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Kivonat: A varosi uthaloézatban szamos kijelolt gyalogos-atkel6hely ivben helyezkedik el, ahol a bels6 oldali
akadalyok — példaul parkolo jarmiivek, novényzet vagy épiiletsorok — jelentdsen ronthatjak a
gyalogosok észlelhetdségét. A jelenlegi tervezési gyakorlat tobbnyire egyenes utszakaszokra
vonatkoz6 tavolsagi latotavolsagi kdvetelményekre épiil, ezért az ivben talalhatd atkelohelyek
biztonsagi értékelése kiilon vizsgalatot igényel. A tanulmany egy kinematikai alapi mddszert mutat
be az ilyen gyalogos-atkel6helyek biztonsaganak értékelésére. A megkdzelités az ivsugar, a belsd
oldali takaras és a megkdzelitési sebesség kapcsolatat veszi figyelembe, és egységes keretben kezeli
a gyalogos észlelhetdségét, az atkelShely objektiv mindsitését, valamint a sziikséges beavatkozasok
meghatarozasat. A mdodszer ember vezette és autondm jarmiivek esetében egyarant alkalmazhato, és
gyakorlati tamogatast nytjthat varosi tUttervezési, kozlekedésbiztonsagi és forgalomszabalyozasi
dontésekhez.

Abstract:  Urban road networks often include designated pedestrian crossings located on horizontal curves,
where inner-side obstructions—such as parked vehicles, vegetation, or buildings—can significantly
reduce pedestrian visibility. Current design practices, however, primarily rely on stopping sight
distance requirements developed for straight road sections, which makes the safety assessment of
crossings located on curves a distinct and important issue. This paper presents a kinematics-based
methodology for evaluating the safety of pedestrian crossings situated on curved road sections. The
proposed approach considers the relationship between curve radius, inner-side visual obstruction, and
approach speed, and integrates pedestrian visibility, objective crossing classification, and the
identification of necessary interventions within a unified analytical framework. The method is
applicable to both human-driven and autonomous vehicles and can provide practical support for urban
road design, road safety assessment, and traffic regulation decision-making.

Kulcsszavak: gyalogos-dtkelohely biztonsag,; vizszintes 1v; beldthatosdagi akadaly; megdllasi latotavolsag,
sebesség hatargorbék; biztonsdagi mutatok, autonom jarmiivek

Keywords: pedestrian crossing safety; horizontal curve; visual obstruction; stopping sight distance; speed
boundary curves; safety indices; autonomous vehicles

Bevezetés

A vérosi kozlekedési kornyezetben a gyalogos-atkeldhelyek biztonsaga kiemelt jelentdségii, hiszen ezen
helyszineken a jarmiivezetok és gyalogosok kozotti interakciok gyakran fordulnak eld. A belteriileti
uthalozat szamos olyan szakaszt tartalmaz, ahol a gyalogos-atkel6hely vizszintes ivben helyezkedik el,
és a bels6 ivoldalon elhelyezkedd akadalyok — példaul ndvényzet, parkold jarmiivek vagy épitett elemek
—jelentdsen korlatozzak a gyalogos észlelhet6ségét. Ilyen esetekben a jarmiivezetd latomezeje beszikiil,
a gyalogos csak késve valik lathatova, ami kdzvetleniil ndveli a baleseti kockazatot [1][2].

A kozati tervezés egyik alapveté kovetelménye, hogy a jarmiivezetd rendelkezésére allo latdtavolsag
elegendo legyen a jarmii biztonsagos megallitdsahoz. Ezt a feltételt a megallasi latotavolsag (Lsus) irja
le, amely az észlelési—reakcididd alatt megtett tbol és a fékezési uthosszbol all. A vonatkozo tervezési
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iranyelvek ezt determinisztikus paraméterekkel hatarozzak meg [3], ugyanakkor tobb kutatas ramutatott
arra, hogy a valos forgalmi viszonyok és a jarmivezetdi viselkedés jelentds -eltéréseket
eredményezhetnek [4][5].

A vizszintes ivek belathatosaganak vizsgalata hagyomanyosan a latovonal-geometria és a megallasi
latotavolsag kapcsolatan alapul. A klasszikus megkozelitések a jarmi és a megfigyelt objektum azonos
koriven vald elhelyezkedését feltételezik, és a latasi feltételeket a palyasugar és az oldaliranyt kitérés
segitségével irjak le [3][6]. Varosi kdrnyezetben azonban a gyalogos jellemzden nem a jarmii palyajan
helyezkedik el, tovabba a latast befolyasolo akadalyok elhelyezkedése is aszimmetrikus, ami korlatozza
a klasszikus modellek alkalmazhatdsagat [5][7].

