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1. A város i köz lekedés s ebes ségének j e l e n t ő s é g e 

A városi lakosság aránya és a nagyvárosok száma az ipari forradalom 
óta egyre növekszik, ugyancsak növekszik a lakosság foglalkoztatot tságának 
a ránya is, amiből az is következik, hogy — tekintet tel a városok területének 
megnövekedésére — a városi közlekedés, illetve az erre fordí tot t idő jelentő-
sége is egyre emelkedik. 

Természetes, hogy ennek a jelenségnek a városi lakosságra nézve foko-
zot t jelentősége van. Az iparosodás kezdeti idejének átlagos városi dolgozója 
10—12 órás munkaidővel dolgozott; ha munkahelyétől 2—2,5 km-re lakott , 
naponta egy órát gyalogolt. A munká jáva l kapcsolatos közlekedésre fordí tot t 
idő t ehá t a munkaidőnek kb. 8—10%-a volt . A későbbi időkben a városok 
megnövekedtek, a század második ha rmadában megjelent a lóvasút , a munka-
idő ugyanannyi marad t . Az átlagos távolságot 3—3,5 km-nek, a lakásnak a 
megállóhelytől való távolságát 15 percnek, a lóvasút utazási sebességét 9 
km/h-nak véve, a közlekedési idő kb. 1 */4 óra. Az arány eszerint nem javul t , 
ha gyalog t e t t e meg az ú t j á t , ehhez kb. 1 l/2 órára volt szüksége. Ma, a 8 órás 
munkaidő korában, 10 perces átlagos távolság és 15 km/h utazási sebesség, 
illetve 5 km átlagos utazási hossz mellett az időszükséglet kb. 1 óra, az 
arányok t e h á t nem sokat vál toztak, a munka miatt az o t thontól távol töl-
t ö t t idő csökkent ugyan, de ezt nem a közlekedés, hanem a munkaidő rövidebb 
vol tának javára kell í rnunk. 

A városi lakosságot az utazási sebesség mértéke természetesen nem 
csak lakó- és munkahely közötti utazásai során érinti, hanem minden egyéb 
utazásnál is. Az utazási sebesség korszerű szinten ta r tása kétségtelenül a 
rohamórákban a legjelentősebb, miután a lakó- és munkahely között i utazá-
sokat joggal tek in the t jük a legfontosabbaknak; ezek jelentik a legnépesebb 
kategóriát (I. táblázat) , ezek az utazások koncentrálódnak a legrövidebb 

I. táblázat 
A lakó- ós munkahe ly közöt t i u tazások a ránya 

Leningrád 
London 

au tóbusz 
g y o r s v a s ú t . . . . 
elővárosi vasút 
szemólyautó 
motorkerékpár 
kerékpár . . . . 

Moszkva 

* A t a n u l m á n y a szerző 1959. ok tóber 21-én megvédet t kand idá tus i disszer-
tác ió jának rövid í te t t fo rmá ja . 
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időszakra és éppen ezért ezeknél van a legnagyobb jelentősége az utazási 
sebesség csökkentésének. Ezt a tényt az is hangsúlyozza, hogy a lakosság 
dolgozó részének az a ránya növekszik. 

Arra vonatkozóan, hogy a városi lakosság ideje szempontjából mit 
je len t az utazási sebesség, álljon itt a következő példa: a mai ( 1960) helyzetet 
tekintve, egy budapes t i lakos évente kb. 680 alkalommal utazik, kb. 5 km 
átlagos utazási hosszal, vagyis 3400 km- t ; 17 km/h átlagos utazási sebesség-
gel számolva ez évi 200 órát, több mint 8 napot jelent. Vidéki város példájá t 
véve: egy debreceni lakos évente kb. 360-szor utazik, 3 km átlagos iitazási 
hosszal és 15 km/h utazás i sebességgel számolva ez évi 72 óra (3 nap), a városi 
tömegközlekedési eszközökön el töl töt t időt jelent. Az utas szempontjából 
többnyi re nemcsak az utazási sebesség, ill. az annak megfelelő időszükséglet 
érvényesül, hanem az az idő, amibe teljes utazása telik. Szerepel t ehá t idő-
kalkulációjában a többféle okból szükséges gyaloglás, az indítási időköz s tb . 
is. Ezeknek a többnyi re elhanyagolt problémáknak a tárgyalásával egy ú j 
sebesség-változatnak, az eljutási sebességnek bevezetésének során részletesen 
fogunk foglalkozni. 

