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Hazánkban időben felismerték az erdő iránti igények módo­
sulását, a funkciók jelentős bővülését. A gyakorlati munka terén 
is számos kezdeményezésnek lehetünk tanúi. A közjóléti funkciók 
ellátása és a környezetvédelmi, szociális-üdülési feladatok meg­
oldása korszerű, a közforgalom paramétereinek is megfelelő út­
hálózatot kíván. Ahhoz, hogy a közúti közlekedéshez és a városi 
forgalomhoz szokott személygépkocsi-vezető is biztonságosan tudjon 
közlekedni „erdei" viszonyok között is, a forgalmat kellő gondos­
sággal, a következményeket előre látva kell megtervezni. 

Szin te v a l a m e n n y i nagyvárosunk közelében kirándulóközpontok, üdülőerdők 
létesültek, s ezeknek útjai csúcsidőben már jelentős gépkocsiforgalmat bonyolí­
tanak le . H a f igye lembe vesszük a személygépkocsi-forgalom jövőbeni fejlődé­
sét, ez csak fokozódni fog. A z 1. ábra példaként Budapes t forgalomfejlődési 
viszonyszámait muta t j a be (1). Látható a hétvégi fo rga lom fokozatos felfutá­
sa, a m e l y az említett üdülési célokat szolgáló területek úthálózatát is terhel i . 

A h h o z , h o g y a közlekedés balesetmentes, kulturált lehessen, a hétvégi k i ­
rándulás valóban a felüdülést és a pihenést szolgálja, a meglevő és az újon­
nan építendő úthálózatot érdemes fo rga lomtechn ika i szempontokból is meg­
vizsgálni. 
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1. ábra. A budapesti személy­
gépkocsi-forgalom átlagos for­

galomfejlődési viszonyszámai 
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2. ábra. A mellékirányból átbocsátható forgalom a főirány forgalma függvényében 

Je len leg i tervezési (építési) gyako r l a tunk az közúthoz való csatlakozásnál 
szinte au tomat ikusan a lka lmazza az „Elsőbbségadás kötelező!' ' vagy az „ Á l l j ! 
Elsőbbségadás kötelező!" táblát anélkül, hogy pontosan mérlegelné, m i l y e n -
hatással is lesz az a forga lomra . Csúcsidőben itt már n e m egyszerűen arról 
van szó, hogy a jármű megvárja amíg a védett útvonalon haladó fo rga lom 
számára lehetővé teszi a ráhajtást, hanem a fe rga lom növekedésével a mellék­
irány forga lma érezteti hatását a főirány forgalmán is. A csomópont kapac i ­
tásának meghatározásával következtetni t udunk arra , hogy a csomópont b i z ­
tosítja-e a kívánt fo rga lom levezetését. 

A z útcsatlakozás és keresztezés forgalmát már a csomópont kapacitásánál 
lényegesen kisebb fo rga lom esetén is o ly módon k e l l szabályozni, hogy az 
egyik útvonalat k i k e l l emeln i és annak forgalmát a megfelelő táblákkal meg­
védeni. A kapacitás számítása csak abban az esetben végezhető el , ha a mellék­
útvonalon „Elsőbbségadás kötelező!" vagy „ Á l l j ! Elsőbbségadás kötelező!" j e l ­
zőtáblát helyeztek el . E b b e n az esetben a főútvonalra ráhajtani szándékozó 
járművek számára elsőbbséget k e l l adjanak. A kapacitásszámítás szempontjá­
ból megkülönböztetünk: 
— áthaladási elsőbbséggel rendelkező főirányforgalmat (Ff), 
— mellékirány-forgalmat (Fm). 

A számítás során két kérdés szerepel: 
— m e k k o r a a mellékirány azon lehetséges forga lma, ame ly a főirány fo rga l ­

mának zavarása nélkül a főútvonalra ráhajthat, 
— m e k k o r a a főirány és a mellékirány együttes forga lma? 

Ez utóbbi az útcsatlakozás vagy keresztezés kapacitása. 
A kapacitásszámítás a 2. és a 3. ábrán látható görbék felhasználásával tör­

ténhet (2). A 2. ábrán a főirány fo rga lma függvényében a mellékirányból át­
bocsátható járműszám olvasható le. A z 1. jelű görbe abban az esetben érvényes, 
Ha a főútvonal forgalmát „Elsőbbségadás kötelező!" tábla védi. A 2. jelű gör­
be „Ál l j ! Elsőbbségadás kötelező!" jelzőtábla esetén érvényes. 
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3. ábra. A csomópont összforgalma a főirány függvényében 

A 3. ábrán a fő- és mellékirány együttes fo rga lma látható a főirány for­
ga lma függvényében. A z 1. jelű görbe „Elsőbbségadás kötelező!", a 2. jelű 
görbe „ Á l l j ! Elsőbbségadás kötelező!" jelzőtábla esetén érvényes. 

