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1. BEVEZETES

A varosi kozuti forgalom és az externalidk
csokkentésére szamos intézkedés all rendelke-
zésre: parkolasszabalyozas, behajtasi korlato-
zas, kozosségi kozlekedés eldnyben részesitése,
forgalomtechnikai beavatkozasok, sebesség-
szabalyozds. A cikk ez utdbbi vizsgalataval
foglalkozik.

Az elmult évtizedekben a vilag tobb nagyva-
rosaban vezettek be specidlis intézkedéseket,
amelyek célja a megengedett maximalis se-
besség csokkentése a varosok kozathdlozatan
(vagy a részhalézatokon). Az intézkedéseket a
kozlekedésbiztonsag novelése, a kornyezettu-
datossag és a modvaltasok 6sztonzése motival-
ta [1], [2], [3], [4]. Ezen intézkedések altalaban
a f6- és gyujtéut-halozati szerepkort betoltd

utvonalak esetében az alabbi sebességkorlato-

zasok bevezetését jelentette:

= 50 km/h-rél 30 km/h-ra t6rténé csékken-
tés belvarosi/lakoovezeti teriileteken;

= 80 vagy 70 km/h-roél 60 vagy 50 km/h-ra
torténé mérséklés varosi féutakon (pl. au-
topalya bevezetd szakaszok).

A megengedett sebességhatar modositasatdl a
dontéshozok altalaban az externalidk csokke-
nését és kozlekedésbiztonsag novelését varjak,
ugyanakkor fontos a lehetséges intézkedések
kimenetelét komplex szemléletben - kozle-
kedésmérnoki eszkozokkel - is megvizsgalni.
Azaz a varhaté baleseti statisztika véltozdsa
mellett objektiv mdédon kell megvizsgalni a se-
bességcsokkentés légszennyezésre, zajterhelés-
re, eljutasi idore (atlagsebességre), forgalmi ka-
pacitasra, ill. torlédasra vonatkozo hatasait is.
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Mivel ezen paraméterek valtozdsa — egy adott
forgalomtechnikai intézkedés utdn - jellem-
z6en nem egy iranyba torténik, tobb kritériu-
mot és tarsadalmi/gazdasagi szempontokat is
érdemes figyelembe venni egy esetleges sebes-
ségcsokkentési intézkedés foganatositésa el6tt.

A cikkiinkben ennek megfeleléen a varosi se-

bességhatar csokkentésének hatasait értékeljiik

validalt, mikroszkopikus forgalomszimulacios

szoftver (PTV VISSIM) alkalmazdsdval. A

vizsgalatokat két varosi teszthalozatra végez-

tiik el:

= Jellemz6é belvarosi tuthalézat forgalom-
szimulacidja (Nagykorut): 50-rél 30 km/h-
ra torténd csokkentés hatasvizsgalata.

= Jellemzé varosi gerinctt forgalom-
szimuldcioja (NagykOrosi tt): 70-rél 50
km/h-ra torténd csokkentés hatdsvizsga-
lata.

A szimuldcids analizis soran alapvetéen arra
kerestiik a valaszt, hogy a megengedett legna-
gyobb sebesség csokkentése milyen hatassal
lehet a kozuti forgalomtechnikai és emisszids
paraméterekre. A vizsgalatokat kiilonboz6
forgalomnagysdgok mellett végeztiik el, de
az egyszerliség kedvéért a viltozd forgalom
miatti modvaltasi hatasokat elhanyagoltuk.
Ugyanakkor a moédvaltasra gyakorolt hatdst
érdemes a késébbiekben modellezni, hiszen
annak is fontos dssztarsadalmi hatasa van.

2. A SEBESSEGHATAR CSOKKEN-
TESENEK HATASAI, TAPASZTA-
LATAI A NEMZETKOZI TANUL-
MANYOK TUKREBEN

A nemzetkozi szakirodalmat attekintve ve-
gyes kép rajzolodik ki a varosi sebességcsok-
kentés hatasait illetéen. A teriilet rendkiviil
széles spektruma és sokszor némileg egymas-
nak ellentmondé szakirodalma miatt, a rele-
vans irodalombdl az alabbiakban csak néhany
jelentdsebb szakcikk legfontosabb eredménye-
it emeljiik ki egyfajta 1ényegi betekintésként a
témaba.