A varosi kornyezet sajatossagai — kiilonosen a siirti beépités €s a valtozatos akadalyelhelyezkedés —
miatt a latotavolsdg meghatarozasa Osszetettebb feladat. Ennek kovetkeztében tobb kutatas is
foglalkozott a rendelkezésre allo 1atotavolsdg részletesebb modellezésével. GIS- és LiDAR-alapu
modszerek alkalmazasaval lehetové valt a kozlekedési kornyezet pontosabb leképezése és a latasi
viszonyok megbizhatobb becslése [7][8][9]. Ezek a vizsgalatok kimutattak, hogy a hagyomanyos,
egyszertsitett modellek bizonyos esetekben nem irjak le megfeleld pontossaggal a valos helyzeteket.

A megallési latotavolsdg meghatarozasa tovabbi bizonytalansdgokat hordoz, mivel a reakcioidd és a
fékezési jellemzok jelentds szorast mutatnak. Természetes vezetési adatokon alapuld vizsgalatok szerint
a reakcioido fiigg a forgalmi helyzettdl és a jarmii mozgasallapotatol [10], mig mas kutatdsok a
paraméterek sztochasztikus modellezésével foglalkoztak [11][12]. A bizonytalansagok kezelésére
megbizhatosag-alapu és Monte Carlo alapu megkozelitések is alkalmazhatok [12][13].

Az autoném jarmiivek megjelenése j szempontokat vet fel a latdtavolsag-alap értékelésben. Az
automatizalt rendszerek rovidebb és stabilabb reakcididével miikddnek, ami csokkenti a sziikséges
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hatassal lehet a biztonsagi tartalékokra, kiilonosen korlatozott 1atasi viszonyok esetén [14][15].

A szakirodalom attekintése alapjan megallapithatd, hogy a latotavolsag és a megallasi kovetelmények
vizsgalata széles korben kutatott teriilet, azonban az ivben elhelyezkedd gyalogos-atkeldhelyek
aszimmetrikus geometriai helyzete csak korlatozott mértékben jelenik meg a meglévé modellekben.
Jelen tanulmany célja egy olyan, gyakorlatban is alkalmazhaté6 modszer bemutatisa, amely a
rendelkezésre allo és a sziikséges latotavolsag dsszevetésén alapul, €s tAmogatja a beavatkozasi dontések
megalapozasat.

A tanulmany felépitése a kovetkez6: az 1. fejezetben bemutatjuk az alkalmazott geometriai modellt és
a latotdvolsdg meghatarozasanak modszertanat, valamint az értékelési és dontéstamogatasi
megkozelitést. A 2. fejezetben a modszer alkalmazasat szemléltetjiik kivalasztott esettanulmanyokon
keresztiil. A cikk végén Osszefoglaljuk a fobb megallapitasokat és a modszer alkalmazhatdsaganak
korlatait.

1. Moddszertan
1.1 A vizsgalt probléma és geometriai értelmezése

A vizsgalat célja olyan egyszeriien alkalmazhatd, ugyanakkor geometriailag megalapozott értékelési
eljaras kialakitasa, amely alkalmas vizszintes ivben elhelyezkedé gyalogos-atkel6helyek biztonsagi
viszonyainak szamszeri értékelésére. A modszer alapfeltevése, hogy a biztonsagos miikodés feltétele a
gyalogos id6beni észlelése, vagyis annak biztositasa, hogy a jarmiivezet6 a gyalogost legalabb a
megallashoz sziikséges tavolsagon beliil észlelhesse. A varosi uthalozat szamos olyan elemet tartalmaz,
ahol ez a feltétel nem teljesiil egyértelmiien. Kiilonosen problémasak a kis sugaru vizszintes ivek, ahol
a belso ivoldalon elhelyezked6 akadalyok — példaul névényzet, parkold jarmiivek, keritések vagy egyéb
épitett elemek — jelentdsen korlatozhatjak a jarmiivezetd latomezejét. Ilyen esetekben a gyalogos csak
késve valik észlelhet6vé, ami noveli a konfliktusok és balesetek kockazatat.

