DR. SZABO DEZSO,

a kozlekedéstudomanyok kandidatusa

A VAROSI KOZLEKEDES SEBESSEGENEK
FORGALMI PROBLEMAT*

1. A virosi kozlekedés sebességének jelentGsége

A vérosi lakossig ardnya és a nagyvarosok szama az ipari forradalom
ota egyre novekszik, ugyancsak novekszik a lakossig foglalkoztatottsiginak
ardnya is, amibdl az is kovetkezik, hogy — tekintettel a varosok teriiletének
megnovekedésére — a virosi kozlekedés, illetve az erre forditott id§ jelentd-
sége is egyre emelkedik.

Természetes, hogy ennek a jelenségnek a varosi lakossigra nézve foko-
zott jelentdsége van. Az iparosodas kezdeti idejének atlagos virosi dolgozdja
10—12 6rds munkaiddvel dolgozott; ha munkahelyétél 2—2.5 km-re lakott,
naponta egy oriat gyalogolt. A munkdjival kapcsolatos kozlekedésre forditott
id6 tehat a munkaidének kb. 8—109%:-a volt. A késébbi idGkben a virosok
megnovekedtek, a szizad masodik harmadiban megjelent a 16vasit, a munka-
id§ ugyanannyi maradt. Az atlagos tavolsigot 3—3,5 km-nek, a lakdsnak a
megillohelytol valé tavolsigat 15 percnek, a lévasiat utazisi sebességét 9
km/h-nak véve, a kozlekedési id6 kb. 1 1/, 6ra. Az ariny eszerint nem javult,
ha gyalog tette meg az utjit, ehhez kb. 1 1/, érara volt szitksége. Ma, a 8 6ras
munkaid6 kordaban, 10 perces atlagos tavolsig és 15 km/h utazisi sebesség,
illetve 5 km dtlagos utazdsi hossz mellett az iddsziikséglet kb. 1 o6ra, az
aranyok tehit nem sokat véltoztak, a munka miatt az otthontdl tivol tol-
tott idd esokkent ugyan, de ezt nem a kozlekedés, hanem a munkaidd rovidebb
voltanak javara kell irnunk.

A vérosi lakossigot az utazisi sebesség mértéke természetesen nem
csak lako- és munkahely kozotti utazisai sordn érinti, hanem minden egyéb
utazasnal is. Az utazisi sebesség korszerli szinten tartisa kétségteleniil a
rohamérikban a legjelentGsebb, miutian a laké- és munkahely kozotti utazi-
sokat joggal tekinthetjiik a legfontosabbaknak; ezek jelentik a legnépesebb
kategériat (I. tablizat), ezek az utazisok koncentrilédnak a legrévidebb

1. tabldazat
A lak6- és munkahely kozotti utazisok aranya
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* A tanulmany a szerzd 1959. oktéber 21-én megvédett kandidatusi disszer-
taciojanak roviditett formaja.
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idészakra és éppen ezért ezeknél van a legnagyobb jelentdsége az utazasi
sebesség csokkentésének. Ezt a tényt az is hangsilyozza, hogy a lakossig
dolgozé részének az arinya novekszik.

Arra vonatkozban, hogy a varosi lakossig ideje szempontjabol mit
jelent az utazisi sebesség, dlljon itt a kovetkez6 példa: a mai (1960) helyzetet
tekintve, egy budapesti lakos évente kb. 680 alkalommal utazik, kb. 5 km
atlagos utazasi hosszal, vagyis 3400 km-t; 17 km/h atlagos utazdisi sebesség-
gel szamolva ez évi 200 6rit, tobb mint 8 napot jelent. Vidéki viros példajat
véve: egy debreceni lakos évente kb. 360-szor utazik, 3 km datlagos utazasi
hosszal és 15 km/h utazdsi sebességgel szimolva ez évi 72 6ra (3 nap), a varosi
tomegkozlekedési eszkozokon eltoltott idot jelent. Az utas szempontjabdl
tobbnyire nemesak az utazisi sebesség, ill. az annak megfeleld idGsziikséglet
érvényesiil, hanem az az id6, amibe teljes utazisa telik. Szerepel tehit idé-
kalkuldciojaban a tobbféle okbdl sziikséges gyaloglis, az inditasi idGkoz stb.
is. Ezeknek a tobbnyire elhanyagolt problémiaknak a targyalisival egy 1j
sebesség-viltozatnak, az eljutisi sebességnek bevezetésének sorin részletesen
fogunk foglalkozni.

A sebesség emelése nemcsak a virosi kozlekedés igénybevevdit érinti,
hanem a kozlekedési villalatot is, mégpedig gazdasagi oldalrdl, féként a jarmi-
beszerzés és az dllando létszimhiinnyal kiizdd forgalmi szolgdlat szempontja-
bol, amivel kapcesolatban nem érdektelen megemliteni azt, hogy a varosi
kozlekedési villalatok kiaddsainak kb. fele-kétharmada személyi jellegii
kiadds, tehat a szazalékos jellegii esokkentésnek abszolit értelemben is nagy
jelentdsége van. Kzzel a kérdéssel a késGbbiekben, a forduldsebesség tirgya-
lasanal bovebben fogunk foglalkozni.

2. A varosi kozlekedés sebességének valtozatai

A sebesség fizikai értelmezése kozismert, bonyolultabb folyamatok —
mint pl. a kozlekedés — sordn mégis tobb valtozata képzelhets el, igy a
varosi kozlekedésben a kovetkezik lehetségesek:

@) a maximalis lehetséges sebesség, amire valamely jarmi egyaltalaban,
vagy az adott palyaviszonyok és forgalmi viszonyok (intermittens rendszerti
csomépontok, megalléhelyek, kozuti forgalom zavard hatasa stb.) kozepette
képes. Ennek megfelel6je mas sikon

b) a maximalis engedélyezett sebesség, amit hatdsigi eldirdsok szabi-
lyoznak.

A sebességek masik csoportjiba a kiilonféle atlagsebességek tartoznak,
mint pl.

¢) az a)-nak megfelels dtlagsebesség; a menetsebesség, mely az adott
vagy az atlagos megilléhelytiavolsig figyelembevételével a gvorsulis és féke-
zés altal okozott id@veszteségeket is tekintetbe veszi,

d) az utazdsi sebesség, mely a menet kozben sziikségessé valo megillisok
tartozkoddsi idejét is tartalmazza. Itt tehdat a fizikai elem mellett mar a
kozlekedési lizem hatasaira is tekintettel vagyunk.

A sebesség kiilonféle viltozataival kapesolatosan a kivetkezoket emlit-
jik meg:

ad a) és b) : a maximilis sebesség jelentGsége ardanylag csekély; részint
a b) alatti korlitozasoknak van alivetve, részint a forgalom tobbi résat-
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vevije befolydsolja kialakulisat. Varosokban altaliban kb. 60 km/h érték-
kel sziamolhatunk. Az dtlagos viarosi tomegkozlekedési utazisi hosszak —
mint a II. tdblizat mutatja — kb. 5 km koril vannak, hasonl6 értékeket

I1. tablazat
Viérosi tomegkozlekedési eszkozok atlagos utazasi tavolsigai

Hamburg, 1956
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VA IOBVREUL w0 i 5w s s Bl
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CVOLSVES U e o sy 58 G595 5 5 5,3 km
vArosi autébusz . .« v wv v v oo 30" s
elovarosi autobuRZ . <o v en 3.8
LPOLBUBE: v s s wsiane s oo mis oo 3,8

mutat pl. a budapesti autétaxikozlekedés is (1955: 5,6; 1960: 5.4 km), ugyan-
ezt igazoljak Pirath vizsgilatai (1.dbra)is. [1] A vérosi utazisok nagy része
a 60 km/h sebességgel 5 percnél rovidebb id6 alatt lebonyolithaté volna;
ez teljesen elfogadhaté mértéknek tarthatjuk. Kiséreljiik meg — egyébként
teljesen irredlis médon — a sebesség megkétszerezését: ez mindossze 2,5
perc/utazds nyereséget jelentene, aminek jelentdsége mar igen csekély. Sokkal
nagyobb jelentésége volt pl. a 30 km/h-rél (nagyjabél a régi villamoskoesik
sebessége) 60 km/h-ra valé novelésnek, ez ti. onmagiban jelentett — a maxi-
malis sebesség igénybevételét feltételezve — 5 perc utazisi idG-megtakaritést.
A fékit terén is kb. a 60 km/h sebességi hatarnil kapjuk a vérosi kozlekedés-
ben még elfogadhaté értéket. Ilyen médon alakult ki az a hatdsagi sebesség-
hatar, mely ma a virosokban Eurépa-szerte kb. 50 km/h — amennyiben egy-
Altalaiban alkalmaznak korlitozast.

