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1. BEVEZETES

A torlédasok természetes kovetkezményei a
prosperald térségekben €16, jomodua lakossag
autohaszndlatanak, és vilagszerte a varosi élet
legkritikusabb negativ tényez6i kozé tartoz-
nak. T6bbfajta torlodas létezik, ezek kozil a
mindennapi életlinkre a legnagyobb hatast a
rendszeres torlddasok gyakoroljak. A rendsze-
resen torlédé halozatokat alapvetSen a varosi-
el6varosi teriileteken taldljuk, ahol egyrészt
nagy a forgalom, masrészt elég stirti az uthalo-
zat ahhoz, hogy halézati szint( torlédasokrol
beszéljiink. A rendszeres torlédasok kapcsian
elvégzett kutatasunk legfontosabb tanulsiga,
hogy e torlédasok forgalmi miikédése alap-
vetéen mas torvényszeriiségeket kovet, mint
a nem torlédo6 hdlézatok mitkodése. Eredmé-
nyeink szerint e torlédasokban megvaltozik
az utak hierarchidja, a jarmtvek atvonalai, s6t
olyan alapvetd, szilardnak hitt tényez6kben
is felfedezhet6k megleps mértékl valtozasok,
mint az elsébbségadas.

A téma kutatdsa soran elvégzett nagyszama
mérés egyik altalanos tapasztalata az volt,
hogy a torl6dé halézatok mellett a torlédé so-
rok is sok szempontbodl jelentdsen kiilonb6z6
moédon miikddnek, mint a nem torlédé so-
rok. A mérések és elemzések rairanyitottdk a
figyelmet e jelenségre és mivel a forgalmi ter-
vezés szempontjabdl ennek komoly jelent§sé-
ge lehet, ezért a kutatds utolso fazisaban kiilon
figyelmet szenteltiink e jelenségek részletes
megismerésének. A kovetkezékben azokat az
érdeklédésre szamot tarto, egyben a forgalmi
tervezést is befolyasolé forgalmi jelenségeket
ismertetjilk, amelyek specialisan a torl6dé so-
rok esetében fordulnak el6.

2. SZAKMAI KERETEK

A legfontosabb tudnivaldkat a torlédasokrol
az OECD egy 2007-es kiadvanyaban ossze-
gezte [1]. A kisszamu atfogé munka mellett a
torlodasokkal két nagyon kiilonb6z6 moédon
taldlkozhatunk a kozlekedési kutatdsokban.
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Az egyik a forgalom lefolydsat vizsgald elmé-
leti, kiilonosen modellezési munkak, ame-
lyekben dltaldban halézatokat vizsgalnak.
A masik jellemz6 kutatasi teriilet a forgalmi
menedzsment, ami jellemz8en egy-egy utsza-
kasz vizsgalatat oleli fel. Jelents probléma-
nak tlinik, hogy az elméleti munkakbdl csak
nagyon ritkan kovetkeznek gyakorlatban is
felhasznalhaté eszk6zok (az egyik jo példa ép-
pen a torlddasi dij), illetve hogy a gyakorlatban
hasznalt menedzsment eszk6zok kisszamu,
régéta ismert megoldast varidlnak, nem tul
nagy sikerrel.