Az 1. abra egy tipikus példat mutat arra az esetre, amikor a bels¢ ivoldalon talalhatdé ndvényzet a
gyalogos észlelhetOségét jelentésen rontja. Az ehhez hasonld helyszinek értékelése a hagyomanyos
tervezési elvek alapjan sok esetben nehézkes, mivel a valds geometriai viszonyok ¢és a tényleges latasi
feltételek kozott jelentds eltérés lehet.
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1. abra: A belathatosagot korlatozo névényzetet szemlélteto példa (Budapest, Fodor utca 34)

A modell kidolgozasa soran megéallapitottuk, hogy a valds forgalmi helyzet sajatossagai miatt a jarmil,
a latast korlatozo akadaly sarka és a varakozo gyalogos fizikailag eltéré iveken helyezkednek el. Ezen
aszimmetria miatt a szakirodalomban elterjedt klasszikus, érintd alapu (tangencialis) latotavolsagi
modellek — amelyek azonos sugart palyat feltételeznek — csak korlatozottan voltak alkalmazhatok. A
belathatosag meghatarozasa ezért egy célzottan erre a szitudciora kidolgozott aszimmetrikus geometriai
megkozelitéssel tortént. Az alkalmazott geometriai modellt a 2. dbra szemlélteti.

2. dabra: A vizsgalt aszimmetrikus geometriai modell felépitése

A modellben szerepld eltéré sugara korivek kozotti kapesolatot a forgalmi savszélesség (w) és a
gyalogos tttesttdl mért varakozasi pozicidja (dg,) hatarozta meg. Feltételezve, hogy a jarmi a forgalmi
sav tengelyében halad, az R; paraméter a jarml haladési palyajanak ivsugarat jeloli. Az ivsugéar a
belathatosag egyik meghatarozo geometriai tényezdje, mivel a belsd ivoldali akadalyok kitakar6 hatasa
kisebb ivsugar esetén erésebben érvényesiil. A korivsugarakat az alabbi Osszefiiggések segitségével
hataroztuk meg:

Ry =R —~—m (1)
w
Rgy =R; —5 —dgy (2)
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haladasi palyajatol (a sav tengelyvonalatol) mért merdleges oldaltavolsagot (akadalytavolsagot) jeldlte.
A szamitasi modellbe beépitettiik tovabba a jarmii és a gyalogos kozotti kdzvetlen geometriai
kapcsolatot leird dycrtavolsagot is. Ez a paraméter a két pont kdzotti latosugar hurhosszaként szolgalt,
és alapvetd szerepet jatszott a 1atasi viszonyok pontos meghatarozéasaban.

A fenti geometriai elrendezés alapjan meghatirozhatd az a palyahossz, amelyen beliil a gyalogos a
jarmiivezetd szamara még lathato. Ezt a tovabbiakban rendelkezésre allo 1atotavolsagnak jeldltik (Lrend
). A paraméter tehat a jarmii palyajan mért ivhossz, amely az akadaly altal még nem kitakart tartomanyt
jelenti, és kozvetlenill fiigg a palyageometriatol, az akadaly helyzetétdl (m), valamint a gyalogos
elhelyezkedésétdl (dgy). A tovabbiakban ez az érték szolgal alapul a biztonsagi értékeléshez.

1.2 Megallasi latétavolsag meghatarozasa

A rendelkezésre allo latotavolsag (Lrens) értékeléséhez sziikséges annak Osszevetése a sziikséges
megallasi latotavolsaggal (L), amely azt a minimalis tdvolsagot jelenti, amely a jarmii biztonsagos
megallitasahoz sziikséges a gyalogos észlelését kovetden. Az L. az észlelési—reakcidido alatt megtett
utbdl, valamint a fékutbol tevodik 6ssze, és az alabbi Osszefiiggéssel szamithato:

2

v
. = * —_
Lszuks v tr + 2a (3)
ahol v a jarmii sebessége, ¢, a reakcididod, a pedig a jarmi lassulasa.

A vizsgalat szempontjabdl az L. kiemelt jelentOségli, mivel ez hatirozza meg azt a minimalis
latotavolsagot, amelynek rendelkezésre kell allnia a biztonsagos megallashoz. Az 1.1 fejezetben
bemutatott geometriai modell alapjan szamitott rendelkezésre allo latotavolsag (Lrens) csak ebben az
Osszefiiggésben értelmezheto.

