
DR. KAJÁN BÉLA, a műszaki tudományok kandidátusa 

j á r m ü v e k s z e m é l y g é p k o c s i - e g y e n é r t é k 
s z á m á n a k m e g h a t á r o z á s a 

B e v e z e t é s 

A közúti közlekedési lé tes í tmények tervezésénél , forgalomtechnikai v izs-
gálatoknál és a közút i forgalom irányításánál állandó igény, h o g y a számítások-
hoz, a méretezések e lvégzéséhez o lyan átszámítás i szorzószám álljon rendelke-
zésünkre, mely a sokféle járműből összeálló közúti forgalmi áramlat egységes 
kifejezésére a lkalmas. 

A fenti cé lki tűzés megvalós í tásához meg kellett e lőször is vizsgálni, h o g y 
mi lyen célok elérése érdekében és mi lyen fe ladatok megoldásánál használjuk 
fel a személygépkocsiegység-szorzót , hogy ennek megfe le lően alakíthassuk ki 
a vizsgálati a lapelveket . 

A t éma kidolgozásához az Útügy i K u t a t ó I n t é z e t b e n a követés i időköz-
mérési eredményeket fe lhasználva v izsgál tuk meg az ú t o n haladó járművek 
he ly igényét és ebből vontunk le következtetéseket . Második vizsgálat i lépésként 
új összehasonl í tó módszert dolgoztunk ki, melynek l ényege az volt , hogy az 
egyes járműfajták személygépkocsi-szorzóját abból a fe l téte lből határoztuk meg, 
bogy a forgalomban haladó személygépkocsik akadályozása , sebességcsökke-
nése meghatározot t mértékű legyen a különböző forgalomösszetéte l esetén. 

/. Kiindulási alapelvek és adatok 

1.1 V i z s g á l a t i a l a p e l v e k 

Az úton ha ladó járművek mozgását legdöntőbben az út műszaki jel lemzői 
és az ú ton haladó forgalom nagysága befolyásolja. E z a befolyásolás abból 
adódik, hogy a járműfolyam, az egyes járművezetők a sa já t képességeik, igé-
nyeik, va lamint kocsijuk állapota, motorikus ereje stb. szerint különböző 
sebességgel k ívánják az utat használni. A különböző sebességek betarthatóságát 
azonban a n y o m o k számának korlátozott vo l ta mindig befo lyásol ja és fe l lép 
az előzések szükségessége. Az előzések számát a forgalomban résztvevő jármű-
vek száma és azok sebességkülönbségei szabják meg. N a g y o b b forgalmi m e n y -
nyiségeknél a forga lomban döntő részesedésű a személygépkocs ik forgalma és 
azok mozgásának jellemzői. Vizsgálatunknál tehát a személygépkocs ik mozgá-
sát és előzési lehetőségei t jellemző személygépkocsi átlagos menetsebességet kell 
használnunk. 

Különböző forgalmi terheléseknél a lassúbb járművek akadályozó hatása 
nem azonos. N a g y o b b forgalomnál erősebb ez az akadályozás , kisebb forgalom 
nál kisebb, kevésbé jelentős. Döntő kérdés ezért, hogy a személygépkocs i -egy-
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ség (továbbiakban: szgke.) szorzó meghatározása, vizsgálata milyen forgalmi 
mennyiségeknél tör ténjen . A szgke. szorzó értékének helyes meghatározására 
leginkább a tervezési teljesítőképesség körüli forgalomnál van szükség, hogy 
a méretezés ezen a szakaszon legyen a leghatározottabb és forgalmi igénynek 
megfelelő tervezési teljesítőképességű ú t legyen tervezhető. Meglevő utak 
vizsgálatánál ugyancsak a tervezési teljesítőképesség körüli forgalmi mennyi-
ségek helyes átszámítására van szükség ahhoz, hogy a telítődés, átépítés, bőví-
tés időpontjai helyesen számíthatók legyenek. Leszögezhető tehát , hogy a 
különböző utak tervezési teljesítőképessége körüli forgalmi jellemzőinek vizsgálata 
a dön tő a szgke. szorzó jól alkalmazható meghatározásához. 