ad ¢). A két megillohely kozotti menetid§ alapjan szimitott dtlagsebes-
ségben az alibbi tényezdk hatdsa érvényesiilhet:

gyorsulas,

csucssebesség,

lassulds,

megillohelyek kozotti tavolsig,

menetkozbeni zavarok miatti késés.
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1. dbra. Az utazési hosszak megoszlasa a kiilonféle kozlekedési modoknal, ill. kozlekedési
eszkozoknél. (Pirath szerint, [1])

Miutin mindezekkel a tényezdékkel a kovetkezGkben foglalkoznunk kell, tar-
gyaldsukat mell6zziik és ratériink

ad d ) az utazési sebesség megvizsgilisira. Az utazisi sebességet — mint
laittuk — a menettartambdl (¢,) és a megtett utbdl (U) szamitjuk, tehat

Az utazisi sebesség {6 jellemzdje, hogy ardnylag igen nagy, nem moz-
gissal eltoltott idGelemet is alkalmaz.

A tomegkizlekedési eszkozok utazdsi sebessége a modern jarmiivek 60—
80 km/h legnagyobb sebességével és a 40—60 km/h engedélyezett sebességgel
szemben csak 15—20 km/h koriill van, vagyis a maximumnak csak harmadat —
negyedét éri el. A virakozisi elem megnovekedése miatt nehezebb forgalmi
viszonyok kozott még ez a csekély érték is csokkenhet.

Az elmondottak illusztralasira elsésorban a 2. és 3. dbra szolgdl, ezek
két villamosvasiti menetet mutatnak be; a 4. és 5. Abra a felvétel elemzését
mutatja. Az utazasi sebesség tulajdonsigait az egyéni kozlekedési eszkozok-
nél vizsgalva, elsGsorban a 6. dbriat mutatom be, mely a 2. és 3. dbraval analég.
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2. dabra. Rohamoéran kiviili idében megtett villamosvasiti menetrdl felvett ut-idé diagram.

Az utazési sebesség nagyobb, mint a menetrendben eléirt menettartam altal lehetévé tett

sebesség. A felvétel alapjaul a 3. dbraval azonos médon egy FVV 3100 sorozatu ikerkocsis
vonategység szolgalt
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3. dabra. Rohaméraban megtett villamosvastti menetrdl felvett t-idé diagram. A menet .-
rendi sebesség irredlis, kb. 209, -kal magasabb a ténylegesen elért sebességnél.
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Az Abra, mely egy nagy forgalmt amerikai utcardl késziilt felvételt mutat,
jol szemlélteti a meglehetésen csekély utazisi sebesség térbeli valtozasait.
A sfirtibben beépitett teriileten az utazisi sebesség a csekély atlagnak kozel
felére is csokken. Az id&beli ingadozis a térbeli ingadozis alapjin magatol
értetd6ds. Az idéfelhasznilisra

- mo% | j’ellem"z()'"adatokat vmut‘at be a 7.
és 8. dbra, a nagy forgalomban
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_—— még visszatériink. Az auték uta-
4. dbra. A 2. és 3. abran bemutatott villamos- zisi Sebességének nleghatz’u‘OZé-
vastiti menetek menettartamanak idémegosz- — sandl megfontolis targyava lehet-
lasa. A menettartam kb. 20‘?(’,-os m,eghossyilbli)o- ne tenni a parkoldhelyen vald
dasdban a mngéssu/l és a "fimkozz}ssul eltoltott elhelyezkedés, esetleg 5 parkol6-
id6 egyvarant részesedik o ’ ; % = g
: helykeresés mnem csekély id6-
sziikségletének beszimitisat is.
Sajnos, erre vonatkozd adatok nem allnak rendelkezésre.
Részben a mérések eredményeként az utazisi sebességre vonatkozdan
tobb jelenséget ismerhetiink fel.
1. Az utazisi sebesség idGbeli ingadozisat: a rohaméra kisebb, a roham-
6ran kivili idgszak magyobb utazdsi sebességét (2., 3. és 5. dbra).
2. Az utazisi sebesség térbeli ingadozdsit: a belsé varosrészekben, ahol
a forgalom nagyobb és a hilézat adottsigai miatt a megdalléhelytavolsigok
kisebbek, az utazdisi sebesség, akir rohamoraban, akir rohamérin kiviil
kisebb (5. és 9. dbra ).
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5. abra. A 2., 3. és 4. abran bemutatott villamosvastuti menetek utazasi sebességének

alakuldsa a varoskdzponttol valo tavolsag fliggvényében. A varos belsejében és a kiils6bb

tertileteken elért utazasi sebességek kozotti 15—209, kiilonbség a rohamoéraban is,
a rohamoran kiviil is fennall
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3. A menettartam viltozo struktarajat a 4. dbra jol mutatja: roham-
oran kivil a vdrakozassal eltoltott idé példinkban csak harmada a roham-
oraban varakozissal eltoltott idonek. A rohamdriaban forgalomtorlddds miatt
nem megallohelyi jellegii varakozas is fellép. ’

4. A virakozisi idén  Dbelil az
egy utasra esd tartézkodasi id6 annal — Anfr— T T T[]

csekélyebb, vagyis a tartézkoddisi id§ . 1”7/”75€/554355€? |
kihasznialasa annal gazdasigosabb, L_Sh | \
minél nagyobb az utascsere. A meg- | | L
4116 helytavolsig novelésének tehat 7 Sy

nemesak az inditasi és lassitdsi idGvesz-
teségek elkeriilése, hanem a tartézko-
diasi id6  jobb kihaszndlisa miatt is
igen nagy jelentésége van.
Atszillasos utazas esetén az utas
elGszor az uticél eléréséhez szikséges
elsé viszonylat utazisi sebességével uta-
zik, majd atszall a miasodikra és ennek
utazasi sebességével utazik tovibb stb.
Sebessége tehdt: |||
|

0 | | ! | \_l
—l s e L
’I_U]+('r2+"'+U” S L e e L s
A i F -t
R e R 6. dbra. Az autéforgalom sebességének
alakulasa egy USA-beli vérosi féatvonalon
Az utazisi sebesség értelmezésénél elte- [Si]

kintettiink a virakozisi id6tél, vagyis

csak a jarmivon eltoltott idével szamoltunk. Ugyanigy jartunk el az atszal-
lisos utazdsi sebességnél is, ami nem nevezhetd logikusnak, mert az atszalla-
sok alkalmaval a csatlakozasra virni kell.

| Menettartam = 100 % i
— |

R RRRRRRRRRIRRALS N\ RN
Mozgasban toltott 100 47 % \ Varakozas : 53 %\
RRIRIIRREHECS . \

= e o -
Menettartam %-o|_7% I7 % 9% S
Tor/ddo) KHeresztezesek (Hereszteze 3
A varakozds %ea | 12% 70 % \se hozott |18% 3
Je/zdknel: 60 % ‘S
;‘E"‘- Q
bed - '
S Hisives bekanyarodasok: 4% S b 3
ae -2
o8 , i 2 N
SR Mogyrves bekanyorodosox: 4% [ ¢ N
-
Gyaloglorgalom : 2%w &
[ = Vargkozasok = %1% .
s |

a - személyautok varakozasa matt: 10 %
b - autdbuszmegallohelyek miatt: ~ 7 %
¢ - feherauvtok rakodasa miatt: 1%

7.abra. Egy nagy forgalma (USA-beli) varosi utvonalon autéval megtett it menettarta-
manak idébeosztasa [34]
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Ha az utas célbajutasi idejét kivanjuk kiszdmitani, minden idGelemre
tekintettel kell lenniink, vagyis az utasnak a megalléhelyhez valé haladdssal,
virakozisokkal, menettartamokkal, dtgyaloglasokkal és végiil az utolsé meg-
4lléhelytdl a célpontig vald gyaloglassal eltoltott idejére. Ebbdl a komplexum-

bél az els6t és az utolsét eleve ki

[ﬂy;fdﬂ,!/li forgalom bevezefese kell kapesolnunk, mert ezek a koz-
b elott utan lakadie 3 51 teli fi il
A utea 8 vfca Autea B ufca ekedes uzemetol teljesen ITuggetvle-
nek.