A főirány forgalmát — ame ly rendszer int közút — forgalomszámlálási ada­
tokból t u d j u k meg, míg a másik forga lmat (Fin) az üdülőterület, kiránduló­
központ befogadóképessége alapján állapíthatjuk meg, s máris elvégezhető az 
említett összehasonlítás. 

A b b a n az esetben, ha az előzők alapján a csomópont kapacitása nem b izo ­
n y u l elegendőnek, mer t erdészeti út nagy forgalmú főútvonalhoz csat lakozik 
(nagy Ff), v a g y a hétvégi üdülőforgalmunk (Fm) nagy, szükség lehet időszako­
san működtetett jelzőlámpákra. E z a lehetőség már i l y e n v i szonyok között 
is közel áll a g y a k o r l a t i megvalósíthatósághoz. Például Budapes t egyik kirán­
dulóbázisává épülő Visegrádi Kirándulóközpont erdészeti fő feltáró útjának 
a 11 .sz. főútvonalhoz való csatlakozása esetén már a tanulmánytervek ható­
sági egyeztetése során felmerült a b izonyos időszákban működtetett, jelző­
lámpás forgalomirányításnak a szükségessége. 

A jelzőlámpás forgalomirányítással sok előny érhető e l : 
— a baleset i veszély mérséklődik, 
— a z időveszteségek és a közlekedési üzemi költségek csökkenthetők, a for ­

g a l m i körülmények javíthatók, 
— a lebonyolódni képes fo rga lom nagysága növelhető az alárendelt útvonalon, 

a forgalomirányítás nélküli csomópont-kialakításhoz képest. 
A jelzőlámpás forgalomirányítás bevezetését általában 

— a kapacitás, 
— a gazdaságosság 
— és a biztonság szempont ja inak együttes figyelembevételével határozzák e l . 

Döntő rendszer in t a kapacitás növelése és az időveszteség csökkentése. 
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A jelzőlámpás forgalomirányítás tervezésére k idolgozot t segédletek állnak 
rendelkezésre. E z e k általában a járművek időveszteségének (iv) minimalizálását 
tűzik célul és a tervezési szabályokat ennek megfelelően adják meg. A cso­
mópont forgalmát nemcsak az időveszteséggel, hanem egy sor más paraméterrel 
(pl. a megállások számával és arányával, kapacitáskihasználtsággal stb.) is lehet 
minősíteni (3), de itt csak az időveszteséggel fog la lkozom. 

A járművenkénti átlagos időveszteséget (iv) egy csomóponti ágon a szak­
i roda lom az ún. Webster-formulával (4) számítja: 

B 
iv = P X A '+ — (sec/jármű) 

q 

P = a periódus időtartama (sec). A piros, p i ros és sárga, zöld, sárga jelzés­
kép egyszeri teljes lefutásának ideje, 

q = a tényleges fo rga lom a csomóponti ágon ( jármű/sec) . 

z 

; — 

(1 ) X 2 
s 

z = a zöld jelzés időtartama (sec), 
s = a telítési forgalomnagyság (jármű/sec). 

X 2 

B = 
2 X ( 1 — X ) 

P X q 
X = 

z X s 

A fent i , félig e m p i r i k u s képlettel számított időveszteség jelzőlámpánál a kö­
vetkezőkből tevődik össze: várakozási idő, a fékezés és a gyorsítás többlet­
ideje. 

A d o t t n a k feltételezett csomóponti fo rga lom mel le t t az említett tervezési sza­
bályzatok által megadott periódusidőt sz isz temat ikusan növelve és csökkentve, 
az előző összefüggésekkel számítottam a csomópontra összesített idővesztesé­
get. A könnyebb kezelhetőség és áttekinthetőség érdekében je len esetben 
csak a kétfázisú rendszereket vizsgáltam. A kétfázisú forgalomirányítási r end -

í fázis 2. fázis 

főirány főirány 

4. ábra. Példa a kétfázisú forgalomirányításra 
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szerek e lv i elrendezésére a 4. ábra mutat példát. A számításokat változatlan 
összforgalom melle t t különböző ágankénti forgalomarányok esetére végeztem. 