A téma tárgyalásánál foglalkozni kell azzal a kérdéssel is, hogy a külön-
böző hálózati elemeknél, úgymint a külső szakasznál, átkelési szakasznál, csomó-
pontoknál milyen ha tása van a forgalom változó összetételének. Az egyes jár-
művek hatása más a csomópontokon lelassuló, vagy az átkelési szakaszokon 
korlá tozot t sebességű forgalom esetén. 

1.2 A v i z s g á l t j á r m ű o s z t á l y o z á s 

A vizsgálatoknál ezenkívül meg kellett határozni azokat a járműkategó-
r iáka t , melyekre a felvételeket, elemzést és számítást elvégezzük. A járművek 
kategorizálásánál döntő szempont részben a forgalomban való viselkedésük, 
t e h á t sebességük, valamint lelassulásuk, gyorsulásuk és részben pedig a jármű-
vek kiterjedése, méretei. Nem célszerű azonban a számítási munka aránytalan 
megnövelése azzal, hogy igen finom, gyakorlati értékben eltéréseket nem okozó 
osztályozást alkalmazzunk. Ennek megfelelően az alábbi öt kategóriára bontot-
t u k a forgalomban résztvevő járműveket : 

1. Személygépkocsi: Ide tartoznak négy vagy háromkerekű személyszállító 
járművek, mentőautók, kisautók, mikrobuszok és nyi tot t vagy 
zárt kis tehergépkocsik 3,4 t teherbírásig. 

2. Motorkerékpár : ké t vagy háromkerekű motorkerékpárok és robogók 

3. Kerékpár, moped: vegyesmeghajtású kerékpárok, segédmotoros kerékpárok, 
lábhaj tású kerékpárok 

4. Nehézmotoros járművek: 

4a Autóbusz: autóbusz (9 ülőhely felett) bódés busz, városnéző busz pótkocsi-
val vagy pótkocsi nélkül 

4b Tehergépkocsi: 3,4 t feletti teherbírású tehergépkocsik, tűzoltó és rendőr-
ségi kocsik, tartály-, műhely- és labor-, daruskocsik pótkocsival 
vagy pótkocsi nélkül, t r ak tor és dömper 

5. Fogat: állati erővel vontatot t jármű 

A külső szakaszok vizsgálatainál a fenti járműtípusok közül a kerékpár 
és fogat vizsgálatára nem volt mód. A nehézmotoros járművek részletesebb 
osztályokra bontot t vizsgálatára ugyancsak nincs mód, mer t nagyobb forgalmi 
mennyiségeknél csak igen kis százalékát teszik ki a forgalomnak és így megbíz-
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ható eredmények a típus szerint bontot t adatokból már nem kaphatók. De a 
3,4 t-nál nagyobb tehergépkocsik és autóbuszok mozgásánál sem találhatunk 
lényeges különbségeket és a számítás egyszerűsítése is az összevonást indokolja. 

1.3 A v i z s g á l a t m ó d s z e r e i 

A szgke. szorzó meghatározására használt módszerek a következők: 

1. Követési időközök elemzése csomópontoknál és a követési időközök 
arányából a szgke. szorzó meghatározása. 

2. Előzések számának elemzéséből a lassúbb jármű által keltett szükséges 
előzések számából ugyancsak számítható a szgke. szorzó. 

3. A forgalmi mennyiség különböző forgalmi arányoknál található válto-
zásának értékeiből is megkísérelték levezetni a szgke. szorzót. Ennek a mód-
szernek nagy hát ránya, hogy a forgalmi mennyiség változása legtöbb esetben 
szükségszerűen a járművek forgalmi a rányának változásával jár együtt . 