Az elméleti és modellezési kutatasok tekin-
tetében a torlodd forgalom lefolydsa régota
az érdeklddés homlokterében van [2,3]. A
forgalmat leir6 legfontosabb elméletek kozé
tartoznak a hidrodinamikai és kinemati-
kai modellek, a jarmiikovetési modellek, a
queueing modellek [pl. 4] és a hulldimelmélet
[5]. Ez utébbi az egyik olyan modszer, ami a
forgalmi tervezésnél is aranylag egyszertien
hasznédlhat6 volna [6]. Az egyik viszonylag
Uj vizsgalati teriilet szerint a vérosi tertiletek
egyenletesen torlodé forgalmat varosi szinten
a makroszkopikus fundamentélis diagrammal
lehet modellezni, ahol a jarmuvek akkumuld-
cidja és sebessége jatssza a fészerepet [7]. Az
elmélet széles korben targyalt, amit tovébb-
fejlesztettek specialis koriilményekre is [8].
Komoly hagyomanyai vannak a 70-es évek 6ta
a torlodasok kétfazisu rendszerként vald leira-
sdnak [9,10,11]. Ez a modell alapvetSen 4llo és
mozgd jarmiivekre egyszertsiti le a forgalmat.
A hasznalatos modellek kritikajat és a 3-fazisu
rendszer elényeit hangsuilyozza viszont Kerner
[12]. Mas szerzéknél is felmeriil az elméleti
modellek kritikaja [4, 12], tobbek koz6tt a mo-
dellek és a megfigyelt forgalom kozott tapasz-
talt gyenge korrelacié miatt, ami a tervezdéket
inkabb az empirikus modellek felé orientalja.

A most bemutatott eredmények egy atfogo ku-
tatdsi munkaba illeszkednek, ami a rendsze-
resen torlodd kozuthalézatok forgalmi mi-
kodését vizsgdlja azzal a céllal, hogy az ilyen
halézatok forgalmi tervezése megalapozott
legyen. A kutatas soran szamos érdekes jelen-
ségre deriilt fény. Eredményeink alapjan e je-
lenségek egy atfogd rendszert alkotnak, ame-

lyet roviden a kovetkezéképpen lehet leirni:
A rendszeresen torl6dé kozuthalézatok for-
galmi miikédésének alapja, hogy a jarmiive-
zeték jelentds része keriili a torlodo fSiranyt,
és alternativ Gtvonalakon kozeliti meg a torld-
dast okozd keresztmetszetet, amelynek koze-
lében meglepéen konnyen csatlakozik vissza
a torl6do sor elejére. A jelenség tomeges volta-
bél kovetkezik, hogy ezek a jarmivezetdk 6sz-
szességében jelentds idSelényre tesznek szert
a féirdny torlodasat végigallé jarmivezetSk
kérdra. A tomegesen haszndlt alternativ ut-
vonalak gyakran csendes kertvarosi utcdkon
vagy a nem ilyen forgalomra kiépitett csomo-
pontokon keresztiil vezetnek, ami jelentés —
kozlekedésbiztonsagi — problémak forrasa. Az
ilyen médon miikodé kozuthalézat nemesak
hogy nem igazségos, de sajatsagos dinamikdja
miatt 6nmagaban is az egyre hosszabb sorok
kialakuldsat segiti el6, mert a sor elejére bealld
jarmiivezetSk miatt a sor vége egyre lassabban
halad. Ezért egyre tobben dontenek gy, hogy
alternativ Gtvonalat haszndlnak. Korabbi - e
témakorben publikalt - munkainkban bemu-
tattuk a rendszeresen torlédé halézatok for-
galmi mukodését [13], ami gyokeresen kiilon-
bozik a nem torlodé halézatok miikodésétol.
Igazoltuk, hogy az ilyen halézatokon megle-
péen nagymértékdi az alternativ utvonalak
haszndlata [13]. Bevezettiik a forgalmi iranyok
életképességének fogalmat [14], ami azt a je-
lenséget hivatott leirni, hogy a torlédasban a
mellékiranyok forgalma jelentésen megeréso-
dik, mégpedig a féirany fogalmanak kérara.
A kutatds megallapitdsai egyenesen az auto-
ném jarmuvek torlédasokban vald varhato
szerepéig terjednek.