A z 5. ábra 1416 jármű/ó. összforgalmú csomópontra jellemző járművenként! 
átlagos időveszteséget ábrázolja, különböző csomópont-ágankénti forgalomarány 
mellet t . A tervezési segédletek szerint i l y e n csomóponti összforgalomhoz 80 
sec. periódusidő ta r toz ik . A periódusidő változtatásával láthatjuk, hogy az idő­
veszteségeknek m i n i m u m p o n t j a adódik, m e l y n e m egyezik meg az említett 
bázisértékkel. A csomóponti ágak fo rga lmi értékei minél inkább eltérnek egy-
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1. táblázat 
Az időveszteség szempontjából optimális periódusidők eltérése a bázisértékektől, 

kétfázisú forgalomirányítás esetében 

Forgalommegoszlás 50—50% 40—60% 30—70% 20—80% 10—90% 

Összforga lom: 
Bázisérték: 

1190 j / ó 
50 sec —2 sec 0 sec + 2 sec + 7 sec + 2 4 sec 

Összforga lom: 
Bázisérték: 

1416 j ) 
80 sec —1 sec —1 sec + 2 sec + 11 sec + 3 8 sec 

Összforga lom: 
Bázisérték: 

1522 j / ó 
11 sec —3 sec —1 sec + 4 sec 4-14 sec + 5 0 sec 

mástól, a görbék m i n i m u m h e l y e i annál jobban eltérnek a bázisértéktől (a 
m i n i m u m h e l y e k e t a z ábrán pon tvona l köti össze), s egyre nagyobb periódus­
idő je lent i a z időveszteség szempontjából a m i n i m u m o t . 

Ugyanezeket a számításokat 1190 j á r m ű d és 1522 jármű/ó csomóponti 
összforgalomhoz tartozó 50 sec és 110 sec periódusidejű bázisértékekkel is 
elvégeztem. A z o p t i m u m h e l y e k bázisértékektől való eltérését összefoglalva 
az 1. táblázat tar ta lmazza . 

A h á r o m különböző csomóponti összforgalom mellet t egyértelműen j e l e n t ­
kező törvényszerűségek a r r a u t a l n a k , hogy 10—90%, 20—80% körüli csomó-
pontágankénti forgalomarányoknál a csomóponti összforgalom mellet t a n n a k 
fázisonkénti megoszlását is célszerű f igye lembe v e n n i a tervezésnél a n n a k 
e l lenére , hogy a periódusidő-számításnál a segédletek c s u p á n az összforgalom 
ismeretét k ö v e t e l i k m e g . 

Visszatérve a korábban említett példára, a 11. sz. főút és a Visegrádi Kirán­
dulóközpont főútjának csomópontjára, it t éppen a z i l y e n eltolt arányú, ágan-
kénti forgalommegoszlás a jellemző. A z előzőek alapján csupán egyet len k i r a ­
gadott minősítő paraméterrel végzett vizsgálatok is a r r a intenek, hogy a segéd­
letek és szabályzatok általánosan érvényes összefüggéseit adott konkrét esetre 
mechanikusan a lka lmazva , n e m biztos, hogy optimális megoldást adnak. 
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Kenyér a v i lág számára a fák által — c ímmel é idekes in formáció t közö l a z A F Z t 
1979. 9/10. száma. A g y e r m e k e k nemzetköz i é v é n e k a n e m ál lami szervezetekből 
a l a k u l t bizottsága 1 felhívására 100 ezer német márka gyűlt össze a „Kanyaré t a v i ­
lágnak" c ímű akcióra, a m e l y e t e g y szenegáli erdősítési p r o g r a m céljára bocsátanak 
rendelkezésre. A t e r v mot tó j a : „ M i n d e n g y e r m e k n e k e g y fát". Faparcellákat , szél ­
védő sávokat létesítenek, erózióvédeknii céllal. Irafonmációkampánnyal k ívánják a l a ­
kosságot a f i a t a l e u k a l y p t u s és cass ia fák ápolására előkészíteni . 

U g y a n e b b e n a szambám a d hírt a z A F Z t a z e rdőá l lományok műholdakkal va ló 
megállapításáról. A h a r m a d i k vi lágot néhány é v e segít ik a műholdakka l va ló táv­
megfigyelések. Elsősorban a talajértékelést és a z időjárás-prognózis t könnyí t ik m e g 
ezzel. J e l e n l e g a r r a törekszik a közös kutatóközpont , h o g y megállapítsa a z o k a t a le­
hetőségeket, amelye ike t ez a technológia a z e rdőgazdá lkodás és a mezőgazdasági 
termelés, v a l a m i n t a víz tar ta lékok felhasználása számára nyújt . 

(Ref.: dr. Sólymos R.) 
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