4. A külső szakaszokra a kapacitás és a forgalmi akadályozás szempont-
jából legjellemzőbb a járművek sebessége. A forgalomban résztvevő személy-
gépkocsik sebességének azonossága, ill. bizonyos elfogadható csökkenése alapján 
szintén azonos értékűnek vehetünk különböző nehézmotoros arányú és külön-
böző nagyságú forgalmakat. A kétféle forgalom viszonyából meghatározható 
a szgke. szorzó. 

2. Külföldi eredmények és az eddig használt hazai értékek 

Igen sok javaslat, vizsgálat és ajánlás készült már a szgke. szorzók érté-
kére vonatkozóan. 

Az eddigi vizsgálatok eredményeit külső szakaszokra vagy általánosan 
ajánlot t értékekkel az 1. táblázatban foglaltuk össze. Az NDK-ban városi 
szakaszokra előírt szgke. szorzó értékeket a hazai adatok között ismertet jük. 

A csomópontokra, városi szakaszokra érvényes személygépkocsiegység-
szorzók meghatározására az É K M E Út-Vasútépítés és Közlekedésügyi Tan-
széke 1962—63-ban végzett vizsgálatokat. A szgke. szorzó meghatározását 
a csomópontoknál mért követési időközök a lapján végezték el és az ott kapot t 
eredményeket az 1963. évi forgalomszámlálásnál már fel is használták. 

A 2. számú táblázatban felsorolt értéknél látható, hogy városi vonatko-
zásban a szgke. szorzó meghatározásánál nincsenek ellentétek. így a táblázat 
hetedik oszlopában összefoglaltuk a hazai és külföldi eredmények alapján 
a javasolható szgke. szorzók értékeit. 

Külső szakaszokra vonatkozóan eddig egységesnek nevezhető hazai fel-
fogás és értékek nem alakultak ki. Ezért vizsgáltuk meg a következő fejezetben 
szereplő módszerrel a hazai viszonyokra javasolható szgke. szorzó kérdését. 

3. Hazai mérések és jeldolgozások 

A nálunk használt személygépkocsiegység-szorzó helyességének ellenőr-
zésére az előzőekben elmondottak alapján két vizsgálati módszert használtunk. 
Az első módszer a követési időközök elemzése és ebből a forgalmi terhelés 
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l. táblázat 

Külső szakaszok személygépkocsiegység szorzója. Külföldi értékek. 

Jármű 
H. C. M. 

1949. 
Feuch-
tinger 
1954. 

Leib-
rand 
1957. 

RAL Q 
1962. 

Körte 
1960. 

NDK. Landstrassen 
1960 

S zemélygépkocsi 
1 , 0 

1 ,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

Könnyű tgk. (3,4 t) 
1 , 0 

2,0 2,0 2,0 1,5 2,5, 4,5, 6,0 

Közepes tehergk. 

2,0—2,5 2,0 2,0 2,0 1,5 2,5, 4,5, 6,0 Nehéz tehergépk. 

Közepes pótkocsival 

2,0—2,5 2,0 2,0 2,0 1,5 2,5, 4,5, 6,0 

Nehéz tgk j-pótkocsi, nyerges 
vontató 

2,0—2,5 

3,5 2,5 3,5 3,5 4,0, 6,0, 7,5 

Motorkerékpár (kis) 0,33 

Motorkerékpár át]. 0,5 0,5 0,5 0,7 0,5 

Autóbusz 
2,0 2,0 2,0 

1,5 2,5, 4,5, 6,0 

.-futóbusz pótkocsival 
2,0—2,5 2,0 2,0 2,0 

3,5 4,0, 6,0, 7,5 

Kerékpár 0,33 0,25 3,5 0,33 

Fogat 

maximális értéke körül kialakuló helyfoglalás alapján meghatározható szgke. 
szorzó számítása volt . A második módszert , mint ú j módszert, úgy a lak í to t tuk 
ki, hogy a tervezési teljesítőképesség körüli forgalmi terheléseknél a forgalom-
ban levő személygépkocsik idővesztesége, azaz sebességcsökkenése a lap ján 
vizsgálhassuk a szgke. alkalmazható ér tékét . 