Azeddig ismertetett sebességek
3 foként a kozlekedés tizemének (folya-
matossiginak, gazdasigossiginak
stb.) szempontjabdl jelentések. Az
utas azonban, kiilonosen a bonyo-
lultabb halézatokon tobb-kevesebb
atszallissal teszi meg atjat. Ha nem
is szall at, minden valdszintliség sze-
J6% rint kell varakoznia, tehdt még eb-
ben az esetben is van egy, az uticél-
hoz valé eljutis idejét novels id6-
4 elem. Az utas szempontjait tekin-
B2 Waldos Udrahiasis tetbe véve tehat indokolt egy olyan
8. dbra.Az egyiranyu forgalom bevezetésé- ﬁ;,' sebességfajt’énak‘ a‘ megf(’),galma-
nek hatdsa a vérosi autoéforgalom atlagos Z452, mely mér minden idGelemet
sebességére 6s menettartamanak idébeosz- tartalmaz, ami utazisa sorin az
tasara [34] ~utazis kovetkezményeként felmeriil.
A sebességnek ezt a valtozatat a

kovetkezSkben eljutdsi sebességnek nevezziik.
Fentiek szerint tutfelszini kozlekedési eszkozoknél az utas szimara az

alabbi id8elemek addédnak:

a) Atszallis nélkiili utazisoknal:

1. a felszallasi helyen val6 virakozdsi id§. Ezt a megfelel§ koesi inditdst
id6kozének (i) felével vessziik egyenlSnek,

2. a kozlekedési eszkozon v, sebességgel megtett ut menettartama, f.

5 4

%
255
25
5%
X

X2

KRS

<R 15008505
J5505

L

\
>

O

X X XK XX
5
:

>
o0
K

70

Zs

X
%
Dode

"".'2'53

53%

0
\§'\

847
X3

v B
7 / fabus. 7
/r/r//a //ﬂmafm.sz// Av z])éz/ iz = e e
20 x| e e | 1960
e il ot BB
5 =TT O I s e et 15 g S e
70 s} 9 —=— H /&9§
’ =T ‘
4 A ?".‘i g e ‘L
0 Bi— ‘
6 & % 8 2 70 1 2 48 4 & Ghwm T 0 7 P8 4

9
. Clra. A: az utazasi sebesség alakulasa a budapesti villamosvasutnal és autébusznal
két firanyban (E—D és K—Ny), a varoskozponttol (0) valo tavolsag fliggvényében.
B : a debreceni régi gdéziizemil kisvasit és a mai villamosvasut utazasi sebességének
alakuldsa a varoskézponttél (0) valé tavolsag fliggvényében. Felting a két vonal erds
hasonlésaga
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Az eljutisi sebesség tehat:

b) Atszallisos utazésoknAl:

1. a felszallisi helyen valé varakozis ideje, 7,/2,

2. az elsé kozlekedési eszkozon v, sebességgel megtett Gt menettar-
tama, ¢,,

3. az elsé dtszéllohelyen megtett gyaloglis ideje, 7,,; ez adott esetben
0 is lehet,

4. az els¢ atszallohelyen eltoltott varakozasi idG, 7,/2,

5. a masodik kozlekedési eszkozon v, sebességgel megtett it menet-
tartama, {,,,
és igy tovabb.

Az eljutasi id6 tehat:

g Gl g b By L G b o bl o TR S
A megteendo tut:
U=u+uy+...u,

az eljutasi sebesség tehat:

v, = —.
tp

Nem utfelszini kizlekedési eszkozoknél még a kovetkezd idGelemekkel
kell szamolnunk:

a ) nem Aatszillisos utazdsoknél az el6bb emlitettekkel, tovabba a kovet-
kezokkel:

1. az eltér§ szint eléréséhez és elhagydsihoz sziikséges idével, mely a
szintkiillonbséggel, illetve az esetleges mozgdlépess sebességével aranyos,

2. a szintkeresztezéseknél, valamint a perron eléréséhez és elhagydsi-
hoz sziikséges vizszintes utak megtételének iddsziikségletével, tovabba az
ilyen kozlekedési eszkozoknél a hosszii vonategységek miatt hasznilatos atla-
gosan 150 m hosszu perron felének, valamint a perron elejénél el6adodo, kb.
5 m hosszi tdvolsignak végiggyaloglisihoz sziikséges idGvel. A szokdsos
gyorsvasutaknal, illetve kovetkezd vizsgalatainknal tehat 207545 = 100,
a fel- és leszdllisnal tehdt 200 m tdvolsiggal, ill. ennek megfelel6 idGsziikség-
lettel kell szimolnunk.

b) Atszillasos utazésoknil a fentiek szerint jarunk el, illetve ugyan-
azokat az idGket vessziik tekintetbe, mint az utfelszini kozlekedési eszkozok
Atszdllasos utazdsaindl, az atszall dllomdsok sajitsigait azonban egyedileg
kell figyelembe venni.

Ulfelszini és nem ttfelszini kizlekedési eszkozék kombindcidjdndl a fentiek
szerint, értelemszeriien kell eljarni.

Hasonlé gondolatmenetet vett alapul annak idején Zelovich Kornél
akadémikus a budapesti 6sszforgalmi isochrontérképek megszerkesztésénél.
Ilyen térképeket az 1917, az 1929 és az 1935. évre szerkesztett. Ezek koziil az
els§ kettGt publikalta [2, 3, 4], a harmadiknak, melynek elkészitése és kiérté-
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kelése e sorok iréjanak és Ernyei Laszlé okl. mérnoknek a munkdja volt,
publikilisa Zelovich Kornél varatlan haldla miatt elmaradt. Az isochron-
térképek szerkesztése soran gyakran deriilt ki az, hogy az utazdsi sebesség
egyaltaliban nem feltétleniil jellemzd adat.

Az eljutisi sebességbe — kiilondsen kisebb tavolsagnal, vagy ritka
kozlekedésnél — igen erdsen jatszik bele az inditdsi id6koz nagysaganak mér-
téke. Az inditasi id6koz alsé hatira egyarint forgalmi és gazdasagi probléma.
Kétségtelen, hogy az eljutdsi sebesség megfeleld szinten tartisa szempontja-
bél kedvezd, ha minél rovidebb, de az is kérdés, hogy ennek mennyire van meg
a gazdasigi indokoltsiga. A kozlekedésnek ezzel a minGségi tényezdjével kap-
csolatosan megemlitésre érdemes, hogy Josef Stern 1882-ben megjelent mun-
kajaban [5] mar arrdl irt, hogy az inditdsi idékoznek a gépi vontatasi (ekkor
még csak gézizemrdl volt szé!) kozuti vasutnal 10 pere alatt kell lennie,
valamint, hogy a vdirosi tomegkozlekedésnek ..ein wandelndes Trottoir’-nak
kell lennie. Ugyancsak megemlitésre érdemes, hogy New York-ban 1900-ban a
kozati vasuton — egy percesnél rovidebb inditasi id6kozoket (1/, perceset is)
alkalmaztak, igaz, hogy ez azzal jart, hogy négyviginyu palydkat is kellett
épiteni [6, 7, 28].

Bizonyos esetekben — gyér lakossiagu teriiletre vezetd kifutd ttvonala-
kon — az inditasi id6koz igen nagy. Ennek az eljutési sebességre rendkiviil

kedvezdtlen hatisa van, amit két tény mégis enyhit: egyik az, hogy roham-
oraban az inditasi id6kozt erésen — felére, vagy ennél is kisebbre — csdkken-
teni kell, tehit a laké- és munkahely kozotti forgalom eljutasi sebessége arany-
lag kedvez&bb marad. A nap fennmaradé részében — amennyiben a menet-
rend megfelelGen (vagyis az utasok dltal j61 megjegvezheté mdodon) van meg-
dllapitva — az utasok a menetrendhez tudnak alkalmazkodni. Miutén ilyen
vonalakon az utasok legnagyobb része rohamoériban utazik, a fennmaradé
rész pedig legtobbnyire az ottani lakosokbdl adédik, a legkedvezdtlenebb
varakozisi id§ csak ardnylag kevés utast érint. gy ilyen esetben nem indokolt
pl. a legnagyobb inditési id6koz felével szdmolni, hanem végeredményben elég
a napi dtlag helyett a rohamérai inditédsi idékoz felét tekintetbe venni. Kzt

A B
20 T | | |
1 ‘ | =
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~15 ‘ ; -
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30 il | =
| | i |
] l l || ‘ \ l
0 T T |
TR W e 1 2 3 L Skm
10. dbra. A: az eljutési sebesség alakulasa az uthossz fliggvényében (a = utfelszini
kozlekedés, ¢ = 3 perc, v = 15 km/h, b = ua, de vy = 20 km/h; ¢ — 20 m mély gyors-
vasut mozgdlépesdvel, 7 = 4 pere, v, = 30 km/h.) — B: az eljutési sebesség alakulasa
a menettartam aritmetikai atlaga és a tényleges inditéasi idékozok alapjan. Budapesti
adatok: 2, 49 — villamosvasuti, 12, 15 autobuszviszonylatok
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az is indokolja, hogy az utazisok tilnyomo részére nézve a kedvezotlen hely-
zet rendszerint csak a kifelé vezeté irdanyban all fenn.