3. MODSZERTAN

A kutatds soran végrehajtott rendszeres és szé-
les korti forgalmi mérések sordn feltlint speci-
alis forgalmi jelenségek egy részét onmaguk-
ban is meg kivantuk vizsgalni. A legnagyobb
érdeklédést a torlodd sorokba valé meglepden
konnyt becsatlakozas véltotta ki. Ennek vizs-
galatahoz olyan helyszint kellett taldlnunk,
ahol a kisebb forgalmu és a torl6dé éllapot is
jol megfigyelhet6, mindkét esetben jelentds a
téiranyba becsatlakozé forgalom, és a nem tor-
16d¢ allapotban nem alakulnak ki lasst sorok.
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Ez utébbi ellentmondasnak tinhet, de a mé-
rések jelentds része jelz6lampas csomdpontok
kozelében tortént, ahol kisebb-nagyobb sorok
a nap barmely részében kialakulhatnak. Vé-
giil a szerencse sietett a segitségiinkre. A Ba-
latoni 1t 1-es vasttvonal felett ativel hidjan
2017 majuséban javitasi munkalatok folytak,
amelyekhez egy vezetéket vezettek at az uton.
A vezetéket véd6 kiiszob miatt a jarmtivek-
nek le kellett lassitaniuk a hidra felhajtéskor,
emiatt az egyébként forgalmas, de nem tor-
16d6 atszakaszon torldddsok alakultak ki (1.
abra).

Ebben a forgalmi allapotban médunk volt
megfigyelni és rogziteni a forgalmi jellemzé-
ket, illetve a munkalatok végeztével regiszt-
raltuk a forgalmat nem torl6d6 allapotban
is. Ez a helyszin egyébként korabban részese
volt vizsgalatainknak, mivel t6bb forgalmas
alternativ utvonal is huzddik a kozelében. A
mérés helyszine (2. abra) egy T-csomépont,
ahol a T szdra a Péterhegyi lejt6, a T teteje pe-
dig a Balatoni ut. A Balatoni ut nagyon for-
galmas ezen a szakaszon is, de a torlodasok
nem jellemzéek. Fontos, hogy a csomdpont-
ban minden lehetséges kanyaroddsi igény je-
len van. A mérések a reggeli csticsidészakban

SEd=MEGEL
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torténtek, amikor a legnagyobb forgalmat a
Balatoni ut Budapest centruma felé tart6 ira-
nya szallitja.

A korébban lefolytatott mérések és azok elem-
zései nyilvanval6va tették, hogy a torl6dé6 sorba
koénnyebb becsatlakozni, mint a nem torlédé
sorba. Az is egyértelmi volt, hogy a f6léren-
delt iranyt keresztezé mozgasok végrehajtasa
is sokkal egyszer(ibb a torl6dd sor esetében.
Végil az is jol latszott, hogy e mozgasok vég-
rehajthatdsagaban jelent8s szerepe van a f6ird-
nyu forgalom jarmuvezetdinek, akik beengedd
vagy elutasité viselkedésiikkel meghataroztak,
hogy a keresztez vagy becsatlakozé mozga-
sok megvalésulhatnak-e egyaltalan. Az ered-
ményeken alapuld sejtések igazolasdra végiil
a torl6do és a nem torlédo forgalmi helyzetek-
ben a kovetkezd kérdésekre kerestiik a valaszt:

« Mennyivel konnyebb keresztezni a torl6dé
sort, mint a nem torl6dé forgalmat?

o Mennyivel konnyebb becsatlakozni a tor-
16d6 sorba, mint a nem torl6dé forgalom-
ba?

o Mekkora szerepe van e mozgasok megva-
lésulasaban a féiranyud forgalom jarmuve-
zet6inek?

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2018. LXVIII. évf. 5. sz.