A sebességcsokkentés és a balesetek kozotti
Osszefliggés egyértelmi a szakirodalmi tapasz-
talatok alapjan. Nilsson [2] tanulmanya tob-

bek kozott a sebességesokkentés és a balesetek
sulyossaga kozotti kapcsolatot vizsgalta svéd
statisztikai adatok alapjan. Az eredmények -
mas szakirodalommal §sszhangban arra mu-
tatnak, hogy erds korrelacié van a baleseti koc-
kazat, ill. a baleseti stilyossag és a sebességkor-
latozas értéke kozott (lasd 1. és 2. abrak).
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Az el6z6 Osszefiiggést tamasztja ald egy idei
szakcikk is Brazilidbdl [6], ahol 2015-t6] Sao
Paulo varosaban a vérosi autdpalya-szakaszo-
kon 90 km/h-rél 70 km/h-ra és a vérosi féuta-
kon pedig 60 km/h-rél 50 km/h-ra csékken-
tették a megengedett legnagyobb sebességet.
Az eredmény magaért beszél: a sebességkor-
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latozasi program - masfél évet tekintve -
21,7% -kal csokkentette a balesetek szamat,
ami a gyakorlatban 1889 darab ,elharitott”
balesetet jelent a korabbi évek statisztikdjahoz
képest.

A [7] tanulmany az 50-r6l 30 km/h-s korlato-
zasra vald atallds tapasztalatait vette szdmba.
A vizsgalatuk alapjan a klasszikus varosi 50
km/h-s korlatozas 30 km/h-ra val6 csékkenté-
sével a NOx és PM szennyez6 anyagok emisz-
szidja egyértelmlien névekszik. Ugyanakkor
a novekedés mértéke nagyban fiigg a halézat
topologiajatol, a forgalom és jarmupark ossze-
tételétdl és jellegétol.

Az [1]-ben az osloi sebességcsokkentés tapasz-
talatait ismertették. A cikk a helyi légszeny-
nyezésre és az atlagos utazasi idére gyakorolt
hatdsokat mutatja be Osloban a 2004-2011
kozotti iddszakban, miutan a varosi féutakon
a kordbbi 80 km/h-rol 60 km/h-ra cs6kkentet-
ték a sebességkorlatozast. A vizsgalat legfon-
tosabb eredménye, hogy a sebességkorlatozas
csokkentése atlagosan 5,8 km/h-val redukal-
ta az utazasi sebességet. Az emisszi6 tekin-
tetében pedig az eredmények nem igazoltak
egyértelmtien, hogy a 60 km/h-s alacsonyabb
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sebességkorlatozas kevesebb nitrogén-oxidot
(NO, és NOx) eredményezne (amely amuigy
a motorok atlagos emissziés tulajdonsagai
alapjan elvarhat6 lenne). Hasonléképpen a
cikk szerint nincs bizonyiték arra sem, hogy a
60 km/h-s alacsonyabb sebesség kevesebb ré-
szecskeanyag kibocsatashoz vezetne (PM2.5 és
PM10).

A bemutatott irodalom vegyes eredményei azt
jelzik, hogy a sebességcsokkentés témajaval
mindenképpen érdemes részletes szimuldcids
vizsgalatokon keresztiil foglalkozni.

3. AFORGALOMSZIMULACIOS
KORNYEZET ES A VIZSGALT
KOZUTI HALOZATOK

Az alabbiakban a szimulacios kornyezetet és a
vizsgalt teszthaldzatokat mutatjuk be részlete-
sen.

3.1. Mikroszkopikus forgalomszimulacio

Mikroszkopikus forgalomszimulaciorodl akkor
beszélhetiink, ha a szimuldcié minden egyes
jarmtvének (hosszirdnyd) dinamikédja ponto-
san meghatarozott. Ezen individualis dinami-
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kék aggregalasaval a kozuati halézat modellje
felett a forgalom részletesen vizsgalhaté. A ta-
nulmanyban hasznalt VISSIM mikroszkopi-
kus forgalomszimulator (www.ptvgroup.com)
segitségével a kozlekedési haldzat konnyedén
modellezheté kiilonb6z6 beallitasok (forga-
lomnagysag, utvonalvalasztas, jelzélampa
programok stb.) mellett.

Kutatasunk sordn két halézatot vizsgaltunk
meg. Az elsé a Nagykorat Blaha Lujza tér-
tél a Nyugati palyaudvarig terjedd szakasza
az Andrassy uttal kiegésziilve (4. dbra). A
halézat ezen szakasza egy forgalmas varosi
féutvonalnak tekinthetd sok jelz6lampas ke-
resztezGdéssel, ahol a sebesség 50 km/h-rél
30 km/h-ra mérséklését vizsgaltuk. A masik
utvonal a Nagykdrosi ut Hatar ut és Hoftner
Albert utca kozti 3 km-es szakasza (5. dbra).
Itt a sebességhatar 70 km/h-rél 50 km/h-ra
torténd valtoztatasat vizsgaltuk meg a varos-
bal kifelé tartd iranyon.

JLIPOTVARODS

TEREZVAROS

rARODS

DISTRICT V.