Meg kell emliteniink azt is, hogy a tomegkozlekedési eszkozok ttvonala
a légvonaltél gyakran erésen eltér, miutan hilézatuk lényegesen ritkdibb, mint
az uthalozat. (L. az 1. dbra vizszintes tengelyét.) fgy kiilonosen kis varosok-
nal el6adbédhat az az extrém eset, hogy a légvonalban mért atszallasos, vagy
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11. dbra. Az eljutisi és az utazasi sebesség aranya a 10. abra alapjan

akar dtszdllas nélkili eljutisi sebesség is kisebb a gyaloglis sebességénél.

Az eljutiasi sebességet vizsgilva kovetkezd tulajdonsigait allapithat-
juk meg:

@) Az eljutisi sebesség értéke nem konstans, hanem a megtett ut ara-
nyaban novekszik, miutan a varakozasi id6k egy része a tavolsagtol fiigget-
lentl mertl fel (10. abra).

b) az eljutisi és az utazdsi sebesség kozott bizonyos Osszefiiggés all
fenn; v /v, arany I-nél kisebb, értéke a tavolsig novekedésével novekszik
(11. dbra).

¢) a legnagyobb utazisi sebesség(i kozlekedési eszkoz nem feltétleniil
azonos a legnagyobb eljutisi sebességii kozlekedési eszkozzel (10. dbra), ez
az oka tobbek kozott annak, hogy rovid gyors-
vasuti vonalak nem célravezetdk.

Az elmondottakbdl kovetkezik, hogy az elju-
tasi sebességgel valéo elemzés igen alkalmas
ugyanazon kozlekedési feladat tébbféle megolddsi
lehetéségének objektiv mindségi elemzésére (12.
abra ).

v |-
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Ve, kmfo
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12. dbra. Az eljutési sebesség atszallasos (a) és atszallas
nélkili (b) utazisok esetén. a : az 1. viszonylat 5, a 2.
8 percenként kozlekedik, a € atszallohelyen 1 perc atgya-
loglési id6 van. b : a 3. viszonylat 6 percenként kozleke-
dik. Az utazési sebesség mindkét esetben 15 km/h. — A
felvett példan az A—C szakaszon a két valtozat kozott SR AR A
nines lényeges kiilonbség, a B—(' szakaszon, annak
ellenére, hogy az inditasi idékozben esak 2 pere kiilonb- 7 % 2 7
ség van, az atszallasos valtozat esetén az eljutési sebesség

igen kedvezo6tlentil alakul
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Az egyéni kizlekedési eszkozoknél — valamennyire is korszerii feltételeket
véve alapul — az eljutdsi sebesség problémaja az utazasi sebességéhez képest
jelentéktelen.

Az eljutasi id6t elemezve, mindenekel6tt a két gyaloglisi id6vel kell
foglalkoznunk. Ez tgyszolvan teljesen megoldhatatlan kérdés; torvényszerii-
séget nem tudunk talilni. Bonyolitja a helyzetet a gardzs létének, vagy hii-
nyanak kérdése is.

A tomegkozlekedés lizeme szempontjabol a napi tizemidé menettarta-
mok és végillomasi varakozasi idok egymdasutanjabél all. Azt az idét, mely
valamely szerelvénynek egyik végallomasrdl valé elindulisa, majd ugyanerrdl
a végillomasrol valé legkozelebbi elindulasa kozott eltelik, forduléidének ne-
vezziik. A fordul6idében tehat a két irany menettartama és a két végilloméds
varakozdisi ideje szerepel. A menettartamok és a varakozasi id6k nem sziik-
ségképpen egyeznek; a viarakozasi id6 egyik, vagy mindkét végilloméson
bizonyos korillmények kozott 0 is lehet.

A forduléidébdl és a forduldhosszbdl szamitott sebesség a forduldsebes-
ség, melynek értéke sziikségképpen kisebb, mint az utazisi sebességé. A for-
dul6idé nagyobbik része, a két menettartam, az utazasi sebességgel forditva
aranyos; kisebbik része, a virakozasi id6 részint elhatirozis kérdése, részint
a sebességtdl fiuggetlen koriilményektdl figg.

A fordul6iddnek, ill. fordulosebességnek gazdasigi jelentésége van, ti.
a sziikséges vonategységek (kocsik) szdma; n, T, forduléidé és 7 inditdsi id6-
koz esetén 3

n="T]i.

A forduléidd, utazasi sebesség, varakozdsi id6 és a sziikséges vonategy-
ségek (kocsik) szima kozott fennallé Osszefliggést a 13. dbra mutatja be.

A fordulésebesség novelése részint a sziikséges vonategységek (koesik)
szamanak, tehat a beruhdzisi koltségnek csokkentési lehetOségét jelenti,
részint pedig azt, hogy a munkabér-jellegii koltségek, melyek részben a szol-
galatban allo egységek szamdival arinyosak, szintén csokkennek. A fordulo-
id6 kétféle eleme koziil a szokdsos — az inditasi id6kozoknél lényegesen hosz-
szabb — forduléid6knél a menettartam van tualstlyban, az ilyen esetekben
tehat az utazasi sebességnek van nagy szerepe. Ha az arany forditott, a
forduldésebesség igen nagymértékben csokken a hosszi végallomési virakozdisi
idGk miatt, ilyenkor a forduldsebesség emelésének, vagyis a gazdasigi kovetel-
ményeknek inkabb a megfelel6 menetrend- és viszonylatkialakitissal lehet
eleget tenni.

Az elmondottak soran egy kérdést nyitva hagytunk, amennyiben nem
érintettiik az egész hdldzatra érvényes dtlagsebesség szamitisinak kérdését.
Sajnos, ezen a téren kialakult gyakorlat nincs és az irodalomban stb. kozolt
adatokrol csak kivételesen allapithaté meg, hogyan sziamitottik. A tomeg-
kozlekedésnél elképzelheté a viszonylatok utazasi sebességének szamtani
kozepe, a halézati hossz, a kocsikilométerteljesitmény (a menetrendi vagy a
tényleges teljesitmény) sth. szerint szamitott atlag. Mindenik szdmitisi méd
mellett, vagy ellen sok érvet lehet felhozni.

A valdsigot legjobban a féréhelykilométerek, vagy még inkabb az utas-
kilométerek alapjan szamithaté atlag tikrozi. Sajnilatos médon ezeket az
alapvets adatokat a gyakorlat meglehetésen elhanyagolja, vagy durva, becsiilt
adatokkal pétolja. A szinvonalasabb iizemvezetés ezeket az adatokat bo-
nyolultabb felvételi mddjuk ellenére sem fogja sokd nélkiilézni tudni.
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Az ilyen mdédon szamitott Adtlagok osszehasonlitisabél érdekes kovet-
keztetést vonhatunk le: azt, hogy a rendelkezésre bocsiatott utazisi sebesség
(a féréhelykilométerek alapjan szamitott atlag) és az utasok szimdira tényle-
gesen érvényesiilé utazasi atlagsebesség (az utaskilométerek alapjin szamitott
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13. dbra. A vonalhossz, az utazési sebesség, az inditasi id6koz és a sziikséges jirm{imennyi-
ség kozotti osszefliggés

atlag) aranya milyen. Tekintettel arra, hogy a napi kihasznélés tobbnyire esak
509, koriil van, a rohamoéraban viszont a 100 9,-ot megkozelitheti, valamint,
hogy a véros teriiletén éppen ott a legkisebb a sebesség, ahol a legtébb utas
van, ez az ariny a sebességi igények kielégitése szempontjibdl igen jellemzd
adattda valhatna.