3.1 K ö v e t é s i i d ő k ö z ö k v i z s g á l a t a 

A mérési eredményeket feldolgozva az ada tokat összesítettük. Mivel 
a személygépkocsi szorzó használata a forgalmi méretezésnél a tervezési kapa-
citás körüli forgalomnál szükséges, így a feldolgozásnál csak a tervezési kapaci-
tás körüli forgalomhoz tartozó követési távolságokat vizsgáltuk. 

A vizsgált időszakok követési időközei olyan forgalmi helyzetnek felelnek 
meg, amikor a j á rművek legnagyobb része a krit ikus követési időköznél kisebb 
követési időközzel követi az előtte ha ladó járművet és a járművek sebessége 
már csak kis különbségeket muta t . I lyen forgalmi helyzetben kapot t követési 
időközök átlagolása megmuta t ja , hogy az előzések ha tásának figyelembevétele 
nélkül hogyan alakul egyes j á rműfa j t ánkén t a helyfoglalás értéke. 

A vizsgált szakaszon és forgalomnál talál t átlagos követési időközöket 
és abból a 700—800 jm/ó forgalomhoz 54 km/ó (15 m/sec) átlagos menetsebes-
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2. táblázat 

Városi szakaszokra és csomópontokra érvényes személygépkocsi szorzók 

Já rműfa j t a 

Egyesületi 
munkabiz. 
ajánlásai 
(ÉKME) 

1963. évi 
forgalom-
számlálás 

Városi utak 
terv. irány-
elvei terve-

zet 

Körte 
1969. 

NDK. ajánlás 
(Berthold) 

Javas-
lat 

Személygépkocsi 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

Könnyű teher (3,4 t-ig) 1,1 1,1 1,0 1,0 

Közepes tgk. (3,5—5 t-ig) 1,4 1,4 2,0 2,0 

Nehéz tgk. 1,8 1,5 2,0 

Közepes tgk. pótkocsival 2,0 2,0 2,0 

Nehéz tgk. pótkocsival 
nyerges vontató 2,5 2,0 

3,5 
2,5 

Autóbusz, trolibusz 1,7 1,8 2,0 1,5 2,0 2,0 

Autóbusz, trolibusz pótko-
csival, ill. csuklós 2,3 2,3 2,5 2,0 — 2,5 

Motorkerékpár, moped 0,7 0,7 0,8 0,5 0,5 
könnyű 0,4 
oldalkocsis 1,0 

0,8 

Kerékpár — 0,3 — 0,33 0,33 0,3 

Fogat — 3,0 — 5,0 3,0 

séggel számítot tuk á t átlagos követési távközökre és já rművek átlagos hosszát 
is figyelembe véve átlagos követési távolságra. A számítot t ér tékeket a 3. t áb-
lázat tar talmazza. 

3. táblázat 

Átlagos követési távolságok 720 900 jm/ó. forgalomnál 

Járműfajta 

Személygépkocsi 
Motorkerékpár 
Nehézmotoros jm. 

Átlagos követési 

időköz 
sec 

távköz 

3,30 
3,61 
6,42 

49,6 
54,2 
96,2 

Járműhossz 

4,2« 
1,60 
9,00 

Követési távol-
ság 

53,8 
55,8 

105,2 

Szgk.-ra vonatkoz-
tatott viszonyszám 

1,00 = 1,0 
1,04 = 1,0 
1,96 = 2,0 

A táblázat a lap ján látható, hogy 1,0 a motorkerékpárok és 2,0 a teher-
gépkocsik minimális szgke. szorzója. A nehézmotoros j á rművek alacsonyabb 
sebességükkel még a helyfoglaláson túl egészen bizonyosan akadályozzák a 
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személygépkocsik forgalmát , tehát a nehézmotoros j á rművek szgke. szorzója 
ennél magasabb kell legyen. 