ERZSEBETVAROS

3.2. HBEFA3 mikroszkopikus emisszio
modell

A karosanyag-kibocsatds a HBEFA3 mikro-
szkopikus emissziés modell [8] segitségével
keralt kiszdmitasra. A modell az egyes jarmu-
vek pillanatnyi sebességébdl és gyorsulasabol
képzett polinomok segitségével szamitja az
egyes jarmivek pillanatnyi karosanyag-kibo-
csatasat. A modell kiilonboz6 jarmitipusokat
és emisszios kategdridkat kiilonboztet meg.
A polinomok az aldbbi alakuak:

e=fi+fHh-a-v+fz-a-a-v+f-v+
+f-v-vtfervov-v

Ahol e az adott karos anyag, a a jarm{ gyorsu-
raméterei. A szimuldcidkban emisszi6é szem-
pontjabdl a harom legjellemzébb jarmiitipust
vettiik figyelembe: személyaut6 (benzin, Euro
4), teherautd (dizel, Euro 3), autébusz (dizel,
Euro 5). A vizsgalatot
két karos anyagra foly-
tattuk le: CO,, NO,.

A polinomok goérbéi U
alakot vesznek fel a se-
besség  fliggvényében.
A gorbék minimuma
30 km/h és 70 km/h
kozott van, szennye-
z6t6l fuggben 0 m/s?
gyorsulas mellett. Nagy
sebességnél a menetel-
lenallas  (légellenallas,
gordiilési  ellenallas)
lekiizdése miatt joval
nagyobb teljesitményre
van sziikség. A nagyobb
teljesitményigénybol
magasabb lizemanyag-
fogyasztas és nagyobb
emisszi6  kovetkezik.
Alacsony sebesség ese-
tén a jarmiimotorok
hatasfokat is figyelembe
véve a tovabbi sebes-
ségcsokkentés nagyobb
pillanatnyi emissziéhoz
vezet.

CITY PARK

PONGRACTE
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A szimulacidk soran
két ellentétes hatasra
szamitunk az emisz-
szi6 kapcsan. A se-
bességcsokkentéssel
az egyes jarmivek
pillanatnyi emisszidja
csOkkenhet abban az
esetben, ha a sebes-
ségcsOkkentés magas
sebességrél  torténik.

FBUBAPEST A masik hatas indirekt
médon kovetkezik a
ST sebességbdl:  alacso-

nyabb sebesség esetén
a jarmivek hosszabb
id6t toltenek a halo-
zatban, igy hosszabb
ideig is szennyeznek.
A két hatas ereddjét
csak szimuldciok se-
gitségével allapithat-
juk meg. Személygép-
jarmire az emisszids
gorbéket az 6. abra
szemlélteti.

3.3. A nagykoruti teszthalozat

A nagykorati teszthalozattal forgalmas va-
rosi utszakaszokat modelleztiink jelzélampas
keresztez6désekkel és mellékutcakkal. A se-
bességhatar jelenleg itt egységesen 50 km/h.
A forgalmi jellemzoék valtozasat a sebesség
30 km/h-ra csokkentésével vizsgaltuk harom
forgalmi intenzitas mellett. A harom kiilonb6z6
forgalomnagysagra azért is volt sziikség, mert a
kutatdsnak nem volt célja a sebességcsokkentés
miatt bekovetkezé esetleges (modalis valtas mi-
atti) forgalomcsokkenés mértékének vizsgalata.
Ennek megfelelden a harom forgalmi intenzi-
tas makroszkopikus jellemz6k alapjan kerilt
megvalasztasra: telitetlen, telitett és tultelitett
halézati allapotok szerint'. Itt a telitetlen és a
tultelitett halozat a telitett forgalomnagysaghoz
képesti +30%-os eltérést jelenti. A halézatban

1 Telitetlen forgalom (angol nyelvii szakirodalomban: undersaturated)
esetén a forgalom a jelz6ldmpanal mindig kitiriil egy zold jelzés alatt. A
forgalom gyér, kevés interakcio van a jarmiivek kozott, minden jarmii
a sajat maga ltal megvélasztott sebességgel tud kozlekedni. >
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levé jelz6lampak a jelenleg érvényben levs 90
masodperces ciklusidével rendelkezd jelzélam-
paprogram szerint miikodnek. Az ideiglenesen
kialakitott kerékparsavokat nem vettiik figye-
lembe. A nagykéruti halézaton a szimulacidk
soran a forgalom jarmutipusok szerinti eloszla-
sataz 1. tablazat szemlélteti (Budapest Egységes
Forgalmi Modell (EFM) alapjan).

Személyautd 80%
Teherauto, kisteherauto 15%
Busz 5%

A jarmuvezetSk elvart sebessége a sebesség-
korlatozas fiiggvényében egyenletes eloszlast
feltételezve a 2. tablazat szerint alakul (az el-
oszlas mértékét a Vissim szimulator alapbeal-
litasai alapjan hataroztuk meg).

Sebességhatar Minimum Maximum
(km/h) (km/h) (km/h)
30 28 45
50 45 60

Hérom kiilonb6z6 forgalomnagysagot feltéte-
lezve Az egyes iranyokbol az 6rankénti forga-
lomnagysag a 3. tablazat alapjan. A telitett for-
galom az EFM alapjan keriilt meghatdrozasra. A
telitetlen és tultelitett forgalom pedig +/-30%-0s
eltérést modellez a telitetthez képest.