BALESENaECE

vezefékvedsd e Centrum
kiszob {l"*
e L
Q@ Egér Ut
A mérések és az elemzések lefolytatdsahoz
szitkséges volt néhany definicidt tisztazni.
Ennek megfeleléen akkor tekintettitk a sort
torl6do sornak, amikor a jarmtvek sebessége Keresztezd iranyok
a szabadon kifejthetd sebességhez képest je-  rsiany
lentésen csokkent, a mozgd jarmiivek kozot- ' 3
Qlaton; ut

ti tavolsag altalanosan 4-5 méternél nem volt
nagyobb, és a jairmisorban a legkisebb zavar
hatésa is tovabb gytr@izé megtorpanassal jar.
Ezzel szemben a nem torl6dd sorban a sebes-
ségek viszonylag nagyok, a jarmtivek kozotti
tavolsag jellemzden meghaladja a 4-5 métert,
és az esetleges zavarok nem okoznak tovabb-
gylriz6 megtorpanasokat.

A vizsgilatunkban a féiranyt keresztezd és a
f6iranyba becsatlakoz6 mozgasokat vizsgaltuk
(3. 4bra).

A f6éirany jarmuvezetSinek szerepét az egyes
csomoéponti mozgasok végrehajthatésagaban
a  beengedések/atengedések/betolakodasok
(a tovabbiakban: beengedések) szaman ke-
resztiil vettiik figyelembe. Igy amikor egy 8-
iranyban kozlekedd jarmi vezetdje lassitott,
hogy egy keresztezd vagy besorold jarmi
végrehajthassa a kivant mozgast, akkor ezt
beengedésnek tekintettiik. A torl6dé és nem
torlodo allapot kozotti kiilonbséget a jarmu-

Becsatlakozd irany

vek késedelmein keresztiil is szamszertsitet-
tik. A torl6d6 és a nem torl6dé forgalom-
rol egyarant 15 perces videdfelvétel késziilt.
A felvételekr6l megszamlaltuk az egyes ird-
nyok forgalmat, megmértiik a tapasztalhatd
késedelmeket, és végiil megszamoltuk a be-
engedéseket.

4. A MERESEK EREDMENYEI

A forgalomszamlalasok eredménye szerint a
torl6do és a nem torl6dé forgalmi allapot for-
galmi viszonyaiban nincs jelentds eltérés (4.
abra). A nem torlédé (kiiszob nélkiili) eset-
ben az 6sszes szamlalt forgalom 351 jarmu/15
perc volt, a torlodé (kiiszobbel) esetben pedig

Szele A., Kisgyorgy L.
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319 jarmi/15 perc. A keresztezd forgalmak-
ban alig volt kiilonbség. Az egyetlen 1ényeges
valtozas az volt, hogy a féirdny forgalma 78
jarmu/15perc értékkel csokkent, mikzben a
f6iranyba becsatlakozo forgalom 39 jarmi/15
perc értékkel megnétt. Nem igazolhat6, de
nem is kizdrhat6, hogy ebben az esetben a jar-
mivezetdk egy része alternativ utvonalon ko-
zelitette meg a torlodast okozo keresztmetsze-
tet, és a két valtozas egyiittesen egy alternativ
utvonal hasznélatét jelzi.

Jelent6s kiilonbség volt tapasztalhaté viszont a
forgalom sebességében. A f6irany a nem tor-
16d6 allapotban ~59 km/é sebességgel haladt
végig a vizsgalt utszakaszon. A kiiszob felsze-
relésével és a torlédasok kialakulasaval ez a se-
besség mintegy 26 km/éréra csokkent.

A késedelmek mért véltozasa is érdekes képet
mutat a két forgalmi allapot kozott (5. abra). A
nem torlddé allapotban a féiranyban nincsenek
id6veszteségek, szinte minden jarmi egyenletes
sebességgel haladt végig a vizsgalt Gtszakaszon.
A torl6dé allapotban ezzel szemben csak a se-
bességmeéréssel is érintett mintegy 100 méteres
szakaszon atlagosan 10 s késedelmet szenved el
minden jarmi a torlédas miatt, ami dsszesen
2110 masodpercet jelent 15 perc alatt. A teljes
torl6d¢6 sorban tobb perces késedelmekkel sza-
molhatunk jarmivenként. Ennél érdekesebb,
hogy a keresztez$ és becsatlakozd mellékira-
nyok jarmtveinek vesztesége Osszességében 418
maésodpercrél 111 masodpercre csokken, azaz a
vizsgalt keresztez6 és becsatlakozo mellékira-