A biztonsag szempontjabol az a feltétel tekintheto kielégitonek, ha a rendelkezésre allo latotavolsag eléri
vagy meghaladja a sziikséges értéket:

Lrend = Lszijks (4)

Amennyiben ez nem teljesiil, a jarmilivezetd a gyalogost csak késve észleli, €s a megallashoz sziikséges
tavolsag nem 4ll rendelkezésre. Ez a helyzet kiillondsen kedvezétlen kis sugarti ivekben, ahol az
akadalyok a latdomez6 jelentOs részét kitakarhatjak.

A fenti feltétel teljesiilése, illetve annak mértéke a tovabbiakban bevezetett értékelési mutatok alapjat
képezi. A szamitas soran alkalmazott paraméterek a példaszamitasokban rogzitett értékek, a modszer
miikodését és a geometriai viszonyok hatasat a kovetkezé fejezet szemlélteti.

1.3 Ertékelési mutaték bevezetése

A rendelkezésre allo és a sziikséges latotavolsag Osszehasonlitasa alapjan a belathatésagi viszonyok
kozvetleniil értékelhetok. A gyakorlati alkalmazas soran ugyanakkor célszerii ezt az értékelést egyszert,
jol értelmezheté mutatokkal kiegésziteni, amelyek a kiillonb6zé helyszinek Osszehasonlitasat és a
beavatkozasi dontések timogatasat is megkonnyitik. Ennek érdekében olyan egyszertien értelmezhetd
mutatokat vezettiink be, amelyek lehet6vé teszik a kiillonb6zo helyszinek egységes értékelését.

A kiindulasi alap a rendelkezésre alld6 és a sziikséges latotavolsag Osszehasonlitasa. Ennek
legegyszeriibb formaja a latotavolsagi megfeleloségi mutatdo (LMM) bevezetése:

LMM = trend (5)

Lsziiks
A mutato értelmezése:
e LMM < 1: arendelkezésre allo 1atotavolsag nem elegendd

e LMM = 1: hatarallapot
e MM > 1: a latasi viszonyok megfeleloek.

Az LMM elénye, hogy dimenzidtlan formaban fejezi ki a megfeleldséget, igy kiillonb6z6 geometriai és
sebességi viszonyok kozott is jol 6sszehasonlithatd. Ugyanakkor 6nmagaban nem ad vélaszt arra, hogy
nem megfeleld allapot esetén milyen jellegii beavatkozas sziikséges.
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Ennek kiegészitésére vezettiik be a sebesség-adaptacios mutatdt (SAM), amely azt fejezi ki, hogy a
vizsgalt helyszinen a kiindulasi sebességhez képest mekkora maximalis sebesség engedheté meg. A
mutatd definicidja:

SAM = Zmax (6)

Vo

ahol vy a megengedett sebességhatar, mig v... az a legnagyobb sebesség, amely mellett a gyalogos-
atkelohely még biztonsdgosan megkozelithetd az adott belathatosagi feltételek mellett.

A SAM gyakorlati értelmezése egyértelmii: ha példaul értéke 0,8, akkor a jelenlegi sebességet mintegy
20%-kal kell csokkenteni a biztonsagos megkdzelitéshez. A mutatd igy kozvetleniil alkalmazhato
forgalomtechnikai beavatkozasok vizsgalatara.

A harmadik mutaté a beavatkozasi igény mutatdo (BIM), amely a fizikai kornyezet modositasdnak
sziikségességét jellemzi. A mutatd a sziikséges €s a meglévd akadalytavolsag kiilonbségeként adhatd
meg:

BIM= Mjelentegi — Mszikséges (7

A BIM értéke kozvetleniil értelmezhetd: megadja, hogy az akadalyt milyen mértékben sziikséges
visszahtizni az uttest szélétol ahhoz, hogy a latotavolsag elegendd legyen. Pozitiv érték esetén megfeleld
a meglévo allapot, mig negativ érték esetén a beavatkozas sziikséges. A szilikséges akadalytavolsag
meghatarozasanak modszerét az 1.4 fejezet ismerteti.

A harom mutat6 egyiittes alkalmazésa lehetévé teszi, hogy a vizsgalt helyszint ne csak mindsitsiik,
hanem a sziikséges beavatkozas jellegét is meghatarozzuk. Az LMM a megfeleloséget, a SAM a
sziikséges sebességvaltoztatast, mig a BIM a fizikai beavatkozas mértékét irja le.

