétikai
¢lményt nyhjt, hanem a forgalombiztonsagot is noveli. Hovédo erddsavokat hoftivasos helyekre
telepitenek. A kéroldali sorfasitas megfeleld, ha a fasorok a palyatol megfeleld tavolsagra
keriilnek. A ligetszerii fasitas nagyon sz€p lehet (ez a vonalvezetéssel egylitt tervezendd), mig a
helyszinrajzi ivek kiilsé oldalan elhelyezett fak az utkanyar veszélyességére hivjak fel a
figyelmet.

Nagy bevagasok rézstiire cserjék, facsoportok telepithetdk, ez is nagyon kellemes latvanyt
nyuyjthat. Pihené-parkolohelyek esetében a fasitdsra mindig gondolni kell.

A tervezés folyamata allanddan kiilonbozé (jorészt geometriai és forgalmi) paraméterek
sz¢lsoértékeinek ismeretét koveteli. Ezeket a szélséértékeket a folyamatosan megtjuld Koézutak
Tervezése Szabvany (KTSZ) kiilonbozd tervezési peremfeltételek (els6sorban a tervezési
sebesség) mellett rogziti. A szabvany altal eldirt minimalis tervezési paraméterek csak indokolt
esetben haszndlhatok, torekedni kell minél harmonikusabb és nagyvonalubb nyomvonalak
tervezésére (részletesen lasd a gyakorlati jegyzetben). A jelenleg elfogadas és megjelenés alatt
1év6 1) KTSZ 2000 néhany jellemzd paraméter-tablazatat a Melléklet tartalmazza.
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