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Szintbeni kozidti csomdpontok teljesit-
képessége — Jelzolampaval iranyitott kor-
forgalmi csomdpontok alkalmazhatésaga

A kozuti infrastruktura fejlesztés tervezése hosszu tavu és rendkiviil
koltségigényes feladat. A fejlesztési dontések nagy tavlatokra hata-
rozzak meg a kozuti kozlekedési rendszerek mtikodését. Idénként a
muszaki szabalyozas és a tervezési el6irasok eltérnek egymastdl, ese-
tenként hidnyosak. A gyors épitések miatt az egyes eléirasok szak-
mai vitdja elmarad vagy késik. Ilyenkor a gyakorlat kikényszeriti
egy-egy csomopont utdlagos atépitését, ami koltségigényes, zavarja a
forgalmat és csak utdlag vagy részben képes javitani a tervezési hibak
okozta zavarok kikiiszobolését. A KRESZ el6irasok is késve kovetik
az épitési ujdonsagokat, tehat fontos az épités és a kozlekedés szaba-
lyainak egyideju egyeztetése, amelyhez jelentds segitséget nyujthat
egy nem nagyon elterjedt mddszer, megoldas tudomanyos ismerte-

tése, az elényok részletes bemutatasaval.
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1.BEVEZETES jelz6lampas forgalomiranyitas nélkili becsat-
lakozasok, keresztezédések. Ezekkel szem-
ben a jelzélampaval iranyitott kérforgalma

csomoépont kevéssé ismert csomoponttipus.

A kozuti csomdpontokban jonnek létre a be-
torkolld folyopélyaszakaszok kozotti forgalmi

kapcsolatok. Tervezésitk soran meghatdrozd
a forgalmi kapcsolatok irdnya és mértékadé
nagysaga, tovabba mindig figyelembe kell
venni a helyszini adottsagokat (utak haléza-
ti szerepe, kornyezeti koriilmények stb.) is.
Mindezek alapjan olyan teljesitéképességii
kialakitast kell alkalmazni, amely képes a
f6lé- és az alarendelt forgalmi dramlatok sza-
mara is elfogadhaté id6éveszteségeket és vara-
kozasi id6ket biztositani [1]. A legelterjedtebb
szintbeni kozuati csomdponttipusok a korfor-
galom, a jelz6lampds forgalomirdnyitasa és

A magyar szabalyozas sem foglalkozik rész-
letesebb leirasaval, annak ellenére, hogy tobb
ilyen tipusd csomoépont is tizemel mar Ma-
gyarorszagon, példaul Gy6rben és Szegeden,
illetve 2017. juniusatol Budakalaszon, az M0-s
és a 11-es szamu f6ut csomopontjaban.

2.JELZOLAMPAS KORFORGALMAK

A 60-as évek végétdl, a korpalyanak elsGbbséget
biztositd6 modern korforgalmak megjelenésével,
létrejott a legbiztonsagosabb kozuti csomoépontti-
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pus. Ez a megallapitas azonban csak az egysavos
valtozatokra volt igaz, mivel a nagyobb, koncent-
rikusan toébbsavos kialakitas, a baleseti statiszti-
kak alapjan az egyik legveszélyesebb csomdpont-
tipus volt. A bekovetkezett balesetek tobbnyire
elkertiilhet6k lettek volna a jelz6lampas forgalom-
iranyitas mellett. Ez a kényszerhelyzet hozta létre
a meglévo korok ,,lelampazasat”, kezdetben kevés
sikerrel (aminek talan legfébb oka a jelzélampas
iranyitas és a korforgalmi mikodés tizemeinek
latszélagos ellentmondasa). Vilagosan latszanak
azonban azok a helyzetek, ahol érvényesiilnek az
elényok: pl. a magasabb sebesség korlatozasa, a
gyalogos atkelés megkonnyitése, az idévesztesé-
gek és sorhosszak csokkentése, a megnévekedett
kapacitas és a javul6 forgalombiztonsag.