1.4 Dontéstamogatasi megkozelités

A bemutatott mddszer célja nem csupan a belathatosagi viszonyok értékelése, hanem a sziikséges
beavatkozasok meghatarozasanak tamogatasa is. A rendelkezésre allo és sziikséges latotavolsag
Osszevetése alapjan eldonthetd, hogy egy adott helyszin megfelel-e a biztonsagi kovetelményeknek,
ugyanakkor nem megfeleld allapot esetén tobbféle beavatkozasi lehetség is adodhat.

A vizsgalat soran két alapvetd beavatkozasi iranyt kiilonboztettiink meg: a sebesség csokkentését, illetve
a bels6 ivoldali akadaly eltavolitasat vagy visszahuizasat. Elméletileg a belathatosagi viszonyok az
fvsugar novelésével is javithatok lennének, azonban ennek gyakorlati megvalosithatosaga varosi
kornyezetben altalaban korlatozott, mivel jelent6s palyageometriai atalakitast, teriiletigényt és gyakran
kozmiukivaltast igényel.

A sebességesokkentés esetén a SAM mutato alapjan meghatarozhatd az a maximalis sebesség (Viax),
amely mellett a sziikséges latotavolsag nem haladja meg a rendelkezésre allo értéket. A fizikai
beavatkozas esetén a BIM mutat6 adja meg a sziikséges akadalytavolsag-novelést, azaz mgiseges €rtéket.
A sziikséges akadalytdvolsdg meghatarozasanal a vizszintes ivek belathatosaganak szakirodalmaban
alkalmazott Osszefiiggések szolgaltak kiindulasi alapként. A klasszikus megkozelités a vizszintes
latovonal-eltolasra (horizontal sight line offset, HSO) épiil, amely a palyajanak ivsugara (R)) és a
sziikséges latotavolsag kapcsolatat irja le azonos koriven elhelyezkedd jarmi és megfigyelt objektum
esetén [22].

A jelen jelolésrendszerben ez az dsszefliggés az alabbi alakban irhato fel:

HSO = R, (1 — cos (28,65 * LTk» (8)
Fontos kiemelni, hogy a fenti 6sszefliggés azon az alapfeltevésen nyugszik, hogy a jarmi és a megfigyelt
objektum azonos koriven helyezkedik el. A jelen vizsgalatban azonban a gyalogos a jarmii palyajatol
eltérd helyzetben talalhato, ezért a klasszikus HSO nem tekinthet6 kozvetleniil a sziikséges
akadalytavolsagnak. Ennek megfeleléen a HSO-t a szamitas soran kiindulési kozelitésként értelmeztiik,
és a sziikséges m értéket a geometriai modellhez illeszkedd, iterativ eljarassal hataroztuk meg.

A beavatkozasi igény szamszerlsitése utan a dontéshozo szamara egyértelmii mérlegelési pontok
adodnak. A folyamat rendszerszemléleti megkozelitését, az adatfelvételtél a végleges
forgalomtechnikai vagy infrastrukturalis dontésig, a 3. abra foglalja 6ssze.
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3. abra: Helyszini felmérés és dontési mechanizmus
1.5 Ember altal vezetett és auton6m jarmiivek osszehasonlitasa

A modszer lehet6séget ad annak vizsgalatdra, hogy a kiillonb6z6é jarmiivezetési mdodok miként
befolyasoljak a sziikséges latotavolsagot, €s ezen keresztiil a belathatdsagi megfeleloséget. A geometriai
viszonyok véltozatlanok, a kiillonbség a megallasi latotavolsag meghatarozasaban jelenik meg,
elsdsorban a reakcioido eltérése miatt.

A szamitasok soran az ember altal vezetett jarmivekre 1,5 s, mig autonom jarmiivekre 0,5 s reakcididét
vettiink figyelembe. A lassulds értékét mindkét esetben egységesen —4,0 m/s? értékkel alkalmaztuk,
amely a gyakorlatban még elfogadhaté komfortszintet biztosit, ugyanakkor biztonsagos fékezést tesz
lehetévé. A rovidebb reakcioido kdvetkeztében az autondm jarmiivekhez tartozo sziikséges latotavolsag
minden vizsgalt esetben kisebb, mint emberi vezetésnél. Ez azt eredményezi, hogy azonos geometriai
adottsagok mellett autoném jarmiivek esetén nagyobb sebesség engedheté meg, vagy ugyanazon
sebesség mellett kisebb beavatkozas is elegend? lehet.