r

048
2.4

k]
6.7
0 418

nyok lényegesen kevesebbet varakoztak a torlé-
d¢ allapotban, mint a nem torlod¢ allapotban.
A nem torldd¢ allapot esetében a balra, nagy
ivben keresztez6 iranyokban dtlagosan 12,3, il-
letve 6,7 masodperc varakozasi id6t mértiink.
A valésagban az atlagérték ez esetben kissé csa-
16ka, mivel ezek az értékek jellemzéen néhany
nagyon hosszii varakozasbdl és viszonylag
nagyszamu rovid idejii varakozasbol adddtak.
A torlodd dllapotban nemcsak a véarakozasi
idok atlaga sokkal alacsonyabb (1,1, illetve 2,4
masodperc), de elmaradtak a hosszt varako-
zasok is, a legtobb jarmd ténylegesen is meg-
lehet6sen rovid ideig varakozott. A keresztezd
irdnyok esetében egy atlagos jarmu varakoza-
si ideje 11,79 masodpercrél 1,42 masodpercre,
azaz kozel 1/8-ara csokkent a nem torl6dé és a
torl6d¢ éllapot kozott!

10 2110+111

Kissé meglepé modon a jobbra, kis ivben a
féiranyba becsatlakoz6 forgalom varakozasi
ideje alig kiilonbozik. Ugyanakkor valéjaban
nagy kiilonbség van a becsatlakozas madja-
ban: a nem torl6do esetben a jarmiivezeték a
kialakitott gyorsitdsav segitségével felgyor-
sulnak és be tudnak csatlakozni a jarmuvek
kozotti helyekre. Ezzel szemben a torlodé al-
lapotban szinte kivétel nélkiil beengedik 6ket
a féirdny jarmavezetdi, igaz, egy torl6dé sorba
mashogy nem is nagyon lehet bejutni.

Az utolsé mért tényezd a beengedések szama
volt (6. 4bra). A nem torl6do esetben 6sszesen
11 db beengedést szamoltunk meg, amelyek
Osszesen 13 db jarmi mozgasat segitették.
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[beengedések szama/beengedett jarmivek szama’

A beengedések ésabeengedett jarmtivek szama
kozotti eltérést magyardzza az a gyakori jelen-
ség, hogy a féiranyban kozleked6 jarmivezetd
beengedd gesztusat tobb jarmd is kihasznal-
ta egyidejiileg. A torl6dé sor esetében ehhez
képest sokkal jelentésebb volt a beengedések
darabszdma, elérte a 78-at, az dsszes kedvez-
ményezett jarmi szama pedig 87 db volt, ami
nagysagrendileg Osszevethetd az Osszes mért
mellékirany forgalmanak 108 jarmii/15 perc
értékével, s6t, a keresztezd iranyok esetében
a forgalomnagysag és a beengedett jarmiivek
szama megegyezik. A f6irdnyba becsatlakoz6
forgalom esetében van csak kiilonbség a két
érték kozott, itt sok jarmiivezetd hasznalta kia
keresztez6 iranyok atengedése miatt 1étrejovo
hézagokat a torl6d6 sorban.