A jelz6lampas iranyitds megjelenése magaval
hozta azt a felismerést, hogy a geometriai ki-
alakitasnak is kovetnie kell ezt az 4j iranyitasi
eszkozt, és megjelentek a spiralis geometriaval
kombinalt jelz6lamas korforgalmak. Ezek po-
zitiv tapasztalatai alapjan ma mdr egy teljesen
6nallo, sajat geometriai és jelz6lampas forga-
lomirényitasi kovetelményekkel rendelkezd
csomoponttipusrol, a jelzélampaval iranyitott
korforgalmt csomépontrédl beszélhetiink [2],

(3], [4].

Magyarorszagon 2006-ban készilt el az elsé
két ilyen szabalyozasu csomdpont Gydrben.
Szamuk az eltelt tobb mint tiz év alatt alig
nétt, hiszen egy-egy csomdpontot adtak csak
4t Szegeden és Budakaldszon. Igy eléfordul-
hat, hogy az orszdgban kozlekeddk jelentds
része nem is talalkozott még ilyen 4j tipusu
csomoéponttal. A hagyomanyos kialakita-
soknal a megszokottaktdl val6 eltérés miatt
sokaknak az elsé talalkozas problémas lehet.
Ezen a szélesebb kor elterjedés és a rendsze-
res hasznalat, valamint a kozleked8k téjékoz-
tatdsa is segithet, igy névelve a csomépontti-
pus jovébeni elfogadottsagat.

3. SZABALYOZASI LEHETOSEGEK

A Magyar Utiigyi Miiszaki Eléirds altal is is-
mertetett direkt irdnyitasi médokkal foglalkoz-
tunk, amelyek egyarant szabalyozzdk a belépd,
a korpalyan halado, valamint az onnan kilép6
forgalmakat. A magyar szabalyozds a kovetkez6
hérom iranyitasi médot ismerteti [5]:

3.1 Turbina-elv

A program egymds utdn, az dramutatd jara-
saval megegyez8en ad szabad jelzést a belép6
jarmtvek szdmdra, majd a korpalyan talal-
hat¢ jelzélampak (un. jelz6lampas kordonok)
szabalyozzak a folyamatos haladast. Ennek a
moddnak nagy elénye az aszimmetrikus forgal-
mi terhelés kiszolgaldsa, valamint, hogy nincs
szitkség 6nall6 balra kanyarodd savra: akdr a
teljes kapacitas biztosithat6 a balra kanyarodé
jarmuvek részére. A program elkészithetd tet-
szbleges szamu ag esetén is, azonban az agak
bizonyos szama (és ezaltal egy bizonyos méret)
felett a periddusidé jelentds megnovekedésével
kell szamolni [4], [5], [6].

3.2 Torkolatparonkénti iranyitas

Ennél a valtozatnal két szemben levé ag forgal
ma egyszerre kap szabad jelzést. Minden
balra kanyarodd jarmtinek meg kell allni a
szembdl behaladé forgalom el6tt, Ggy, hogy
az utolsOként megalld jarml ne korlatozza
az ellentétes oldalon felsorakozé jarmtvek
késébbi kihaladasat. Ahhoz, hogy ez a tobbi
forgalmi irdny zavarasa nélkiil lejatszédhas-
son, a balra kanyarodé forgalom szamara biz-
tositani kell az 6ndll6 savhasznalatot. A fel-
sorakozott jarmiivek a csomdpont masik két,
egymassal szemben 1év6 dgan 1év6 forgalom
elinduldsa el6tt elhagyjak a csomépontot.
A balra kanyarodas kapacitasat a korpalyan
rendelkezésre 4116 hely nagysaga mellett a pe-
riédusidé is meghatarozza, hiszen nincs elvi
akadalya annak, hogy az egyenesen és jobbra
haladé forgalomnak hosszabb szabad jelzést
biztositsunk, mint a balra kanyarodéknak. Ez
a programstruktura nagyon hasonlit a hagyo-
manyos keresztez6dések kétfazisu program-
jaihoz, igy ennek az alkalmazasa a legegysze-
riibb egy mar meglévé, hangolt rendszerben.
A kialakitas leginkabb a négyaga csomdpon-
tok esetén kedvezd, de megoldhaté ennél tobb
ag esetén is [7], [8], [9], [10].