A motorkerékpárok kisebb sebességükkel szintén előzésekre kényszerít-
het ik a személygépkocsikat és így csökkenthetik sebességüket. Bár az ilyen 
előzések mindig könnyebben ha j t ha tók végre, mégis ha az akadályozás döntő, 
akkor a motorkerékpárok szgke. szorzója is magasabb kell legyen egynél. 
E n n e k a kérdésnek eldöntésére vizsgáltuk meg a sebességek alakulását. 

3.2 A s z e m é l y g é p k o c s i k a k a d á l y o z á s a 

Az előző forgalmi- és sebességvizsgálatok azt m u t a t t á k , hogy egy ado t t 
j á rműszámban meghatá rozot t forgalmi mennyiségnél csak a személygépkocsik 
forgalmánál a személygépkocsikat vizsgálva viszonylag magasabb sebesség 
a lakul ki, mint abban az esetben, ha ugyanilyen járműszámú forgalmi terhelés-
nél a nehézmotoros já rmüvek is résztvesznek a forgalomban. Az ú j vizsgálati 
módszer alapján olyan szgke. szorzót kell meghatározni, hogy különböző nehéz 
motoros részesedési a rányná l a forgalomban résztvevő személygépkocsik átla-
gos menetsebessége vagy egyáltalán ne, vagy pedig csak elfogadható mérték-
ben csökkenjen. 

A szgk. szorzó vizsgálatot két lépésben ha j to t tuk végre. Az első lépés 
a nehézmotoros já rművek , a második a motorkerékpárok hatásának és szor-
zó jának vizsgálata volt. 

3.21 A s z e m é l y g é p k o c s i k a k a d á l y o z á s a a n e h é z -
m o t o r o s j á r m ű v e k r é s z é r ő l 

A vizsgált útszakaszok sebességméréseiből először k igyű j tö t tük a külön-
böző forgalmi terhelési órák nehézjármű forgalom a rányá t és a forgalomban 
résztvevő személygépkocsik átlagos menetsebességeit számí to t tuk . A vizsgálat 
első lépéseként fel tételeztük, hogy motorkerékpárok szgke. szorzója egy, ill. 
közel egy lesz. 

A feldolgozott ér tékeket a forgalom függvényében kiegyenlí tet tük lineáris 
korrelációt felvéve, mivel előzetes vizsgálataink ennek helyességét már igazol-
t á k . A kiegyenlítő egyenesek haj tásának irányhatározói a sík és dombvidéken 
a nehézmotoros-részesedés függvényében egy másodfokú görbével kiegyenlít-
he tők voltak, míg a hegyvidéki szakaszon az irány határozók egy egyenesen 
helyezkedtek el. 

A kiegyenlített ér tékeket az 1, 2, 3 sz. ábrákon m u t a t j u k meg. 
A vizsgálati alapelvnek megfelelően először azt vizsgáltuk meg, hogy a 

személygépkocsik sebessége különböző nehéz já rműarány esetén milyen szgke. 
szorzó használatánál m a r a d vál tozat lan. Ezek a számítások azt az eredményt 
a d t á k , hogy a vál tozat lan szgk. sebességet a sík- és dombvidéki szakaszon csak 
10-—11 körüli, hegyvidéki szakaszon 7-es szorzó használata biztosítaná. 

A rendkívül magas szorzó használa ta azonban az ábrák részletesebb 
elemzése után mégsem javasolható. Ugyanis a további vizsgálatok során a r ra 
a kérdésre kerestünk választ, hogy az alacsonyabb szgke. szorzó használata 
a kiinduló feltételezéssel szemben milyen arányú sebességcsökkenéseket ered-
ményez a forgalomban résztvevő személygépkocsiknál. Azt tapaszta l tuk, hogy 
kisebb nehézmotoros a rányú forgalmi mennyiségek esetén a személygépkocsik 
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sebességcsökkenése, azaz akadályozása még elfogadható mér tékű . így kiinduló 
feltétel, hogy a forgalomban résztvevő személygépkocsik sebessége ne csökken-
jen, úgy módosítható, hogy a forgalomban résztvevő személygépkocsik sebes-
sége csak 5%-ot csökkenjen. 