Fontos megjegyezni, hogy ebben a modellben
nem csak a Blaha Lujza tér és Nyugati tér vi-
szonylaton mozognak a jarmdvek, hanem ro-
videbb pl. mellékutcakbol kiindulé vagy azok-
ba végz6d6 célforgalom is modellezésre kertilt.

Telitett forgalomnal annyi jarma jelenik meg a csomopontban, mint
amire a jelzélimpa program tervezve van. A csomépont kitiriilésének
ideje pontosan egy z6ld jelzésnyi id6. Ez az eset jelenti azt, amikor a
csomdpont kapacitdsmaximumon tizemel.

Tiltelitett forgalom esetén adott agban a csomopont nem tud Kiiriilni
egy z01d jelzés alatt. Ilyenkor gyakorlatilag a jarmiiveknek legaldbb két
jelzélampaciklust vérniuk kell a kihaladashoz.

Bemeneti utszakasz Teli- Telitett Tilte-
tetlen (jérmii/ litett
(0.7*Te- ora) (1.3*Te-
litett, litett,
jarmii/ Jjarmii/
ora) ora)
Andrassy ut 317 453 589
Hosok tere 179 255 332
Wesselényi utca 143 204 266
Kiraly utca A 238 341 443
Erzsébet korut 358 511 665
Kiraly utca B 238 341 443
Dob utca 143 204 266
Rékdczi at 465 665 865
Podmaniczky utca A 179 255 332
Szondi utca A 107 153 199
Aradi utca 107 153 199
Dohény utca 143 204 266
Vorésmarty utca 143 204 266
Izabella utca A 107 153 199
Doézsa Gyorgy ut A 358 511 665
Izabella utca B 143 204 266
Szinyei Merse Pal utca A 71 102 133
Bajza utca 107 153 199
Dézsa Gyorgy ut B 191 273 354
Teréz korut 358 511 665
Podmaniczky utca B 358 511 665
Szondi utca B 179 255 332
Doézsa Gyorgy ut C 23 34 44
Podmaniczky utca C 179 255 332
Szinyei Merse Pal utca B 71 102 133
Szondi utca C 179 255 332
Izabella utca C 107 153 199

A jarmutvek a Wiedemann 74 jarmtikovetési
modellt hasznaljak, amely a jarmiivezet6k va-
rosi forgalomban térténd viselkedésének leira-
sara alkalmas [9].
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3.4. A Nagykorosi uti teszthalézat

A Nagykorosi uton jelenleg egységesen
70 km/h a sebességhatar. Ebben a szimula-
ciéban ennek 50 km/h-ra val6é csokkentését
vizsgaljuk. Az ttszakasz specialitisa, hogy
néhany fel- és lehajton kivill egy egyenes, 2+1
savos (buszsav) utszakasz, tehat a topoldgia
hatdsa itt kevésbé hangsulyos. A jarmuvek ka-
tegoridnkénti megoszldsa a 4. tablazatban 6sz-
szefoglalva:

Személyautd 75%

Teherauto, kisteherauté 20%

Busz 5%

A jarmivezetSk elvart sebessége a sebesség-
korlatozas fiiggvényében egyenletes eloszlast
feltételezve az 5. tablazat szerint alakul.

Sebességhatar Minimum Maximum
(km/h) (km/h) (km/h)
50 45 60
70 60 90

Hérom kiilonboz6 forgalomnagysagot feltéte-
lezve Az egyes iranyokbdl az drankénti forga-
lomnagysag a 6. tablazat alapjan:

Teli- Telitett Tulte-
tetlen (jarmii/ litett

(0.7*Te- ora) (1.2*Te-
litett, litett,

Jjarmii/ jarmii/
ora) ora)
Nagykorosi ut 1470 2100 2500
Felhajté A 245 350 400
Felhajté B 49 70 70
Felhajté C 49 70 70
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4. SZIMULACIOS EREDMENYEK

Az aldbbiakban a két vizsgalt teszthdlézaton

kapott szimulacios eredményeket ismertetjiik.

A szimulaciokat az alabbi metrikak szerint ér-

tékeltiik:

»  Utazdsi id6: egy jarmi altal a halozatban
toltott atlagos idé.

» Atlagsebesség: a hélézatban levd dssze jar-
m id6beli atlagsebessége (1 6ras atlag).

=  Megallasok szama: a szimulaci6 soran az
Osszes jarmu megalldsainak szama.

s Jarmiszam: szimuldcié sordn a héldzatot
elhagyo jarmtvek szama, a halézat atbo-
csatoképessége.

= CO, kibocsatds: HBEFA3 modell alapjan
az Osszes jarml kumulalt CO, kibocsétasa
1 drés szimulacio alatt.

= NOx kibocsatas: HBEFA3 modell alapjan
az 6sszes jarmu kumuldlt NO, kibocsatasa
1 6ras szimuldci6 alatt.