A jelenség szemléltetésére a Lrend = Lsiks feltételhez tartozo hatargorbék is abrazolhatok (4. abra),
amelyek bemutatjak a megengedhet6 sebesség és az akadalytavolsag kapcsolatat. A gorbék alapjan jol
lathatd, hogy az autondm jarmiivekhez tartoz6 gérbe minden esetben az emberi vezetéshez tartozo6 gorbe
folott helyezkedik el, ami a rovidebb reakcididé kozvetlen kovetkezménye.
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HSO-alapu, korrigalt hatargorbe: Lrend = Lszuks
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4. abra: A megengedheto sebesség és az akadalytavolsag kozotti kapcesolat eltérd reakcioidok mellett

2. A modell gyakorlati alkalmazasa
2.1 Vizsgalt helyszinek és felmért adatok

A vizsgalat célja annak bemutatasa volt, hogy a kidolgozott modell valos kozlekedési kornyezetben is
alkalmazhato és képes a latdtavolsagi viszonyok szamszer(i értékelésére. A modszer alkalmazasat két
budapesti helyszinen vizsgaltuk, eltérd geometriai ¢és kornyezeti adottsagok mellett. A vizsgalt
helyszinek a II. keriiletben talalhatdo Bimbo ut 68, valamint a XXI. keriiletben talalhatdé Szent Istvan ut
187/A voltak. A kivalasztott helyszinek gyalogos-atkel6helyének belathatosagat a 5. abra szemlélteti.

P

5. abra: A vizsgalt helyszinek (balra: Bimbo ut 68, jobbra: Szent Istvan ut 187/4)

A kivalasztott helyszinek mindkét esetben ivben elhelyezkedd ttszakaszokon talalhatok, ahol a latasi
viszonyokat az utpalya melletti akadalyok — példaul névényzet, parkold jarmivek vagy épitett elemek
— befolyasoljak. A geometriai és forgalmi paraméterek meghatarozasa helyszini bejaras, Google Maps
alapu tavolsagmérések, valamint QGIS szoftverben végzett geometriai elemzés segitségével tortént. A
felmérés soran a latotavolsag meghatarozasahoz sziikséges alapparaméterek keriiltek rogzitésre.

A felmért adatok a latotavolsag meghatarozasahoz sziikséges bemeneti paramétereket tartalmazzak,
amelyeket az /. tdblazat foglal 6ssze.

1. tablazat: Felmért bemeneti adatok

Paraméter Jelolés Bimbé ut 68 Szent Istvan ut 187/A
fvsugar [m] R; 25 100
Savszélesség [m] W 4 4
Akadaly tavolsag [m] m 0.5 1
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Gyalogos helyzete [m] dgy 1 1
Gyalogos-akadaly tavolsag [m] dmay 9,5 8
Megengedett sebesség [km/h] Vimax 30 50

A felmért adatok alapjan a latotavolsdg meghatarozasa az ismertetett aszimmetrikus modell segitségével
tortént. A szamitasok egy automatizalt, Excel-alapu eszkdzben keriiltek elvégzésre, amely a bemeneti
paraméterek fliggvényében hatarozza meg a rendelkezésre allo és a sziikséges latotavolsagot, valamint
az ezekbdl szarmaztatott értékelési mutatokat.

2.2 Szamitott eredmények és értékelés

A szamitasok eredményeit a 2. tablazat szemlélteti, amely az automatikusan meghatarozott latotavolsagi
értékeket, az ezekbdl képzett mutatdkat (LMM, SAM, BIM), valamint a beavatkozési javaslatokat
tartalmazza. A szinezéssel kiemelt celldk a biztonsdgi megfeleldség gyors attekintését segitik, kiilon
jelolve a kritikus és megfelel6 allapotokat.