A sebesség emelése nemcsak a városi közlekedés igénybevevőit érinti, 
hanem a közlekedési vállalatot is, mégpedig gazdasági oldalról, főként a jármű-
beszerzés és az ál landó létszámhiánnyal küzdő forgalmi szolgálat szempontjá-
ból. amivel kapcsola tban nem érdektelen megemlíteni azt, hogy a városi 
közlekedési vál la la tok kiadásainak kb. fele-kétharmada személyi jellegű 
kiadás, tehát a százalékos jellegű csökkentésnek abszolút értelemben is nagy 
jelentősége van . Ezzel a kérdéssel a későbbiekben, a fordulósebesség tárgya-
lásánál bővebben fogunk foglalkozni. 

2. A városi közlekedés sebességének változatai 

A sebesség fizikai értelmezése közismert, bonyolul tabb folyamatok -
mint pl. a közlekedés — során mégis több vál toza ta képzelhető el. így a 
városi közlekedésben a következők lehetségesek: 

a) a maximális lehetséges sebesség, amire valamely jármű egyáltalában, 
vagy az adot t pályaviszonyok és forgalmi viszonyok (intermittens rendszerű 
csomópontok, megállóhelyek, közúti forgalom zavaró hatása stb.) közepette 
képes. Ennek megfelelője más síkon 

b) a maximális engedélyezett sebesség, amit hatósági előírások szabá-
lyoznak. 

A sebességek másik csoport jába a különféle átlagsebességek tar toznak, 
mint pl. 

c) az a + n a k megfelelő átlagsebesség; a menetsebesség, mely az adot t 
vagy az átlagos megállóhelytávolság figyelembevételével a gyorsulás és féke-
zés által okozott időveszteségeket is tekinte tbe veszi, 

d) az utazási sebesség, mely a menet közben szükségessé váló megállások 
tar tózkodási idejét is tar ta lmazza. I t t tehát a f izikai elem mellett már a 
közlekedési üzem hatásaira is tekinte t te l vagyunk . 

A sebesség különféle vál tozata ival kapcsolatosan a következőket emiit-
jük meg: 

ad a) és b) : a maximális sebesség jelentősége aránylag csekély; részint 
a b) a la t t i korlátozásoknak van alávetve, részint a forgalom többi részt-
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vevője befolyásolja kialakulását. Városokban ál talában kb. 60 km/h ér ték-
kel számolhatunk. Az átlagos városi tömegközlekedési utazási hosszak -
mint a I I . táblázat m u t a t j a — kb. 5 km körül vannak, hasonló ér tékeket 

11. táblázat 
Városi tömegközlekedési eszközök átlagos utazási távolságai 

Hamburg, 1956 
gyorsvasút 7,1 k m 
villamosvasút 5,1 ,, 
át lag 5,6 ,, 

Leningrád, 1952 
villamosvasút 4,8 k m 

London, 1959 
környéki autóbusz 18,5 km 
elővárosi autóbusz 4,2 ,, 
városi autóbusz 3,4 ,, 
trolibusz 3,3 „ 
autóbusz és trolibusz á t laga . . . 3,7 ,, 
gyorsvasút 7,8 ,, 
autóbusz, trolibusz és gyors-

vasút átlaga 4,5 ,, 
Moszkva, 1954 

gyorsvasát 6,2 km 
villamosvasút 3,4 ,, 
autóbusz 3,4 „ 
trolibusz 2,6 „ 
átlag 4,2 ,, 

München, 1953 
villamosvasút 5,2 km 

Párizs, 1956 
gyorsvasút 5,3 km 
városi autóbusz 3,0 „ 
elővárosi autóbusz 3,8 ,, 
trolibusz 3,8 ,. 