5. EREDMENYEK

A mérések eredményeire tamaszkodva fontos
kovetkeztetéseket lehet levonni a torl6dé sorok
sajatossagait illetGen:

o A torl6dd sort sokkal kisebb varakozasi
id6vel lehet keresztezni, mint a nem tor-
16d6 sort. Esetiinkben a mért értékek ko-
zott nyolcszoros eltérés van, ez alapjan a
torl6do sort nem egyszeriien konnyebb,
hanem sokkal konnyebb keresztezni.
A torlodo sor szinte semmilyen ellen-
allast sem fejt ki a keresztez6 mozgasok
korlatozasara, azaz a torlodd sorok na-
gyon erds forgalomateresztd képességgel
rendelkeznek.

o A torlédd sorba konnyebb becsatlakozni,
mint a nem torl6do sorba. A mérések alap-
jan valéban konnyebb, a nem torlédé dlla-
potban atlagosan 1 médsodpercet, a torl6do
allapotban pedig 0,8 masodpercet kellett
varakozniuk a jarmtvezet6knek a sorba
valé bejutds érdekében. A szamok kozotti
kiilonbség nem nagy, azonban a két allapot
kozott nagy a kiilonbség a mozgas végre-
hajtasanak egyszertiségében és biztonsa-
gaban. A torl6d6 sor esetében kis sebes-
séggel kell becsatlakozni egy lassu sorba és
szamitani lehet a féirany vezet6inek udva-
riassagara. Ezzel szemben a nem torl6do
sorba nagy sebességgel kell becsatlakozni
és a féirany jarmuvezet6i ebben nem se-
gitenek. Osszességében azt mondhatjuk,
hogy mind a torl6dé, mind a nem torl6dé
sorba elég konnyi becsatlakozni, bar az
elébbibe valamivel konnyebb. Azonban a
torl6dé sorba valé becsatlakozas bizton-
sagos, a tobbi jarmiivezetd altal tamoga-
tott mozgas, a nem torlddo sorba viszont
gyakran veszélyes a becsatlakozas és a
tobbi jarmiivezeté sem segit. A torlodé
sorok a mérések alapjan mintegy 20%-kal
nagyobb forgalomfelszivé képességgel
rendelkeznek, mint a nem torl6do sorok.

e A beengedés gesztusa nagyon fontos
szerepet jatszik a torl6d6 sorok ke-
resztezésében és az ilyen sorokba vald
becsatlakozasban. A mérések alapjan
elmondhaté, hogy a torlédd sor keresz-
tezése és az abba vald belépés esetében
szinte mindig szerepet jatszik a féirany
jarmiivezetdinek beenged6é gesztusa. Ez
a gesztus elkertiilhetetlen is, hiszen mas-
hogy nem lehet belépni az Osszefiiggd,
torl6dé sorba. A legfontosabb azonban
az, hogy a beengedés gesztusa bizton-
sagossa és kényelmessé teszi mind a ke-
resztezést, mind a becsatlakozast a tor-
16dé6 sorok esetében.

Ezek az eredmények azonban egy kicsivel to-
vabb is vezetnek. Ha elfogadjuk, hogy az 4l-
litasok igazak és altalanosithatok (amit széles
korti mérések és vizsgalatok nélkill érdemes
fenntartdsokkal kezelni), akkor a kovetkezék
is igazak:
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« Haigaz, hogy a torlodo sort szinte ellenal-
las nélkiil lehet keresztezni és abba becsat-
lakozni, akkor a torl6do sorok esetében az
els6bbségadas fogalmai a hagyomanyos
formaban nem értelmezhetok, hiszen a
forgalom ugy miikodik, mintha az alaren-
delt iranyoknak lenne elsébbségiik.

o Ha az elsébbségadas fogalma megvalto-
zik a torlodo sorokban, akkor valéjaban
az uthierarchia is megvaltozik. A féirany
nem féiranyként, az alarendelt iranyok
pedig nem alarendelt iranyokként mi-
kddnek, ami az egész forgalomszabalyo-
zasi rendszert megkérddjelezi.