3.3 Teljes turbina-elv
A korforgalmu csomdpont dgai ugyanabban

a fazisban kapjak meg a szabad jelzést, majd
a belépd jarmiivek felsorakoznak az elsd kor-
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palya kordon mogott Ggy, hogy az utolsénak
megallé ne akadalyozza a megel6z6 4g elsé
kihaladé jarmiivének késébbi mozgasat. A
felsorakozast kovetden az Osszes jarmd egy
fazisban hagyja el a korpalyét. A belép6 for-
galom szabad jelzését az els6é kordon mogott
rendelkezésre allo hely hatdrozza meg. Spi-
ralis savvezetés esetén a kordon jelz8lampdi
eltér6 idépontban kell, hogy szabad jelzést
adjanak, fiigg6en a korpalya savjainak fond-
dasatol. Erre azért van sziikség, hogy elke-
ritljiik a korforgalom 6nzdrédasat. Az agak
kozépszigethez vald érintbiranyu csatlakoz-
tatdsa csOkkenteni tudja a kordonok kozott
sziikséges idGeltolasok szamat. Ezenkiviil, ha
a korpalya elég nagy, olyan programot is 1ét-
rehozhatunk, amely megallds és felsorakozas
nélkiil biztositja a tovabbhaladast. Ilyenkor
kevesebb jarmt haladhat be a korpalydra,
mint amennyi ténylegesen elférne. A hirom
programtipus kozill ennek van a legkisebb
periddusideje, ami miatt jol alkalmazhatd
nagy meéretli, sokagu csomdpontoknal [5],
(6], [10].

Természetesen a fenti harom tipus kombinacid-
ja, vegyes alkalmazasa is lehetséges [6]. Ezeken
kiviil léteznek indirekt irdnyitasi megoldasok
is, amelyek csak bizonyos dgakon befolyasoljak
a korpalya megkozelitését, de nem valtoztatnak
a korpalya els6bbségén. Ezeket legtobbszor jar-
miidetektalassal egytitt alkalmazzdk [3], [11], de
most nem vizsgaltuk azokat.

4. A TELJESITOKEPESSEG VIZSGA-
LATA

A teljesit6képesség meghatarozasidhoz a PTV
Vissim mikroszimulaciés programjaval vé-
geztiink méréseket [12]. Osszesen 9 db csomo-
pont modelljét készitettiik el, amelyek koziil
a jelz6lampaval iranyitott csomépontokhoz
kiillonboz6 periddusideju jelzésidSterveket is
alkalmaztunk, igy 6sszesen 14 db modell szol-
galtatta az adatokat a vizsgélathoz.

Az bsszehasonlithatdsag érdekében az Osszes
csomoponti modell azonos alapbedllitasokat
hasznalt. A forgalom nagysdga minden irany-
bdl azonos volt, és csak személygépjarmiivek-
bél allt. A megengedett sebesség 50 km/h, a
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kanyaroddsi sebességeket az alabbi képlettel
hataroztuk meg [4]:

v [<2] = 0,67xR [m] + 11

Az 6sszes vizsgalt csomdpont négyagu volt,
ahol a fiigg6leges irany savjai 3,5 m, a vizszin-
tes irdny savjai 3,25 m szélesek, a korpalyan a
savszélesség egységesen 5 m. A jarmtioszta-
lyozék hossza (ha alkalmaztuk) egységesen
100 m, valamint a csomopontok el6tti tobb-
savos szakaszok utols6 50 m-én a savvaltasi
lehet6ségek korlatozottak. A csak tablaval
szabalyozott csomépontok és korforgalmak
els6bbségadasi viszonyait a program beépitett
»konfliktus teriilet” opcidjaval definidltuk. A
balra, az egyenesen és a jobbra tovdbbhaladé
gépjarmiivek szamanak ardnya 1:3:2 volt min-
den vizsgalt csomoépontban.