Erdekes atlagszamitisi médot kindlnak az isochrontérképek. Ha az
1 6ras isochron teriilettel azonos teriileti kor sugarat kiszamitjuk, az eljutési
sebességhez hasonlé adatot kapunk. (1917-ben ez az érték 6,87, 1929-ben
7,31, 1935-ben 7,50 km/h volt.) Az adatra a hilézattal valé ellatottsig, vala-
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mint a gyaloglasi sziikséglet is erds hatdssal van, ezért szdmszeriileg 1ényege-
sen kisebb az eljutdsi sebességnél. A kissé mesterkéltnek latsz6 adat azonban
kétségteleniil alkalmas az egyes varosok, valamint ugyanazon varos kiilon-
b6zb évekbdl szirmazé adatainak Osszehasonlitdsira.

3. A varosi kozlekedés sebességének kialakuldsa és mai helyzete

Az eddigiekben tobb izben mutattunk rd arra a tényre, hogy a virosi
kozlekedés sebessége stagnal.

A kovetkezbkben ezzel a fontos ténnyel: a miiszaki fejlddés nagy irama
ellenére is bedllott stagndciéval — s6t gyakran csokkend tendencidval — és
ezzel kapcsolatosan a sebesség emelé-

kmfo { , sének lehetoségeivel fogunk foglalkozni.
. A helyzet teljes ismeretéhez elj
a0 A sosorban azt kell litnunk, hogy a mai
. helyzet miként alakult ki.

. A viérosi kozlekedés sebessége
20 - o {‘f’””””’ kialakuldsanak vizsgdlatit az wutazdsi
i 2 S S | sebesség  fejlédésének vizsgdlata atjin
Ldu/nz.\‘t\da?m@m kiséreljilk meg. Ezt a sebességet tobb
0 e Y okbol vilasztottuk: a csucssebességek
s e T il T= ugyanis nem érvényesiilnek, ettdl el-

‘ .

‘ tekintve a hatdsagi sebességkorlatoza-
1 ‘ sok miatt a tényleges forgalomra nézve

1870 1860 1800 100 1000 70\00 1930 1440 1aE0 nem is adnanak jellemzd adatokat. Az
i dietanor i by eljutasi sebesség ma mar tobbnyire nem
| kutathato ki, ezért valasztottuk a for-
‘—,’,,_l > 7
Csak allats vonoero Csak geprvonoero

galomra eléggé jellemzé és kutatis ut-
14. dbra. A tomegkozlekedési  eszkozok jan elég jol tisztdzhaté utazisi sebes-
utazdsi sebességénel, ill. a kozuti forgalom  séget.
z’xt’lu‘gse’bességének alakulasa London belsd Az utazasi sebesség  fejlodését
varosrészének egyik Ny—K-i dtvonalin  ygvetve f6ként a fomeghozlekedési esz-
kozokkel tudunk foglalkozni, miutin
hasznilhaté — bar nem mindég kifogistalan adatok tugyszélvan kizarélag
ezekrdl allnak rendelkezésre.

A kovetkez6kben bemutatott adatokbél azt a paradoxnak tiiné ered-
ményt lathatjuk, hogy bar tobb esetben kozel 100 évre terjed adatsort sike-
riilt 6sszegylijteni és ezen id6 alatt a kozlekedéstechnika fejlédése akdar a pélya,
akar a jarmiivek terén hatalmas volt, a fejlddés rendkiviil csekély. Ez a meg-
allapitis az egyéni és a tomegkozlekedési eszkozokre egyardant vonatkozik
(14. dbra).

A torténelmi fejlodést — budapesti és kulfoldi halézatok példajin — a
15., 16. és 17. 4bran mutatjuk be. A 18. és 19. abrin ugyanezt a vizsgilatot —
a még Osszehasonlithato adatok alapjan — egynéhdny, eltéré jellegii vonalra
nézve végeztitk el. A 20. dbran a budapesti féldalatti vasut utazasi sebessé-
gének alakulisit mutatjuk be.

Az eqyéni kizlekedési eszkizik wutazdsi sebességére vonatkozd adatok,
kiilénosen torténeti vonatkozasban, csak igen csekély szimban dllnak rendel-
kezésiinkre. A 14. Abra London belvarosi forgalminak kelet-nyugati irdnyara
vonatkozd adatokat tiintet fel. Az dbra viligosan mutatja, hogy ezen a nagy
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forgalmu szakaszon az utazisi sebességnek nemecsak stagnilisirdl, hanem
erés csokkenésérdl is beszélhetiink. Az okot a forgalom torlédéasaiban keres-
hetjiik, ami a szintén az tttesten mozgé autcbuszt lényegesen kevéshé befolyi-
solja, ennél tényleg stagnilisrél beszélhetiink. A talin tulzottan befolydsolt
utvonalénal megbizhatobb értékeket lithatunk a 21. dbrdn, mely London
58 km-re terjedd varoskozponti uthdlézatan felvett Atlagértékeket mutat be.
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16. abra. Az autobusz és omnibusz utazasi sebességének fejlédése
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A szintén idérendben osszedllitott sor rohamérai és rohamoéran kiviili értéke-
ket foglal 6ssze, az utazisi sebesség értékének csekély voltat és ennek is csok-
kend tendencidjat kiilonosen a rohaméraban jél szemlélhetjik. Az okot —
az erds forgalom zavaré hatisit — jol mutatja az a tény, hogy 1957. januér-
jaban, amikor a szuezi vilsig miatti izemanyagkorlitozisok kovetkeztében a
forgalom erdsen csokkent, az utazdisi sebesség értéke a korlatozist megeldzd,
1956. oktéberi 16,2 km/hrél 20,2 km/h-ra emelkedett [18].

/r.'.':/{'," 17. dbra. A gyorsvasut utazisi sebességé-
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A sebességben beallott, a fentiekben a torténeti kialakulds sordn is meg-
ismert stagndcio okat két jelenségben kereshetjiik: a forgalom novekedésében
és heterogénitisiban.

A ketto koziil a forgalom névekedése sem magyarizatra, sem kiillonosebb
ismertetésre nem szorul. Az dltalinos noévekedés dllandd, nem magdbdl a
kozlekedésbol, hanem inditéokaibdl szirmazé kozismert tény és magitol érte-
t6do, hogy a forgalom niovekedése legerésebb hatassal a forgalom 6sszefutési
helyeire, a csomdpontokra van.

A varosok forgalmi tulterhelésének megsziintetéséhez legkézenfekvibb
ut a nem oda tartozé forgalomnak, vagyis a szintén erds novekedésben levd
tavolsiagi kozati forgalomnak tévoltartdsa, més széval az dtmend tavolsigi
¢s a helyi forgalom elkiilonitése
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A téavolsagi forgalom szimara szolgialé elkeriilé utak épitésének kérdé-
sével az irodalom sokat foglalkozott, az ezekre vonatkoz6 ismereteket a gya-
korlatban is kiprobaltak. Miiszaki intézkedésekkel valé elkiilonités, olyan
értelemben, mint a vasttnal nem lehetséges, mert a koziti forgalom nem
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fennallott — budapesti aut6- (58 km utvonal atlaga [18])

buszviszonylatok utazési sebes-
ségének fejlodése

kényszermozgaisi, ezenkiviil a tdvolsigi forgalom egy része vagy a virosba
iranyul, vagy ott is talil valamilyen kozbeeso célpontot. Ismeretes az irodalom-
bél az az Osszefiiggés, mely a virosba irdnyulé és az dtmend forgalom ardnyit
a lakosszammal hozza Osszefiiggésbe. Ez igen nagy teriiletii orszagban — bizo-
nyos korlitok kozott — igaz is. Kis orsziagban, ahol a varosok szamahoz képest
sokféle jellegii varos van és ezek kozott egyesekre kimondottan nem alkalma-
sak az emlitett megallapitisok (févaros, nagy folyok dtkelGhelyei, kiilonféle
tipust hatirvirosok) nem alkalmazhatdk fenntartas nélkiil. Hazai varosainkra
leginkdbb az a szabaly all, hogy mindenikkel egyedileg kell foglalkozni.