o A két vizsgilt forgalmi dllapot kozott a
mért adatokon tul is latvanyos volt a kii-
l6nbség. A kutatasunk egyik eredménye, a
forgalmi iranyok életképessége teljes valo-
sagaban mutatkozott meg. A nem torl6do
allapot nagy sebességei tavol tartottak
a keresztez6 és becsatlakozni kivané
forgalmakat, igy a féirany valoban f6-
iranyként miikodott, egyidejiileg a mel-
lékiranyokban hossz varakozasi idék
alakultak ki. A torl6dé allapotban ezzel
szemben a féirany az ismertetett forgalom-
ateresztd és forgalomfelszivo tulajdonsagai
miatt elvesztette ezt a védelmi képességét.

o A nem torlédd édllapotu féirdny és a je-
lentés igénnyel jelentkezd keresztezd és
becsatlakoz6 forgalmak egyiittesen egy
csomdpontban folyamatosan magukban
hordjék egy stlyos baleset lehet&ségét, hi-
szen a féiranyban nagyok a sebességek, a
mellékiranyokbdl pedig egyre tiirelmetle-
nebbek a jarmtivezetok.

6. AFORGALMI TERVEZESSEL
SZEMBENIIGENYEK
AZ EREDMENYEK TUKREBEN

A mérések és azok elemzései alapjan megfo-
galmazott eredmények fontos bemené adatot
jelentenek azon halézatok forgalmi tervezé-
séhez, amelyeken rendszeresen el6fordulnak
torlodasok. A kovetkezd javaslatokat tessziik
a rendszeresen torl6dé halézatok forgalmi ter-
vezéséhez:

7.

A tervezés soran folyamatosan szem el6tt
kell tartani, hogy a tervezett halézat fon-
tos idészakokban torlédik. Tudomasul kell
venni, hogy a nem torl6dé allapotra kidol-
gozott tervezési modszerek nem érvénye-
sek teljeskortien a torlodé allapotra, annak
masok a torvényszeriiségei.

E torvényszerliségek kovetkezményeit ér-
demes megvizsgalni, ellendrizni a tervezett
héldzaton. Javasoljuk ellenérizni azt az ese-
tet, amikor a féirdny lelassul és megvaltoz-
nak az els6bbségi viszonyok. Ekkor olyan
visszaduzzasztasokat, olyan forgalmi igé-
nyeket taldlhatunk, amelyek esetleges kiala-
kulasarol tudnia kell a tervezdnek, a létrejo-
v6 forgalmi helyzetet esetleg kezelni kell.

A valos torlodo allapotot és a torlddasok
alatt kialakul6 valés forgalmi rendet érde-
mes tervezni és az eredményeket a megbi-
z6 tudomdsara hozni, hogy ne a tervezett
utszakasz vagy csomopont atadasakor
szembesiiljon a megbiz6 a torlédasokkal
kapcsolatos problémékkal.

A tervezett infrastruktara forgalomszaba-
lyozasat és az utak hierarchidjat érdemes
el6zetesen leellendrizni a torlodo allapot-
ban annak fényében, hogy ezek jelentésen
megvaltozhatnak a nem torl6dé allapothoz
képest.

Ha lehetséges, érdemes segiteni a f6irany
forgalmat, biztositani a sebességét, mert
ezzel megel6zhetjiik a mellékiranyok meg-
erdsodését és a kedvezGtlen folyamatok
meginduldsat.

Azokon az ttszakaszokon és a csomdpon-
tokban, ahol a f8irany altalaban viszonylag
nagy sebességgel érkezik, egyben a torld-
déasok alatt jelentds a kanyarodo és a be-
csatlakozo forgalmi igény, érdemes az eset-
leges balesetveszélyes forgalmi szituaciokat
meghatdrozni.