A kovetkezd 9 db édbra a vizsgalt csoméponti
modelleket mutatja be. Legegyszeriibb cso-
moépontként egy jelzélampds forgalomira-
nyitas nélkiili keresztez8dést alakitottunk ki,
mindkét iranyban 2x1 savos keresztmetszet-
tel, amelyben a fuiggéleges iranyoknak els6bb-
sége volt a keresztez$ (vizszintes) iranyokkal
szemben (1. dbra). A csomépont eredménye-
ire a jelzotablas 1 kifejezéssel hivatkoztunk.
A masodik csomoépont - jelzétablas 2 hivat-
kozassal - az elsd tovabbfejlesztése, ahol azo-
nos beallitdsok mellett a fo6lérendelt forgalom
mindhdrom irdnyanak egy-egy kiilon sav allt
a rendelkezésrére (2. dbra). Osszesen 3 db kor-
forgalmat modelleztiink. Az elsé - kérforga-
lom 1 hivatkozassal - egy 12 m-es bels6 sugaru
korpélyaval kialakitott egysavos valtozat volt
(3. abra). A kétsavos korforgalmak koziil 2db
kiilonb6z6 mérett turbo korforgalmat model-
leztiink. A kisebbnél - korforgalom 2 hivatko-
zassal - 12 m-es R1 bels sugarat, a nagyobb-
nal - korforgalom 3 hivatkozassal - 20 m-es
R1 belsd sugarat alkalmaztunk (4. és 5. abra).
A nagyobb geometridhoz elkészitettiink egy
turbina elv szerint mikods, 90 mp-esre meg-
novelt periddusideji jelzéstervet. Az alapprog-
ramtol vald eltérésre a geometria és a minden
irdnybol azonos forgalom altal okozott kiilén-
boz6 savterhelések kiegyensulyozasa érdeké-
ben volt sziikséges.
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1.abra: Jelzétablaval sza-
balyozott csomépont 1

2. abra: Jelz6tablaval sza-
balyozott csomépont 2

3. abra: Korforgalom 1 -
egysavos

4. abra: Korforgalom 2 -
turbé korforgalom R1 =

5. abra: Korforgalom 3 -
turbo korforgalom R1 =

6. abra: Jelzélampaval
iranyitott keresztez6dés 1

7. abra: Jelz6lampaval ira-
nyitott keresztez6dés 2

8. abra:
iranyitott
csomopont 1

1

Jelz6lampaval
korforgalmu

e =

9. abra:
iranyitott
csomopont 2

Jelzélampaval
korforgalmu
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A 6. abran lathat6 a kisebb, hagyomanyos jel-
z68lampas iranyitasu keresztezédés (jelz6lam-
pas 1 hivatkozassal). Minden iranybol 3 savos
a jarmuosztalyozd, amely egy balos, egy egye-
nes és egyenes-jobbos savbdl allt (beliilrél ki-
felé haladva). A csomépontot vizsgaltuk 60 és
90 mp-es periédusidejli programmal is. A 7.
abra mutatja a fligg6leges iranyban plusz egy
egyenes savot tartalmazo jarmtiosztalyozdval
kialakitott, nagyobb jelz6lampas irdnyitasa
keresztez6dést. A csomoépont eredményeit
(jelz6lampds 2 hivatkozassal) egy 90 mp-es
és egy 120 mp-es periddusidejli program al-
kalmazasaval is abrazoltuk, illetve a hosz-
szabb program melletti méréseket, az &sszes
iranyban 50 m-rel meghosszabbitott, 150 m-es
osztalyozokkal is vizsgaltuk. Az utolsé két ab-
ran taldlhatok a jelz6lampaval iranyitott kor-
forgalmi csomdpontok. Az elsd geometridja
egy turbé korforgalom 3 savos tovabbfejlesz-
tése volt, tgynevezett rotor kérforgalom [13],
ahol az 6sszes iranyban egy balos-egyenes, egy
egyenes és egy jobbos sav allt rendelkezésre
(beliilrdl kifelé haladva) a tovabbhaladdshoz
(8. abra). Jelzésterve a turbina elvet kovette,
periddusideje 80 mp (eredmények jelzés kor
1 hivatkozdssal). A masodik szintén 3 savval,
de spiralis vezetésii kanyarodésavokkal, érin-
téiranyu dgcsatlakozasokkal alakitottuk ki (9.
abra). A belsé lekerekitések sugarat 12 m-nek,
és a lekerekitések kozotti tavolsagot 20 m-nek
valasztottuk. A savkiosztas az el6z6tdl eltérd,
egy balos, egy egyenes és egy egyenes-jobbos
(beliilrél kifelé haladva) savbol lehetett tovabb