A varosi személykozlekedés igényei rendkiviil differencialtak, ez a koz-
lekedési médok, illetve eszkozok sokféleségét hozza magéival. Ehhez jarul a
teherforgalom is, igy a heterogénitas még nagyobbd vilik.
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A legrovidebb, ezért leggyakrabban megteends utak természetes médja
a gyaloglis, a hosszabb utakat valamely kozlekedési eszkoz igénybevételével
teszik meg (1. dbra). A kozlekedési eszkiz megvilasztisa sokféle tényezotol
fiigg, ennek megfelelden a kozlekedési eszkozok sokfélesége alakult ki, kiilon-
féle sebességgel és ennek megfeleléen mdis és mds sebességi igénynek meg-
felelGen. A XIX. szizad mésodik felében alakult ki az a kép, ami a mai nagyobb
varosokra jellemzG és amit Pirath a vdarosi kozlekedés dualizmusinak nevez.
A varosok utcdin az egyéni kozlekedési eszkozok mellett megjelentek a tomeg-
kozlekedés eszkozei, melyek a heterogénitis igen jelentos elemét jelentik.

Meg kell allapitanunk, hogy a dualizmus fogalmaval szemben tulajdon-
képpen trializmusrol beszélhetiink, mert a gyalogforgalom — aminek volu-
menjét az egyéni és a tomegkozlekedés elGretorése csokkenti — csokkend
mértékben és csokkend koncentriciéban bar, de igen jelentds tényezé ma is.
Ez a forgalomnem az utakon menetirdanyban nem keveredik ugyan az el6zo-
leg emlitett két forgalomnemmel, azonban keresztezéseire tekintettel kell
lenni, ezek pedig a jarmiivek sebességének csokkenését okozzik. A gyaloglis
sebessége dllando jellegli és viltozisira természetszeriien nines is valészinliség.

Ha a forgalom természetét tekintve cél- és atmend forgalomrol beszé-
limk, a jarmtvekkel ellitott forgalomnal lényeges eltérést litunk: az egyik
csoportnil, az egyéni kozlekedési eszkozoknél a célforgalom jellegéhez tarto-
zik az, hogy a jirm{ — mely egyébként ritkdin all meg — a megallis helyén,
vagy kozelében marad. A tomegkozlekedési eszkozok jarmiivei aranylag stiriin
allnak meg, viszont tovibb is haladnak, tehat megallisi helyiikon nem tartoz-
kodnak hosszabb ideig. Az el6bbieknél a jirmiveket hasznilé személyek
fel-, illetve leszallisa Onmagiban véve nem zavarja a jarmiiforgalmat (a
varakozé jarmi annal tobb problémat okoz), az utébbinal vagy az utascsere,
vagy a jarmiiveknek a megdlléhelyhez val kanyarodisa feltétleniil a forgalom
megzavarasaval jar. A két kategéria jirmiivei kozott méretek szempontjibol
igen er@s eltérés van: a hosszban kb. 1:2—1:6, szélességben kb. 1:1,4, vonatok
alkalmazisa csak a tomegkozlekedési eszkozoknél szokdsos stb.

Teljesség kedvéért a teherforgalmat is meg kell emliteniink. bir ennek
kérdései erisen eltérnek a személyforgalom problémditél és a teherforgalom

altaliban mas helyeken — gyakran az dtmend forgalomtdl teljesen elzart
helyeken, pl. pilyaudvarokon, gyirudvarokon stb. — koncentralédik.

4. A sebesség emelésének lehetGségei

A virosi kozlekedés sebességének legjobb esetben is stagnilé tenden-
cidja a jovore vonatkozdan el nem fogadhatd, mert a helyzet tovabbi romla-
sara vezetne, ezért keresniink kell azt az utat, mely a helyzet megjavitasara
vezet.

Az okokat részben a forgalom névekedésében, részben a heterogénitis-
ban talaltuk meg. A tulterhelés levilaszthato részének, az dtmend forgalom-
nak elvezetésével az eldz6kben mir foglalkoztunk. Nem foglalkoztunk azon-
ban még a heterogénitis megsziintetésének lehetiségeivel (bar az elébb emli-
tett forgalomlevilasztist részben ilyennek is tekinthetjiik), valamint annak
kutatdisaval, miként volna lehetséges ezenfelil a sebesség novekedésének
érdekében is valamit tenni.

Kovetkezo targyalisaink célja az, hogy a heterogénitis megsziinteté-
sének lehetdségeit targyaljuk, majd a forgalom Osszetételének kérdéseivel,
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megvizsgilva azt, hogy ezen az titon miként lehetne a sebesség emelése terén
eredményt elérni. Ezutan az egyes tomegkozlekedési eszkoziokben rejld sebes-
ségemelési lehetoségeket, valamint az esetleges j kozlekedési eszkozoket
vonjuk vizsgalat ald.

A) A kozlekedés heterogenitasanak kikiiszobolése

A forgalom heterogénitisit elemezve, a heterogénitis megsziintetését a
kiilonféle forgalomnemek elkiilonitésével kisérelhetjiitk meg elérni. Az elkiils-
nités térbeli, vagy idébeli lehet.

a) Térbeli elkiilonités
A kiilonféle forgalomnemek térbeli elkiilonitése terén az aliabbi rendszert
Jehet feldllitani:
a) a gyalogforgalom teljes, hatirozott (esetleg szintbeli) kiillonvalasztasa,
b) az egyéni és a tomegkozlekedési eszkozok forgalméanak illetve a gya-
logforgalomnak szétvilasztisa:
ba ) a villamosvasut kiilon pélytestre helyezése, [16, 33]
bb) kiillon autébusz (trolibusz) sav, [19, 20]
be ) villamosvastti megilléhelyeknél a keresztirinyu gyalogforgalom
elvilasztisa, [16]
bd ) autébusz, vagy trolibuszmegallohelyeknél a megallott jarmfi-
vek elkiilonitése. (Beoblosodés, esetleg vilasztdésziget.) [21]
be) az egyéni és a tomegkozlekedési eszkozok teljes (esetleg szint-
beni) elkiilonitése. [21, 22, 23, 33]
c) Az egyéni kozlekedési eszkozok forgalmén belili elkiilonitéselk:
ca ) iranyok szerint:
caa) egy iranya utcak, [24, 25] — S8.dbra
cab ) szigettel megosztott, vagy a kozépvonal jelzésével irinyok
szerint megosztott tuttest alkalmazisa,
cb) a halad6 és a virakozé jarmivek elvilasztasa, [25]
cc) a keresztezés és a kanyarodé forgalom elvilasztisa (esomépontok.)

f) Iddbeli elkiilonités

Az elkiilonités bizonyos esetben idobelileg is elképzelhets. Ilyen pl.
keresztezéses csomopontoknal a jelz6berendezés szabalyozasi mddja. Egyes —
pl. virakozisi, de semmi esetre sem pl. egyiranyu kozlekedésre vonatkozé —
tilalmak elképzelhetSk csak bizonyos idére korlatozottan is. Paratlan szidmu
forgalmi savbol allé6 utaknal haszndlatos pl. hirom sivnak egyik, két sivnak
mdsik irdnyban valé kijelolése a reggeli, majd az ellenkezd iranyban vald
kijellés a délutini rohamoérdban. Ehhez azonban megfelelé jelzéberendezésre
van sziikség. [25] Az idGbeli elkiilonités jelentGsége esekélyebb, mint a térbelié
és inkabb csak esetenként, a térbeli elkiilonités kiegészitésére alkalmazhato.
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B) Az egyéni és a tomegkozlekedés megfelelé aranya

A sebesség kialakuldsaban, mint az el6zékben lattuk, a forgalom hete-
rogénitasanak jelentos szerepe van. A kovetkezSkben ennek az arinynak a
kérdéseivel és a tomegkozlekedési eszkozok aranya, valamint a sebesség
kozotti arannyal fogunk foglalkozni.

A sebesség szempontjabol a varosi kozlekedés f6 feladata ugyanis az,
hogy a maximalis lehetséges sebességgel minél tobben kozlekedjenek. Kiilonos
hangsilyt ad ennek a megallapitiasnak az, hogy a varosi kozlekedésnek éppen
a termel6 munkaval kapcsolatban vannak cstcsterhelései, ezt a forgalmat a

dolgozok érdekében a lehet§ legkisebb uta-
2 S — zasi id6 igénybevételével kell lebonyolitani.
(Az aranyokra vonatkozdan 1. az I. tabla-
zatot.) A nagyobb sebesség dltal nytdjtott
elényt tehat nem minél tbb jarmiinek, ha-
nem minél tobb személynek kell élveznie,
ez viszont — nagy forgalom esetén — csak
akkor lehetséges, ha a tomegkozlekedési jar-
miivek ardnyszama aranylag nagy.