KONKLUZIO

A torlédoé sorok néhany specialis tulajdonsa-
ganak bemutatdsara, a tulajdonsagok meg-
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ismerésére és szamszerUsitésére méréseket
végeztiink egy olyan utszakaszon, ahol mind
a torl6dd, mind a nem torlédoé allapot tisztdn
megjelent. Azt tapasztaltuk, hogy a forgal-
mak tekintetében nem volt nagy kiilonbség a
két allapot kozott, ezzel szemben a féiranyt
keresztez6 forgalmak varakozasi ideje jelen-
tésen csokkent a torlodé allapotban. Szam-
laltuk a f6irany jarmuvezetdinek beengedd
gesztusait is. Az eredmények azt mutatjik,
hogy a torl6d6é forgalomnak a beengedés
alapvetd tulajdonsaga és mtikodteté mecha-
nizmusa. Eredményeink szerint a torl6dé
sorok nagyon erds forgalomatereszté képes-
séggel és jelentds forgalomfelszivo képesség-
gel rendelkeznek. A fenti allitasok kovet-
kezménye, hogy a torlodo sorok esetében
az els6bbségadas fogalmai a hagyomanyos
formaban nem értelmezhetdk, ami viszont
a szandékolt uthierarchia megvaltozasat is
maga utan vonja.

Az eredmények alapjan javaslatokat tettiink a
forgalmi tervezési gyakorlat kiegészitésére a
rendszeresen torl6d6 halézatokon.
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% Special characteristics
N of congested queues

and their role in traffic
planning

\V/

A congested queue of vehicles is sig-
nificantly different from both the flow
of vehicles driving at a free speed and
the traffic flow with a limited speed
but steadily moving vehicles in several
very important features. Differences
are wide-ranging and of a large-scale,
and basic traffic performance factors
change, so these phenomena are de-
terminative in traffic planning. At the
same time, however, it is an old expe-
rience that traffic planning practically
doesn’t count with congested condi-
tions. At most, the expected delays are
determined over the course of the pan-
ning, and not enough attention is paid
to finding out more about the charac-
teristics of the congested queues, and
the forecast of traffic activity during
congested periods. One of the reasons
for this may be the lack of detailed
knowledge of congested traffic and
congested queues. In order to remedy
this deficiency, and in order to facilitate
the task, in this paper we present some
of the basic features that have not been
counted with in the planning process,
which put the congested queues, their
traffic activity, and their traffic plan-
ning into a completely new light.

Spezifische Eigenschaf-
ten von Aufgestockten
Verehrsfliissen und
lhre Rolle in der
Verkehrsplanung

Eine aufgestockte  Schlange von
Fahrzeugen unterscheidet sich erheb-
lich sowohl von der Strémung von
Fahrzeugen, die mit einer freien Ge-
schwindigkeit fahren, als auch von
dem Verkehrsfluss mit einer begrenz-
ten Geschwindigkeit, aber sich stetig
bewegenden Fahrzeugen in mehre-
ren sehr wichtigen Merkmalen. Die
Unterschiede sind weitreichend und
erheblich, es dndern sich die grund-
legenden Verkehrsleistungsfaktoren,
so dass diese Phdnomene einen be-
stimmenden Einfluss in der Verkehr-
splanung haben. Gleichzeitig ist es
jedoch eine alte Erfahrung, dass die
Verkehrsplanung praktisch nicht mit
den Pulkbildungen rechnet, es werden
hochstens die erwarteten Verzogerun-
gen im Laufe der Planung bestimmt,
und es wird nicht genug Achtung der
Erkennung von den Merkmalen der
Perioden mit Verkehrsstockungen und
der Vorhersage der Verkehrsaktivitt
wihrend der Stauzeiten gewidmet.
Einer der Griinde dafiir konnte der
Mangel an detaillierten Kenntnissen
tiber den aufgestockten Verkehrsfluss
und iiber die Pulkbildungen sein. Um
diesen Mangel abzuhelfen und um die
Aufgabe zu erleichtern, stellen wir in
diesem Bericht einige der Grundfunk-
tionen vor, die im Planungsprozess
nicht beriicksichtigt wurden, die die
Pulks und ihre Funktion im Strassen-
verkehr sowie ihre Planung darstellen
und in ein vollig neues Licht setzen.
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