10. abra: Jelzotablaval szabalyozott keresztezodések: forga-

lomnagysag és idoveszteség dsszefiiggései
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menni. A vizsgalat soran hasznalt 60 és 90
mp-es periddusidejli programok a torkolatpa-
ronkénti irdnyitas elve szerint mtikodtek. A 90
mp-es programnal, az 6nallé balra kanyarodd
savok szabad jelzéseinek kivételével, az Gsszes
irany zo6ldidejét noveltiik.

5.EREDMENYEK

A szimulacids vizsgalat soran 6rankénti bon-
tasban, folyamatosan mértiik az egyes valto-
zatokndl a kiilonb6z6 forgalomnagysagokhoz
tartozd jarmivenkénti atlagos utazasiidé-ér-
tékeket az adott csomdpont ateresztGképessé-
gének hatardig. A méréseket minden esetben
ugyanazon keresztmetszetek kozott végez-
titk, igy az egyes kialakitasok mért értékei-
nek a legkisebb modellezett csomépontban
(1. abra), a forgalom akadalyoztatdsa (elsébb-
ségadasi kotelezettség) nélkiil mért értékeivel
valé osszehasonlitasdaval meghatdrozhattuk
a jarmutvenkénti atlagos idGveszteségeket. A
méréseket tobbszor megismételtiik kiilonbo-
z6, véletlenill generalt forgalomra is (random
seed), hogy elegendé szamu adat alljon el6. Az
id6veszteségeket a forgalomnagysag fliggvé-
nyében abrazoltuk a 10-13. abrakon.

A kapott eredmények (a forgalomnagysagokat
tekintve) Osszevethet6k mds munkédk ered-
ményeivel is, hiszen azok értékei az utazasi
id6vel szemben elére megadott paraméterek.
A maximalisan athaladni képes jarmuvek szd-
mat az jelzi, amikor az adott értékhez tartozo,
mért idéveszteségek ér-
tékei bizonyos mértékd
szorassal a végtelen felé
kezdenek el folyamato-
san novekedni, illetve
jelz6lampas szabalyozas
mellett azok meghalad-
jak a periédusidét.

Az id6veszteségek fen-
tebb leirt médon torténd
meghatdrozasa azzal az
el6nnyel is jar, hogy az
abrakon lathaté ered-
mények tartalmazzak
az egyes geometriai és
méretbeli eltérések miatt

300 3500 2000
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keletkez6  idGveszteségeket
is. Ezt jol példazza a 11. abra,
amely a korforgalmak ada-
tait tartalmazza. Mig az
egysavos kialakitas, a jelz6-
tablds  keresztez6désekhez
hasonléan, nulldhoz kozeli
kezdeti veszteségeket okoz,
addig a nagyobb méretd tur-
b6 korforgalmaknal ez az
érték tobb masodperc, hisz
a 1. dbran bemutatott cso-
moéponthoz képest az Gsszes
irdnynak tobbletutat kell
megtennie a vizsgalt kereszt-
metszetek kozott. Ez a hatds
a jelz6lampas forgalomira-
nyitdsi  csomodpontokndl
hatvanyozottabban jelent-
kezik, hisz itt a nagyobb
geometriai méreteken tul az
alkalmazott fix periéduside-
jti programok akkor is tiltjak
a tovdbbhaladast, amikor az
egyébként (lampa nélkil, fi-
zikai akadaly hijan) lehetsé-
ges volna (12. és 13. abra).