A fenti kvantitativ eredményekbdl kovetkez-
tetni lehet a balesetek szdmanak és a zajterhe-
lésnek a valtozasara is. A szimuldciok minden
esetben 1 drat foglalnak magukba és allandé-
sult allapotbdl (eldre feltoltott haldzatbol) in-
dulnak.

4.1. Nagykorut

Utazasi id6: Az eljutasi id6k a sebességkorla-
tozas hatdsara novekednek, lassul a forgalom
a vizsgalt tutszakaszokon. A sebességhatar
egységes 30 km/h-ra valé csokkentése mellett
24%-kal (7. dbra). Az utazdsi id6 novekedésé-
nek két 6sszetevéje van. I) Az 50 km/h-ra ter-
vezett jelz6lampaprogram mellett a jarmiivek
tobbszor megéllasra kényszeriilnek alacso-
nyabb sebességhatar mellett. IT) Két jelz6lam-
pa kozott még telitetlen utszakaszon is csak
alacsonyabb sebességre gyorsithatnak fel.

Atlagsebesség: A jarmiivek atlagos sebessége
20%-kal csokken a sebességhatar 30 km/h-ra
csokkentésével (8. abra). Ez a hatas kis for-
galom mellett kevésbé jelentds, ami inkabb a
jarmuvek kozotti interakcidk szamaval indo-
kolhaté. A diagrambdl még az is kiolvashato,
hogy az atlagsebesség sebességhatartol fiig-
getleniil egyik esetben sem érte el a 30 km/h-t.
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7. abra: Atlagos utazasi id6 a nagykoruti ra azonos forgalomnagysdg mellett (9. dbra).
halézatban Ennek oka, hogy a jelzélampakat a jelenle-

gi, 50 km/h-s sebességhatdrra hangoljak be.
A megallasok szdma alacsonyabb sebességnél
is mérsékelhetd a jelz6lampaprogram djra-

300

30 km/h
50 km/h

250 | hangolasaval. A megalldsok szama t6bb jarmu
esetén (tultelitett eset) értelemszerten jelents-
D sen novekszik.
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30 ‘ ‘ ‘ Jarmiiszam: Az Utszakasz atlagos jarmtiszéma

elhanyagolhaté mértékben valtozik a korlato-
zas bevezetésével (10. dbra). A valtozatlansag
két oknak koszonhets. Egyrészt varosi forga-
lomban a jelz6lampak zsilipszertien engedik
ki a jarmtveket a halézatbol, igy a jelz6lam-
pak kozotti sebességnek nincs nagy jelentdsé-
ge. Masrészt, a szimulaciok soran a haldzat (a

feltoltési szakasz miatt) mar allanddsult 4lla-
=§3 ki potban van. A bemend forgalomnagysag min-
den sebesség mellett azonos, a sebesség pedig
feltilr6l korlatos. Ekkor a jarmlimegmaradas
elvének? betartasa mellett az egyetlen szabad
valtozé a forgalomsiirliség (jarmut/km) lesz.
Aramlastani hasonlattal élve, a forgalmi ha-
l6zat egy cséként foghato fel, amelybe allandd

N
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-20.2%

N
o

Atlagsebesség (km/h)
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Nem telitett Telitett Tultelitett

Megallasok szama: Egy vérosi utszakaszona ; jarmiimegmaradés elmélete szerint az adott utszakaszon taldlhaté
megalldsok szamat elsdsorban a jelzélampa- jarmiivek szima x(k+1) a kovetkezd mintavételi iddtartamban az
ciklusok hatarozzak meg. A megéllésok szama alabbi alapegyenlet szerint alakul: x(k+1)=x(k)-xi(k)+xs.(k), ahol x(k) a

ielentdsen megnd a sebesséekorlatozas hatisa- k-adik 1épésben az adott szakaszon sorban all6 jarmivek szdma, xi; (k)
) 8 & a kihalad6 jarmiiszam, mig xs.(k) az érkezd jarmiiszdm.
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tomegaramu gazt fijunk. Ha a kimend gaz se-
bességét korlatozzuk (vagy akar lezarjuk a csé
végét — 0 km/h sebességkorlatozas) a csGben
levé gaz stirtisége tud csak novekedni. Hason-
16 torténik, ha a gdz dramlasi sebességét korla-
tozzuk. Ekkor allandésult allapotban kialakul
egy alland¢ stirtiség.

10. abra: Forgalomnagysag valtozasa

a nagykoruti halézatban
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Emisszio: A halézat egészére nézve a HBEFA
modell alapjdn az emisszi6 20 km/h-s
sebességcsokkenéssel karos anyagtol és for-
galomnagysagtol fiiggben 5-19%-kal névek-
szik. Ennek oka, hogy a jarmftivek atlagse-
bessége alacsonyabb, tobbet kell allniuk a
jelzélampaknal (azok rossz hangolasa okan)
és tobb id6t toltenek a halézatban — tovabb
szennyeznek. Ezen tul a megallasok szdma
is jelent6sen megnd, tobb gyorsitast okoz-
va. Alacsony sebesség mellett az alapjarati
emisszi6 hatdsa a jelentds. A 11-12. abrak az
1 6ra alatti Osszes kdrosanyag-kibocsatdst
mutatjak.