I. A forgalomban résztvevő személygépkocsik át lagos menetsebessége különböző teher-
gépjármű aránynál síkvidéki úton 

A fenti feltételeknek megfelelően megvizsgáltuk különböző szgke. szor-
zók alkalmazása esetén a forgalomnak és abban a nehézmotoros já rművek 
a rányának és a szgk. sebességének kapcsolatát . A sebességcsökkenés egyenes 
a rányban nő a nehézmotoros járművek a rányáva l és a forgalmi mennyiség 
növekedésével. A levehető sebességcsökkenés értékeket a tervezési teljesítő-
képesség körüli forgalmi mennyiségeknél külön sík-, domb- és hegyvidéki ú t -
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szakaszra vonatkozóan vizsgáltuk és 5%-os sebességcsökkenést megengedve 
megállapítható, hogy síkvidéki és dombvidéki utaknál 6,4%-os nehézmotoros 
a r ány esetén megfelelő a 2,5-es szgke. szorzó használata. Hegyvidéki u t akná l 
az ú t műszaki jellemzői miat t egyébként is beálló sebességcsökkenés fo ly tán 

WO 200 300 400 600 600 700 800 900 W00 
összes motoros forgatom jm/óro 

2. A forgalomban résztvevő személygépkocsik átlagos menetsebessége különböző teher 
gépjármű aránynál dombvidéki úton 

az ábrából lá tha tóan a szgke. szorzó használatára csak 20%-os nehézmotoros 
a r á n y felett volna szükség. 

Az 1963-ban lefolytatot t óracsúcs vizsgálatok szerint a különböző for-
galmi jellegű (gazdasági, üdülő és hétvégi jelleg) u takon a mértékadó 30. óra-
csúcs terhelésnél a nehézmotoros forgalom részesedése különböző mér tékű , 
de ál ta lában igen alacsony. Az , ,E" jellegű forgalomnál (Baracska) ez a része-
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sedés 1,3%, a , ,B" jellegű forgalomnál (Gödöllő) pedig 5 , 9 % és az ,,A" jellegnél 
(Vecsés) 14,5%. 

A fentiek a lap ján azokon az ú tszakaszokon, ahol erősebb a hétvégi- és 
üdülőforgalom és ennek köve tkez tében a csúcsórák fo rga lmában kisebb a rány-
ban (6% alat t ) jelentkezik a nehézmotoros forgalom az eddig használ t 2,5-es 
szgke. szorzó megfelelő. A gazdasági forgalomjellegű u t a k n á l , ahol m a g a s a b b 

nehézmotoros a r á n y a csúcsórák fo rga lmában erősebb akadá lyozás t je lent , 
a csúcsórákban v á r h a t ó nehézmotoros a rány tó l függően kell előírni a szgke. 
szorzó haszná la tá t . Ennek megfelelően a 4. sz. t á b l á z a t b a n foglalt szorzók 
haszná la t a javasolható . 

A 4. sz. t á b l á z a t b a n javasol t é r t ékek 15%-os nehézmotoros arányig érvé-
nyesek. Enné l magasabb nehézmotoros a r á n y a csúcsórákban csak városi sza-
kaszokon vá rha tó , ahol egyébként is m á s szgke. szorzókat kell használni a for-
galomáramlási jellemzők vá l tozo t t é r téke i mia t t . 
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4. táblázat 