Az eredményekbdl is latha-
t6, hogy a jelz6lampa nélkili
forgalomiranyitasi  csomo-
pontok esetében jelentGsen
novelhetjiik a kapacitast, ha
a kiilonboz6 forgalmi ird-
nyokat szétvalasztjuk, csok-
kentve a konfliktusba keriilé
aramlatok szamat (10. 4bra).
Azonban ez a csomopont
méretének novekedésével jar,
ami noveli a baleseti kockdza-
tokat. Ezt a problémat csok-
kenthetjik  korforgalmak
alkalmazasaval, amelyek
ugy képesek nagy kapacitast
biztositani (11. abra), hogy
minimalizéljak a konfliktus-
ba keriilé forgalmi iranyok
szamét. Igy nagyobb forga-
lombiztonsagot nyujtanak a
jelz6tablas szabalyozasa be-
csatlakozasokkal, keresztez3-

11. abra: Korforgalmak: forgalomnagysag és idGveszteség

osszefiiggései
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désekkel szemben. Igaz, ezért cserébe az Gsszes
irdnynak le kell mondania az els6bbségérél a
korpalya javara [1].

A 11. abran lathaté a nagyobb turb6 korforga-
lom (5. abra) jelz6lampazasanak eredménye. A
kezdeti nagy idGveszteségek mellett a kialakitas
csak kozeliteni tudja a jelz6lampa nélkiili valto-
zat eredményeit, ezért egy vagy két sav esetén,
gyalogos forgalom nélkiil, nem ajanlott direkt
modu jelz6lampas irdnyitds alkalmazdsa a kor-
forgalmi csomodpontoknal. Ilyen esetekben
jobb eredményt érhetiink el indirekt iranyitasi
elvti kialakitdsokkal, amelyekkel csokkenthet-
juk az 4gankénti idGveszteségek kozotti kii-
lonbségeket [11].

A 12. abra tartalmazza a jelz6lampas forgalomira-
nyitdsd keresztezédések eredményeit. Jol lathato,
hogy ezeknél a tipusoknal kénnyen névelhet a
kapacitds a periodusid6 és a savszamok névelésé-
vel, javitva a szabad jelzések és periddus hossza-
nak hényadosat, illetve csokkentve az egy savra
jutdé mértékado forgalom nagysagat. Az dbra arra
is ravilagit, hogy egy bizonyos mértéki forgalom
felett, ha a periodusid6 novekedését nem koveti a
jarmuosztalyozé mérete, akkor nem jelentkezik
annak kapacitasnovel6 hatasa (12. dbra).

A jelz8lampaval iranyitott korforgalmu cso-
mopontokhoz tartozé eredményeket a 13. dbra
szemlélteti. A torkolatparonkénti irdnyitashoz
tartozd csomoépont (9. abra) 60 mp-es prog-
ramja, az 6nall6 balra kanyarodd sav miatt,
amelynek a beallitott tovabbhaladasi aranyok
miatt kevesebb, mint a fele volt a kihasznaltsaga
a tobbi forgalmi iranyhoz képest, kisebb kapa-
citast eredményez a szintén 3 savos turbina elv
szerint mkodo, 8. abran lathaté csomépont-
hoz viszonyitva, mivel ott sokkal kiegyensulyo-
zottabb a savkihasznaltsag a kozos hasznalata
forgalmi savoknak készonhetéen. Azonban ez
a kapacitasérték is jelentésen meghaladja a ha-
gyomanyos, jelzélampaval iranyitott 6. dbran
lathaté csomopont teljesitéképességét azonos
periodus mellett (12. és 13. abra). A 90 mp-re
novelt, torkolatparonkénti iranyitdshoz tartozé
program esetében, a balra kanyarodé forgalom
szabad jelzésén kiviill minden tovabbi irdny
szabad jelzését megnovel(het)titk, csokkentve
a fentebb leirt savkihasznalatlansag hatasat. A

I oti forgalomszervezés

valtoztatas teljesitéképességre gyakorolt pozi-
tiv hatdsa szemmel lathatéan is megjelenik az
eredményeken, hisz az igy elért kapacitds ve-
tekszik a 50 m-rel megnévelt hosszd, 4 savos
jarmtosztalyozot is tartalmazo, 7. dbran lathato
jelz6lampas keresztez8dés értékeivel (12. és 13.
abra). A kapott eredmények alapjan megélla-
pithatd, hogy a jelz6lampaval iranyitott kor-
forgalmi csomopontok ugyanolyan kapacitast
képesek biztositani kevesebb sivszam és ala-
csonyabb peridédusidé esetén, igy alacsonyabb
kezdeti id6veszteségek mellett, mint a hagyo-
manyos jelz6lampads keresztez6dések. Ez annak
koszonhetd, hogy az igy kialakitott csomdpon-
tokon beliil a parhuzamosan megjelend, hagyo-
manyos kialakitas mellett konfliktusba keriilé
forgalmak savkapacitasai atfedésbe kertilnek,
igy magasabb értékd telitett forgalomnagysag
alakul ki.