Balesetek szama: a sebességcsokkentés ere-
deti motivacidja a kozlekedésbiztonsag javita-
sa, ill. a balesetek szamanak és sulyossaganak
csokkentése. Kiilfoldi sebességcsokkentési
tanulmanyok és a szimulaciés eredmények
tiikrében elmondhatd, hogy az atlagsebesség
csOkkenésével a balesetek szama és stlyossaga

11. abra: CO, kibocsatas a nagykoruti
halozatban
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12. 4bra: NO, kibocsatas a nagykoruti
halozatban
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jelentésen csokken. Ugyanakkor a forgalom-
stirtiség (kisebb sebesség mellett kisebb kove-
tési tavolsag) és a megalldsok szdmanak no-
vekedésével a kevésbé sulyos (,,koccandsos”)
balesetek szdmdt némileg novelheti. Osszes-
ségében azonban egyértelmtien kijelenthetd,
hogy a balesetek stlyossagara nézve a sebes-
ségkorlatozo intézkedések mindig pozitiv ha-
tassal vannak.
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Zaj: Szimulaciés eredmények alapjan kvalita-
tiv kovetkeztetéseket tudunk levonni a zajrdl.
A kozlekedési zajnak két f6 dsszetevéje van: a
motorzaj és a gordiilési zaj. Alacsony sebesség-
nél ezek koziil a motorzaj jelentds, a sebesség
csokkenésével a gordiilési zaj csokkenni fog.
Mivel a szimulaciok alapjan a megéllasok sza-
ma novekszik, a gyorsitasokbdl szarmazé mo- 60|

14. dbra: Atlagsebesség a Nagykérosi ut

kivezetd szakaszan

torzaj (kiilonosen buszok és teherautok esetén) €
jelent6sen megndhet. Eso -28.0%
(=2
‘0
4.2. A Nagykorosi ut kivezetd szakasza g 40
[0
(2]
Utazasi idé: A sebességcsokkenés hatdsara g%
értelemszertien a jarmiiveknek tovabb tart el- = 20l
hagyniuk a varost. A sebességhatar 70 km/h-

r61 50 km/h-ra cs6kkentése kis forgalom esetén 10}
jelentds, 41%-os dtlagos eljutasi id6 novekedést
eredményez (13. abra). A sebességkorlatozas
e szempontd negativ hatdsa mérséklédik na-
gyobb forgalom esetén, hiszen az interakciok
szamanak novekedésével az atlagsebesség is Megallasok szama: Egy varosi autopalya-sza-
csokken. kaszon, mint amilyen a Nagykorosi tt a jar-
miivek csak jelentds torlédas, forgalmi dugd
esetén kényszeriilnek megallasra. Telitetlen
haldzat esetén a jarmtvek a nagyjabol megen-
gedett sebességhatar szerint kozlekednek, és

Nem telitett Telitett Tultelitett

13. dbra: Atlagos utazasi idé a Nagykoro-

si ut kivezet6 szakaszan

250 nem kényszeriilnek sem lassitdsra sem megal-
lasra. Tultelitett esetben azonban a jarmiivek
38.2% kozti interakciok szama megnd, lokéshulld-
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Atlagsebesség: A jarmivek atlagsebessége
a sebességkorlatozds mellett értelemszertien 200l
csokken (14. dbra). A forgalom nagysaganak 22300
novekedésével is csokken az atlagsebesség, igy J.
a sebességkorlatozds hatdsa nagyobb forgalom Nem telitett Telitett Tultelitett
mellett az dtlagsebesség valtozasara kisebb.
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mok alakulnak ki és tobb fékezésre kertiil sor.
Ezen hatasok mind lassitjak vagy akar megal-
lasra is kényszerithetik a jarmtveket, ezért a
késések és az utazasi id6k megnének. A meg-
alldsok szdma telitetlen haldozatban csokken,
az aramlds sokkal egyenletesebb lesz. Telitett
és tultelitett halozat esetén a megallasok sza-
ma sebességkorlatozasnal névekszik (15. abra).
Az alacsonyabb sebesség miatt megnévekedett
forgalomstriiség (jarmi/km), a kisebb ko-
vetési tavolsagok okan joval tobb interakciot
eredményez, és ez kisebb zavar esetén is akar
megallashoz vezethet. Kis forgalomstirtiség és
alacsonyabb sebesség mellett a jarmtivezet6k
idében képesek reagdlni az el6ttiik levd jarmi
fékezésére, igy a lokéshullamok kevésbé ala-
kulnak ki és a megallasok konnyebben elke-
rilhetSk.