Javasolt szgke. szorzók a nehézmotoros járművek átszámításához 

Л mértékadó csúcs-
óra nehézmotoros 
forgalmának %-a 

A forgalmi B, D, E for-
jellegnél galmi jellegnél 

6% 2,5 
4,0 
6,0 

2,5 
6—10% 

1 0 - 1 5 % /о 

3.22 A s z e m é l y g é p k o c s i k a k a d á l y o z á s a a m o t o r -
k e r é k p á r f o r g a l o m á l t a l 

A nehézmotoros járművek szgke. szorzójának vizsgálata után a motor-
kerékpárok szorzójának javasolható értékének megállapítására is vizsgálato-
ka t végeztünk. A vizsgálatokat ugyancsak a személygépkocsik sebességeinek 
elemzésével folyta t tuk le. Az elemzésben a megállapított 2,5-es szgke. szorzóval 
átszámítot tuk az előző vizsgálatnál szerepelt három útszakasz forgalmait 
a szgke.-re, a motorkerékpárokat viszont az előzőekben a nehézmotoros jár-
műveknél követett e l járás szerint felszorzás nélkül szerepeltettük. Az így kapo t t 
forgalmi mennyiségek függvényében most is a forgalomban résztvevő személv-
gépkocsik sebességeit vizsgáltuk és most a motorkerékpár forgalmi részesedésé-
nek megfelelően több csoportba (15—30, 30—45, 45—60) soroltuk azok átlagos 
menetsebességeit. 

Az elemzések tanúsága szerint a forgalom növekedésével a személygép-
kocsik sebessége jelentősen csökken, de semmiféle elkülönülés nem található 
a különböző motorkerékpár-részesedéshez tartozó értékek között. Megállapít-
ható tehát , hogy a motorkerékpárok kisebb vagy nagyobb aránya sem nem 
csökkenti, sem nem növeli a forgalomban résztvevő személygépkocsik sebességét. 
Ez azt jelenti, hogy a motorkerékpárok sebességeloszlása közel azonos a sze-
mélygépkocsikéval — főleg a nagyobb forgalmi mennyiségek esetén — és így 
előzések keletkeztetésével, vagy akadályozásával nem ha tnak a személygép-
kocsik sebességére. De mint láttuk helyfoglalás szempontjából sem előnvösebb 
a motorkerékpár, m in t a személygépkocsi. Ezért a szgke. szorzóját az előző 
pontban a helyfoglalásnál is eredményül kapot t 1,0-ás értékre javasoljuk fel-
emelni. 

4. Összefoglalás 

A külföldi és hazai vizsgálatok eredményeképpen a forgalmi vizsgálatok-
hoz, forgalmi méretezéshez az 5. táb láza tban összefoglalt hazai viszonyokra 
érvényesnek elfogadható szgke. szorzók használatát javasoljuk. 

A táblázatban szereplő ,,N" értékek a mértékadó csúcsóra nehézmotoros 
járműveinek százalékát jelentik tényleges darabszám alapján számítva. Az „A" 
forgalmi jellegű u takhoz általános esetben az N = 6 — 1 0 % - h o z tartozó 4,0-s 
szorzó használandó. Egyéb különleges esetekben, amikor a mértékadó csúcsóra 
nehézmotoros aránya et től eltérő, kell alkalmazni a felsorolt értékeket. 
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5. táblázat 

J á r m ű 

Városi sza-
kaszuk és 
csomópon-

tok 

Külső szakaszok 

J á r m ű 

Városi sza-
kaszuk és 
csomópon-

tok 
B, D, В 
forgalmi 

jelleg 
„A" forgalmi jelleg 

Személygépkocsi (könnyű tehergépkocsi 
3,4 t teherbírásig) 1,0 1,0 1,0 

Motorkerékpár 0,8 1,0 1,0 

Tehergépkocsi, autóbusz, trolibusz 2,0 

2,5 
N = 0— 6% esetén 2,5 
N = 6—10% esetén 4,0 
N = 10—15% esetén 6,0 Közepes és nehéz tehergépkocsi pótkocsival, 

nyerges vontató, csuklós vagy pótkocsis 
autóbusz 

2,5 2,5 
N = 0— 6% esetén 2,5 
N = 6—10% esetén 4,0 
N = 10—15% esetén 6,0 

Kerékpár 0,3 0,3 0,3 

Fogat 3,0 3,0 3,0 
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