2. tablazat: Szamitott eredmények és javasolt beavatkozasok

Belathatosagi értékelés Beavatkozasi javaslatok
Ajanloe | AJanlott
Helyszin | Ly | Lens | LMM | SAM | BIM | Helyszin Sejbessé akadaly-
[m] [m] | mutatd | mutatd | mutatd | mindsitése [k m/h]g tavolsag
[m]
Co Nem
Bimbout 68| 21.18 | 17.06 | 0.81 0.86 -2.15 . 25.68 2.65
megfeleld
Szent Istvan Nem
it 187/A 4495 | 29.02 | 0.65 0.75 -2.02 megfelel 37.35 3.02

Az eredmények alapjan mindkét vizsgalt helyszinen a rendelkezésre allo latotavolsag elmarad a
ut esetében a rendelkezésre allo latotavolsag 17,06 m, mig a sziikséges érték 21,18 m. A Szent Istvan
uti helyszinen a kiilonbség ennél jelentdsebb, ahol a 29,02 m rendelkezésre allo latdtavolsag nem éri el
a 44,95 m sziikséges értéket, ami kozel 16 m eltérést eredményez.

A szamitott mutatok (LMM, SAM, BIM) mindkét esetben alatamasztjak, hogy a meglévd allapot nem
felel meg a latotavolsagi kovetelményeknek, és beavatkozas indokolt. A modell altal meghatarozott
javaslatok alapjan mindkét helyszinen a megkozelitési sebesség csokkentése (25,68 km/h, illetve 37,35
km/h értékre), illetve az akadaly tavolsaganak novelése egyarant hozzajarulhat a biztonsagi feltételek
javitasahoz, ugyanakkor a sziikséges beavatkozas mértéke a két helyszin kdzott eltérd.

Konkluzio

A tanulmany célja az ivben -elhelyezkedd gyalogos-atkeldhelyek belathatosagi viszonyainak
értékelésére alkalmas modszertan kidolgozéasa volt. A bemutatott megkozelités egy aszimmetrikus
geometriai modellre épiil, amely lehetdvé teszi a jarmii, a gyalogos és a latast korlatozo6 akadaly eltérd
helyzetének egyiittes figyelembevételét. A mddszer a rendelkezésre allo és a sziikséges latotavolsag
Osszevetésén alapul, és egyszerlien értelmezhetd mutatok segitségével tamogatja a biztonsagi
megfeleldség értékelését.

A kidolgozott eljaras gyakorlati alkalmazhatosagat két budapesti helyszinen végzett esettanulmany
igazolta. Az eredmények ramutattak, hogy a vizsgalt szakaszokon a jelenlegi geometriai és forgalmi
feltételek mellett a latotavolsag nem minden esetben biztositja a biztonsagos megallas feltételeit. A
szamitasok alapjan mindkét helyszinen meghatarozhatok voltak azok a beavatkozasok — elsdsorban a
megkdzelitési sebesség csokkentése, illetve az akadalyok athelyezése —, amelyekkel a biztonsagi
feltételek javithatok.

A modszer egyik f6 elonye, hogy a sziikséges szamitasok egy egyszerll, automatizalt eszkdzben
elvégezhetOk, amely a felmért bemeneti adatok alapjan kdzvetleniil szolgaltatja az értékelési mutatokat
és a beavatkozasi javaslatokat. Ennek kdszonhetéen a megkozelités nemcsak elemzési célokra, hanem
dontéstamogatasi eszkdzként is alkalmazhato, kiilondsen a forgalombiztonsagi feliilvizsgalatok soran.
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A bemutatott eljaras ugyanakkor bizonyos egyszeriisitéseket tartalmaz. A modell sikbeli geometriai
leirason alapul, és nem veszi figyelembe példaul a fiiggdleges vonalvezetés, a latasi viszonyok idébeli
valtozasa vagy a forgalmi viselkedés dinamikus jellemzdinek hatasat. Tovabbi kutatasi iranyt jelenthet
ezen tényezOk bevonasa, valamint a modszer kiterjesztése nagyobb szamu, eltérd jellegii helyszin
vizsgalatara.

Osszességében a bemutatott modszer alkalmas az ivben elhelyezkedd gyalogos-atkelShelyek
belathatosagi viszonyainak egységes, szamszerli értékelésére, és hozzajarulhat a célzott, hatékony
beavatkozasok megalapozasahoz.

Koszénetnyilvanitas: A KDP-IKT-2023-900-11-00000957/0000003 szamu projekt a Kulturalis és
Innovdcios Minisztérium Nemzeti Kutatasi Fejlesztési és Innovacios Alapbdl nyujtott tamogatasaval, a

KDP-2023 palydzati program finanszirozasaban valosult meg.
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