6. KONKLUZIO

A jelzétablas szabalyozas teljesitéképességének
hatarat jelentdsen novelhetjiik jelz6lampaval tor-
ténd iranyitds segitségével. Az eredményekb6l
latszik, hogy a jelz6lampaval iranyitott korfor-
galmu csomépontok sikeresen alkalmazhatdak
nagy kapacitasigény(i forgalmi szituaciok ese-
tén. Azonban a sziikséges geometria kialakitas
helyigénye és a hozzdjuk tartozo jelzésidétervek
alapvetd eltérései (a hagyomanyos jelz8lampas
forgalomiranyitasnal megszokottakhoz képest)
korlitozzdk az ilyen csomdpontok szélesebb
korti alkalmazdsat. Az Gjabb csomdponttipus
szokatlansagabol, ismeretlenségéb6l adddodan
sokan idegenkedhetnek hasznalatuktol, de ezen
megfelel6 tajékoztatassal a jovoben lehet segiteni.
Az elfogadottsag novekedését kovetden a kozle-
kedési szakemberek is batrabban alkalmazhatjak
ezt a rendszert, amely a legnagyobb teljesitGké-
pességet képes nyujtani a szintbeni kozuti cso-
mopontok kozott.
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Die Leistungsfahigkeit
von plangleichen
StraBenverkehrsknoten -
die Anwendbarkeit von lichtsignalgesteuerten
Kreisverkehrsknoten

The boundaries of the performance of traffic
control using road signs can be significantly in-
creased by the introduction of traffic light con-
trol systems. It can be seen from the results that
roundabout intersections with traffic lights can
be applied successfully in traffic situations with
high capacity demand. However, the necessary
space requirements for the geometry design and
the corresponding deviations of the associated
signalling time schedules (as compared to con-
ventional traffic light control systems) limit the
wider application of such nodes. Due to the un-
familiarity and unusual nature of the new node
type, many traffic participants may be frus-
trated with their use, but this can be helped in
the future by providing adequate information.
Following the increase in acceptance, transport
professionals will be able to apply this system,
which can provide the highest performance
among road level junctions, more courageously.

Die Grenzen der Leistungsfahigkeit der Verkehrss-
teuerung mit Verkehrszeichen kénnen durch die
Einfiithrung von  Lichtsignal-Kontrollsystemen
deutlich erweitert werden. Aus den Ergebnissen lasst
sich ablesen, dass die lichtsignalgesteuerten Kreis-
verkehrsknoten in Verkehrssituationen mit einem
hohem Kapazititsbedarf erfolgreich  eingesetzt
werden konnen. Die notwendigen Platzanforder-
ungen fiir die geometrische Auslegung und die gr-
undsitzlichen Abweichungen der dazu gehérenden
Signalzeitpldne (im Vergleich zu den herkommli-
chen Lichtsignalsteuerungen) begrenzen jedoch die
breitere Anwendung solcher Knoten. Aufgrund der
Ungewohnlichkeit und der Unbekanntheit dieses
neuen Knotentyps konnen viele Verkehrsteilnehmer
durch ihre Verwendung frustriert sein; dies kann
aber in der Zukunft dadurch unterstiitzt werden,
dass angemessene Informationen bereitgestellt
werden. Mit der zunehmenden Akzeptanz kénnen
die Verkehrsfachleute dieses System, das unter den
niveaugleichen Straflenknoten die hochste Leis-
tungsfahigkeit bieten kann, mutiger einsetzen.

Barna Sz., Dr. Schuchmann G.