Forgalomnagysag: Az utszakasz forgalom-

nagysaga a korlatozas hatdsira nem valtozik
jelent6sen (16. abra).
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Emisszié: Az emisszid, mivel erésen fiigg a
sebességtdl, jelent6sen valtozni fog. 20 km/h-s
sebességcsokkentésnél atlagosan (minden for-
galomnagysagot figyelembe véve) a CO, kibo-
csatds 8%-kal (17. abra), mig a NO, atlagosan
17%-kal novekszik (18. dbra). Ezzel szemben a
CO kibocsatas 14%-kal novekszik. Magas se-

Varosi Kozlekedes

besség mellett a légellenallas hatdsa jelent6s.
Sebességcsokkentéssel a sebességfiiggd el-
lenallasok csokkenthetdk, igy a jarmtiveknek
kisebb teljesitményt kell leadniuk, csokken a
fogyasztasuk és a kdrosanyag-kibocsatasuk.
Ezzel ellentétes hatasként viszont tobb id6t tol-
tenek a halézatban, tovabb szennyeznek. Ezen
két ellentétes hatas ereddjeként adodhat ki mas
szennyezOre mas iranyu eredmény.
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Balesetek szama: A szakirodalomban publi-
kaltaknak megfeleléen az atlagsebesség csok-
kenésével a balesetek szama és sulyossaga je-
lentdsen csokken.

Zaj: A nagyobb atlagos sebesség esetén a gor-
diilésébdl és a menetszélbdl adodod zaj a jelen-
tds. A sebesség csokkenésével a zaj is csokken.
Az utszakaszon mindkét oldalan zajvédé fal
van, igy a zajszennyezés egyébként sem jelentds
probléma. A 70-r6l 50 km/h-ra térténd csok-
kentés egyértelmtien a zaj csokkenésével jar.

5. A SEBESSEGCSOKKENTES KOZ-
LEKEDESSZERVEZESI ES FORGA-
LOMIRANYITASI ASPEKTUSAI

A bemutatott szimulacids vizsgalati eredmé-

nyek mellett fontos megemliteni, hogy egy

varosra vagy annak részhdldzataira kiterjedd

sebességkorlatozas bevezetése el6tt érdemes

annak kozvetett hatdsait is szdmba venni, hi-

szen ezek nagymértékben érinthetik a varos

kozlekedésszervezését, forgalomiranyitasat.

Alabbiakban ezeket az aspektusokat és a csok-

kentéssel jaré6 megkeriilhetetlen beavatkoza-

sokat ismertetjiik - azok részletes bemutatasa

nélkil:

= Kozlekedési tablak / utburkolati jelek cse-
réje, ill. tovabbi 4j tablak / utburkolati jelek
szitkséglete.

»  Ajelz6lampas forgalomiranyitas program-
jainak, ill. a z6ldhullamok tjrahangolésa.

= Megszliné savok, ill. 4j kerékparsavok/
buszsavok/jardak kezelése.

= A sebességkorlatozds valtozasaval az op-
timalis dtvonalak is megvaltoznak (pl. a
Google Maps is mashogy fog tervezni, akar
mellékutcakba fog ,iranyitani” nagy for-
galmat).

= Amennyiben a cs6kkentett sebességet az
autésok nem tartjak be megfelel6képpen,
tovabbi beruhdzasok sziikségesek annak
betartatdsara (angol szakirodalomban:
Htraffic enforcement”).

= A kozlekedési mddvalasztas is megvaltoz-
hat, amely kihatassal lehet a kozosségi koz-
lekedés szervezésére. Pl. menetid6 néveke-
dés, a menetrendek atalakitasa, esetlegesen
tobb jarmi és sofér a hosszabb menetidé
miatt.

6. KONKLUZIOK

A szimulacids vizsgalatok alapjan megallapit-
hat¢ legfontosabb konklazidk:

»  Emisszi6: nem egyértelmd melyik irdnyba
valtozik, mert fligg a forgalom aktudlis al-
lapotatdl (torlédott vagy nem) és a jarmi-
vek Osszetételétl. Ugyanakkor nagy alta-
lanossagban elmondhatd, hogy az 50-rél
30 km/h-ra torténd csokkentés alapvetéen
az emisszid novekedésével jar, a 70-r6l 50
km/h-ra térténé csokkentés pedig vegyes
eredményeket hoz, karos anyagtol fiiggo-
en, (de inkabb az emisszié enyhe néveke-
désével jar).

»  Azatlagos eljutasi id6 (késésiidd) és a meg-
allasok szama generalisan né.