A vérosi kozlekedés két nemének —
az egyéni és a tomegkozlekedésnek —
aranya allandé valtozasban van (22. dbra ).

A varosi kozlekedésben ma fenndllo
dualisztikus helyzetet a jovdre vonatkozéan
| adottsagnak kell venniink, ezt a helyzetet
// || /—‘—‘J kikiiszobolni nem tudjuk, ez irdnyu bira-

= : latnak tehit sok értelme nem volna. A bira-
00 w20 M0 960 lat inkabb az egyes kozlekedési eszkozokre,
22. dbra. A ziirichi varosi kozlekedés  ill. médokra vonatkozhat. Az egyéni kozle-
volumenjének megoszlésa az egyéni  kedésre feltétleniil szitkség lesz a jovében,
() ¢és a tomegkozlekedési eszkozdk  ar4nya novekedni fog, a szamara sziiksé-

kozott. 1 — személyautok, 2 — e 5 i
i)r:”o)‘(oxg:(:)rték’pérok.gzgrrE ykzlié(llpérok. ges palyak ngUtt’al a teherforgalom Ce]]alt

/ey

utaskilometer,
~

Milliard
\

4 — taxik. 5 — helyi tomegkoz- 1s szolgaljak, tehat nélkiilozhetetlenek. Sok-
lekedési eszkozok, 6 — nagyvasit  kal bonyolultabb kérdés, éppen a dualizmus,
helyi forgalma [28] valamint az ebbdl ad6dé sebességi problé-

mak miatt, a tomegkozlekedésé.

Az egyéni kozlekedési eszk6z0k — nem zsufolt utcik esetén — sebesség
szempontjabdl igen kedvezbek. A teljesitGképesség szempontjabdél azonban
kedvezdeknek nem mondhaték, gazdasigossig szempontjabél — akar a
jarmi beszerzési koltségét, akar az tizemkoltségeket, akar a palya koltségeit
stb.-t tekintve — szintén nem. Kényelmi, illetve sebességi szempontbdl ked-
vez6 voltuk fokozza elterjedésiiket, kérdés azonban, hogy a teljes telitGdés
mikor jelentkezik. A gazdasigi lehetdségek hatarain belil jatszédik le az
autok, motorkerékparok és kerékparok kozotti eltolédas, amit az igények
novekedése és a kozlekedés biztonsiagianak szempontja egyre inkabb az
autok felé tol el.

A tomeg- és egyéni kozlekedési eszkozok altal lebonyolitott forgalom
volumenjének aranyarél meglehetésen kevés adat all rendelkezésiinkre, 14at-
hat6 azonban, hogy a tomegkozlekedés arinya meglehetésen nagy. (I11. és
IV. tablazat.) Az ardny — nagy auté-telitettség esetén — kedvezitlenebb a
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I11. tabldazat
Lak6- és munkahely kozotti utazasok

(Londoni reprezentativ felvételek adatai [35])

1949 1954
szdzalék
Tomegkozlekedési eszkozzel utazott ....... 58 59
Egyéb médon ment munkahelyére ........ 42 41
ezek koziil:

eVAloE DENY vweamssives srmras s e 17 12
KOreRDATON. 43 se o s s eme bein s 14

SZETNEIYBIYOTN (o are & jsmsimsoit sl s Ty o s 4 5

INOLOTKETCRPATON! <1 5550 s oo rs s st 2 2

otthon dolgozik, vagy nem rendszeres
UEAE  snan senms au s s e sd Ses T 5 5} L1
Az adatok London egész kozlekedési teriiletére vonatkoznak. — A részletezés

a keét évben nem teljesen azonos.

1V. tdabldzat

a) A londoni véroskézpontban levé munkahelyekre érkezé utasok

megoszlasa
1954 1960
szhzalék

Nagyvasut varoskornyéki vonatai ........ 33 35
(N OTEVRIBUL e s oo v i G S P a5 38 39

Utfelszintél fliggetlen kozlekedési eszkozok
(=17 7a 1A O R G S e BTN, SR e S 71 74
AVTODUSE:, 3 s 515 o 9809 5 ) Soafireie i she o & 60 arsts 22 17
Egyéni kozlekedési eszkozok ............. 7 9

b) A hamburgi varoskozpontban levé munkahelyek forgalma [36]

Utfelillet

Ttas Ama  :.z .
Utasok szAma igénybevétele
o

Témegkozlekedési eszk6zok . ....ovvvvnnn.. 73 24
Szemelyambole % ws ok 55 ot 5o o wistsmisensis s 11 68
MotorkerékpaArok ... ..ovuvviecivnecnssnnees 1 2
Kerékparok és mopedek ................. 5 5
VRO OBOKIS: i o ial’ o oyl 0 ek e SR S 10 1

kisebb varosokndl, ahol az egyes kozlekedési eszkozok aranya az aranylag
fejletlenebb tomegkozlekedés miatt, a gyalogkozlekedés aranya pedig a kisebb
tavolsagok miatt jelentdsebb.

Ha a tomeg- és az egyéni kozlekedési eszkozok forgalménak volumenje
kozottl viszony alakulasat tekintjiik, feltinik, hogy a legmagasabb auté-
telitettség esetén is sziilkség van a tomegkozlekedésre. Az amerikai viszonyo-
kat tekintve, ahol az egyéni kozlekedés szerepe a legnagyobb, a tomegkozle-
kedés helyzetét a kovetkezGkben foglalhatjuk ossze: [26]

1. A tomegkozlekedési eszkozok altalainos megsziintetésérél nem beszél-
hetiink, a tomegkozlekedési vallalatok szama csak jelentéktelen mértékben
csokkent.

2. Azok a tomegkozlekedési eszkozok maradnak fenn, amelyek

@) teljesen elkiilonitett palyaval rendelkeznek, vagyis a gyorsvasutak,

b) az egyre novekvé kozuti forgalomba j6l be tudtak illeszkedni — tehat
az autébusz és a trolibusz.
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3. A nagy kozuti forgalomban a villamosvastt, melynek teljesitoképes-
sége a csak a motorkocsis tizem miatt kisebb, mint az eurépaié, hattérbe szo-
rul. A villamosvastat féként a gyorsvasat nélkiili nagyvarosok kozlekedési
eszkozévé lett. :

Hasonl6 folyamat ment végbe pl. Londonban vagy Périzsban is. A villa-
mosvasut, mely Londonban 1952-ben, Parizsban 1937-ben sz{int meg, mindkét
varosban rendkiviil kedvezdtlen adottsigokkal miikédott. Londonban a City
teriiletét nem érintette, igy halézata nem is volt egységes, Parizsban a fejlo-
dést hatdsigi eldirdsokkal feleslegesen kototték meg. Mindkét viros gyors-
vasuti hialézata koran kifejlédott és igen siirti. Azokban az eurdpai nagyviro-
sokban, ahol a villamosvasut egészségesen fejlédott (pl. Berlin, Hamburg)
ilyen példit nem latunk.

A fentieket azért tartottuk sziikségesnek megemliteni, mert nyilvin
nem volna érdemes olyan kozlekedési eszkozok problémdival foglalkozni,
amelyek jovoje nem latszik biztositottnak. Megemlitésre érdemes, hogy
magaban az USA-ban is gyakran adnak hangot a tomegkozlekedési eszkozok
aranyanak emelésére vonatkozé kivansigoknak [27, 32].

Visszatérve kiindulépontunkra, az egyéni és a tomegkozlekedés aranya-
nak megallapitisira — a viros adottsigait és fejlodését figyelembe véve — az
aldbbiakat foglalhatjuk Ossze:

1. a vdrosi kozlekedésben a minél nagyobb sebességet minél tobb utas —

tehdat mem minél tobb jarmii — szdmdra kell biztositani.
2. a vdrosok helyi kiozlekedésére szolgalo feliilet — kiiléndsen a csomo-
pontot jelenté vdaroskiozpontokban — csekély, igénybevétele egyre nivekszik.[28]

3. A fent elmondoltakbil az kovetkezik, hogy annak a kiozlekedési eszkoznelk
kell elényt biztositani, amelyik az adott sebességnél a helyet gazdasdgosabban
veszi igénybe. Ezt a kovetelményt a tomegkozlekedési eszkozik teljesitik, a helyes
varosi kozlekedéspolitikdanak tehdt a tomegkozlekedési eszkozioket kell tamo-
gatnia, természetesen semmi esetre sem Ugy, hogy ez az eqyéni kozlekedésnek kdrt
okozzon.