= Az uthalézat forgalomnagysagat (kapaci-
tasat) alapvetéen nem befolydsolja a sebes-
ségkorlatozas valtozasa. Ennek magyara-
zata az a makroszkopikus folyadékaramlati
torvényszertség Q=p-V (miszerint a Q for-
galomnagysag (jm/h) a p jarmustriség
(jm/km) és a V térbeli atlagsebesség szor-
zata), amely a kozuti kozlekedési haldzat
aramlataira is igaz. Ez a gyakorlatban azt
jelenti, hogy a — csokkentési intézkedés
miatt kialakuld - kisebb atlagsebesség na-
gyobb jarmdustiriiséget okoz, hiszen kisebb
sebesség mellett a jarmiivezetSk kisebb ko-
vetési tavolsagot is tartanak. Azaz Gsszes-
ségében a Q=p-V egyenletben a Q allando
marad.

= A fenti tapasztalat miatt fontos kiemelni,
hogy az uthéalézat kapacitdsat alapvetd-
en nem lehet ndvelni, mert azt a meglé-
vO infrastruktara (jelz6lampds iranyitas,
sdvszam, stb.) hatdrozza meg. Ugyanezen
okbol kifolydlag, amennyiben az tthald-
zaton generalisan forgalmat szeretnénk
csokkenteni, azt hatékonyan csak kozleke-
déspolitikai eszkozokkel lehet megtenni,
pl. modvaltasra 6sztonzéssel, behajtasi dij
kivetésével.

= A zajszennyezés aranyos a gyorsuldssal, igy
arra nagy hatassal lehet a 30 km/h-s sebes-
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séghatar [10]. Az 50-r6l 30 km/h-ra tor-
ténd sebességcsokkentés alapvetéen olyan
forgalmi édllapotokhoz vezet, ami sokkal
tobb megallassal-elinduldssal jarhat. Ez
pedig a zaj novekedésével jar. Ugyanakkor
a 70-r6l 50 km/h-ra torténé csokkentés
esetén csokken a zajkibocsatas, a gordiilési
zaj és a motorzaj csokkenésével amennyi-
ben szabaddramldsi forgalomrdl beszé-
liink. Osszességében megjegyzendd, hogy
a zajemisszidra leginkabb a torlédas van
hatéssal, hiszen ha forgalmi dugé van, az
aktualis sebességhatartol fiiggetleniil na-
gyobb lesz a zaj a sok megallas—elindulas
miatt.

= A baleseti kockdzatra, ill. a balesetek su-
lyossdgara nézve a forgalomszimulacios
szoftver nem ad kvantitativ eredményeket,
ugyanakkor a szakirodalomnak megfele-
l6en elmondhaté, hogy a kozlekedésbiz-
tonsdg egyértelmien és nagyon jelentdsen
(négyzetesen, de legalabb linedrisan) no-
vekszik a sebességkorlatozas valtozasanak
mértékével. Egy esetleges sebességcsok-
kentési intézkedés tehat ennél a faktornal
egyértelmiien pozitiv hatasu.

Kutatasunk legfontosabb tapasztalataként
elmondhatd, hogy egy esetleges sebességha-
tar-csokkentési intézkedés bevezetése el6tt
mindenképpen alapos és mély kozlekedés-
mérnoki vizsgalat sziikséges, amelyet azutan
szakmai és tarsadalmi vita, majd konszenzus
kell, hogy kévessen. Egy varos tuthalézata
rendkiviil Osszetett: egyes utakon/részhalo-
zatokon kifejezetten elény6s, masokon pedig
elénytelen lehet a sebességkorlatozas beveze-
tése.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk elkészitésével kapcsolatos koszonet-
nyilvanitas: EFOP-3.6.2-16-2017-00002: Auto-
ndém jarmirendszerek kutatdsa a zalaegerszegi
autondm tesztpalyahoz kapcsoléddan - A pro-
jekta Magyar Allam és az Eurépai Unié tdmo-
gatasaval, az Eurdpai Szocialis Alap tarsfinan-
szirozasaval valosul meg.
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k‘ V Impact assessment of - . Folgenabschitzung von
'A & changes in Budapest Anderungen der Geschwin-

speed limits with traffic
simulation

\

digkeitshegrenzungen in
Budapest mit der Hilfe von
Verkehrssimulation

Road traffic congestion has now become Straflenverkehrsstaus sind auf den Stra-

virtually an everyday phenomenon on the flen von Grofistadten auf der ganzen

roads of big cities around the world. The Welt mittlerweile praktisch alltaglich.

Die Erklarung fiir dieses Phinomen ist

explanation for this is clear: the capacity
of transport networks becomes saturated

during peak hours, so the increasing de-

klar: die Kapazitit von Verkehrsnetzen
ist wahrend der Stoflzeiten gesattigt, so
dass die steigenden Anforderungen nicht

mands cannot be adequately served, not angemessen bedient werden konnen,

even by the operation of traffic-dependent selbst wenn z.B. eine verkehrsabhingige

Ampelst funktioniert. E d

traffic light control. Several methods are mpe .S euerung HUnKLonIert, & wer e'n
verschiedene Methoden erprobt, um die

being experimented with in order to im- . . .
& €Xp Situation zu verbessern, deren Kern darin

prove the situation: their essence is that besteht, eine solche Mafinahme wirksam

these measures are effective. zu machen.
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