C) A varosi kozlekedés méodjairak és eszkozeinek biralata az eljutasi sebesség szempontjabol

Az eddig elmondottak szem elott tartisival kiséreljik meg az egyes
kozlekedési médok, illetve kozlekedési eszkozok birdlatat.

Az egyéni kozlekedési eszkozok egy nyomra vonatkoztatott teljesitd-
képessége csekély. Nagy tomegek mozgatisihoz igen nagy tutszélességekre
volna sziikség, amit kiilonosen a varosok kozpontjaban nem lehet rendelke-
zésre bocsatani. Krdekes Leibbrand véleményét megemliteni, mely szerint
egy milliés varos forgalmat allandé torlodasok nélkiil addig lehet fenntartani,
amig kb. 6 lakosra jut egy auté — feltéve, hogy a virakozist megfelelGen kor-
latozzak [29]. Amennyiben minden korlatozas nélkiil lehet virakozni, az
arany 1:24-re csokken. A sebesség az utak igénybevételétol fiigg, zsufoltsdig
esetén csokken, erre vonatkozd adatokat az V. tiblizat mutat be.

A tomegkozlekedési eszkozok koziil az utpalyatol figgetlen gyorsvasutalk
sebessége igen nagy. nem hajlamos az igénybevétellel kapesolatos ingadozi-
sokra, a kozuti forgalomra természetszerlien érzéketlen. Nagy sebességiik az
utazisi sebességre jol dtadodik, de eljutisi sebességiik, miutan a vonatvezetés
miiszaki okokbdl meglehetGsen merev és halézatuk gazdasigi okokbdl eléggé
korlitozott, kilonosen Aatszallisos és rovid utaziasokndl erdsen elmarad az
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V. tablazat
Az aut6forgalom sebessége nagyforgalmu virosi utakon [30, 36]

Rohamoran

Rohaméraban Kiviil

km/h km/h

HEDUETT) | s s S e e e s 9,0 13,6
KopPenh &g « s msnas s 8,0 17,0
MATICHEHEAR & o s s o5 T, 5140101 o5 of el s ite i 9,0 18,0
OH10) ot fussisies s Emiare R ers o s e e 9,0 16,5
RO s i hmaismeis e s Setas eis Al 4,5 18.0
TONIRZ, 5 e s o B S e Ve sy Sl oy s s 5,5 15,0
ZUTCH) oreds s sreas fs s st Rl o5 9,0 19,5
Amerikal. (USA) VATOS0L, « . o i s sisivs w050 29,1 378

Az amerikai adatok 1949-bél, a tobbiek a legutobbi évekbdl sziarmaznak.

utazasi sebesség mogott (12. és 13. abra.). Teljesitéképesség szempontjibol
az optimumot jelentik, gazdasigi szempontbdl azonban megemlitendd, hogy
ezt a teljesitOképességet a hilézat egyes részein, valamint egyes napszakokban
nem lehet kihasznalni, tehat a tilméretezés lehetosége — ami a gazdasdigi
hatékonysig csokkenését jelenti — igen konnyen felmeriil.

Nagyjabdl ugyanez vonatkozik a nagyvasutak el6véirosi forgalmdra,
valamint az el6varosi vasutakra.

A willamosvasit megszokott formaja elavultnak tekintheté. Sebesség
szempontjibdl a kozuti forgalomra rendkiviil érzékeny, igy rohamorai sebes-
sége konnyen hajlik a csokkenésre. Kz az érzékenység modern jarmtivek alkal-
mazdisa, valamint a palyanak a kozati forgalomtél valé fiiggetlenitése altal
csokkenthetd. (Ez altaliban igen nehezen megoldhaté feladat, két alaptipusa
van: egyes csomopontok, vagy egyes osszefiiggé szakaszok eltérd szintbe valo
helyezése [33]). Usticssebessége és utazisi sebessége kozott igen nagy eltérés
van. Eljutisi sebességét a viszonylatvezetési nehézségek toviabb korlitozhat-
jak. Teljesitcképessége az utfelszini tomegkozlekedési eszkizok kozott a leg-
nagyobb, a tilméretezés lehetGsége itt is konnyen felmeriil.

A trolibusz és az autébusz kozott a sebesség szempontjibol nehéz kiillonb-
séget tenni. Mindkettd a kozuti forgalomba illeszkedik be, nagyjibdl ennek a
sebességét veszi fel, ezt azonban az utazisi sebességre csak részben tudja
atvinni, a kozuti forgalom torlédasaira érzékenyek. A trolibusznak bizonyos
mértékig elénye nagy gyorsité képessége, amit az autébusznil a nagyobb
mozgékonysig ellensilyoz. Az eljutisi sebesség szempontjabdl az autébusz,
melynek viszonylatvezetési nehézségei tgyszélvin nincsenek, elényben van.
TeljesitGképességitk azonos, a villamosvasuténal azonban kisebb.

Nem volna teljes birdlatunk, ha nem vonnank be az Gjabb, foként csak
az irodalomban szerepld elképzeléseket is. Ezek kizardlag kiilonpalyas kozle-
kedési eszkozokre vonatkoznak, jellegzetességiik, hogy altaldban — akar allo,
akar figgd — formdban az egysinii vasit elvét igyekszenek megvaldsitani. Az
eddig kivitelezett tipusok koziil gyakorlatilag kiprébaltnak csak a régi, wup-
pertali, Langen-féle fiiggévasiatat tekinthetjiik. Kz valoban bevilt, de csak
az ottani adottsigoknak felel meg. Az tjabb tipusok — ALWEG, Skyway
stb. — jellegzetessége az arinylag kis épitési koltség, nagy sebesség, csekély
teljesitOképesség, az eligazisok és keresztezések megoldatlansiga, vagyis
a nehéz hilézatképzés. Miutin adottsigaik miatt csak magasvasiuti meg-
olddshoz alkalmazhatdék, varosokban valé alkalmazisuk kétséges [31].Ezek
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a kozlekedési eszkozok még sokat fejlodhetnek és tiavolrél sem valdszin(, hogy
mai formdjuk a fejlédés lezirisit jelentené.

Gondolatmenetiink végére érve egy tényre fel kell hivnunk a figyelmet:
az dtszdllasok problémdajara, akar egy kozlekedési eszkozon beliil, akar az
egyes kozlekedési eszkozok kozott. Az atszallas tobbféle idGveszteséget okoz,
vagyis az eljutési sebesség csokkenésével jar. Az eljutisi sebesség szempontji-
bél tehdt a viszonylatvezetésre és az atszdllohelyek jo megoldisiara igen nagy
figyelmet kell forditani. Kiilonosen silyos kérdések addodnak ezen a téren
akkor, ha a két kozlekedési eszkoz megillohelye két kiillonbozd szinten van,
mert ilyenkor az eljutisi sebesség — kiilonosen rovid utazisoknil — erdsen
csokken.

Nem kedvez az eljutasi sebességnek az sem, ha a tarifapolitika olyan,
hogy minden kozlekedési eszkoz szamara kiilon dijszabast ir el6. Ilyenkor az
utazisok nem bonyolédhatnak le a legnagyobb eljutisi sebességnek megfe-
lelGen (tehiat a kozlekedésre forditott idé novekszik), mert az utas haladasi
modjat a dijszabdsi adottsiagok befolyasoljak. Gyorsvasuti jellegli viteldij-
beszedési modot (Allomési pénztarakat, vagy jegykiadé automatikat) hasznilé
kozlekedési eszkozoknél ilyen esetben még egy jegyviltas idGsziikséglete (amit
az eddigiekben figyelmen kiviil hagytunk) is csokkenti az eljutasi sebességet.
A viarosi kozlekedés kérdéseinek komplexitisa tehiat még ilyen szemponthdl
is érezteti hatasat. Ennek figyelembevétele nélkiil, kiillénosen olyan bonyolult
probléma terén, mint amilyen az eljutdsi sebességé, nem remélhetiink jo
megoldast.

Erkezett 1961. november héban.
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Varosi kozlekedési vallalatok évi jelentései.
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