m u t a t pl. a budapest i autótaxiközlekedés is (1955: 5,6; 1960: 5,4 km), ugyan-
ezt igazolják P i ra th vizsgálatai (l.ábra) is. [ Í JA városi utazások nagy része 
a 60 km/h sebességgel 5 percnél rövidebb idő alatt lebonyolítható volna; 
ez tel jesen elfogadható mértéknek t a r t h a t j u k . Kíséreljük meg — egyébként 
teljesen irreális módon — a sebesség megkétszerezését: ez mindössze 2,5 
perc/utazás nyereséget jelentene, aminek jelentősége már igen csekély. Sokkal 
nagyobb jelentősége volt pl. a 30 km/h-ról (nagyjából a régi villamoskocsik 
sebessége) 60 km/h-ra való növelésnek, ez ti . önmagában jelentett — a maxi-
mális sebesség igénybevételét feltételezve — 5 perc utazási idő-megtakarí tást . 
A fékút terén is kb. a 60 km/h sebességi ha tá rná l kapjuk a városi közlekedés-
ben még elfogadható ér téket . I lyen módon alakult ki az a hatósági sebesség-
ha tár , mely ma a városokban Európa szerte kb. 50 km/h — amennyiben egy-
á l ta lában alkalmaznak korlátozást. 

ad c). A két megállóhely közötti menet idő alapján számítot t átlagsebes-
ségben az alábbi tényezők hatása érvényesülhet: 

gyorsulás, 
csúcssebesség, 
lassulás, 
megállóhelyek közötti távolság, 
menetközbeni zavarok miat t i késés. 
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1. ábra. Az utazási hosszak megoszlása a különféle közlekedési módoknál, ill. közlekedési 
eszközöknél. (Pirath szerint, [1]) 

M i u t á n m i n d e z e k k e l a t é n y e z ő k k e l a k ö v e t k e z ő k b e n f o g l a l k o z n u n k kel l , t á r -
g y a l á s u k a t me l lőzzük és r á t é r ü n k 

a d cl) az u t a z á s i sebesség m e g v i z s g á l á s á r a . Az u t a z á s i sebességet — m i n t 
l á t t u k — a m e n e t t a r t a m b ó l (te) és a m e g t e t t ú t b ó l ( U ) s z á m í t j u k , t e h á t 

U 

Az u t a z á s i sebesség fő j e l l emzője , h o g y a r á n y l a g igen nagy , n e m moz-
e l t ö l t ö t t i dőe l eme t is a l k a l m a z . 

A tömegközlekedési eszközök -utazási sebessége a m o d e r n j á r m ű v e k 6 0 — 
80 k m / h l e g n a g y o b b sebességével és a 4 0 — 6 0 k m / h engedé lyeze t t sebességgel 
s z e m b e n csak 15—20 k m / h k ö r ü l v a n , v a g y i s a m a x i m u m n a k csak h a r m a d á t — 
n e g y e d é t éri el . A v á r a k o z á s i e l em m e g n ö v e k e d é s e m i a t t n e h e z e b b f o r g a l m i 
v i s z o n y o k k ö z ö t t m é g ez a csekély é r t é k is c s ö k k e n h e t . 

Az e l m o n d o t t a k i l l u sz t r á l á sá ra e l s ő s o r b a n a 2. és 3. á b r a szolgál, ezek 
k é t v i l l a m o s v a s ú t i m e n e t e t m u t a t n a k b e ; a 4. és 5. á b r a a fe lvé te l e l emzésé t 
m u t a t j a . Az u t a z á s i sebesség t u l a j d o n s á g a i t az e g y é n i közlekedés i e szközök-
n é l v izsgá lva , e l ső so rban a 6. á b r á t m u t a t o m be , m e l y a 2. és 3. á b r á v a l a n a l ó g . 
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Március 15 tér 

Múzeum korúi 

Nagy körút 

Baross ter 

Dózsa S y ut 

Bosnyák ter 

Mogyoródi út 

2. ábra. Rohamórán kívüli időben meg te t t vi l lamosvasúti menetről felvet t út- idő d iagram. 
Az utazási sebesség nagyobb, mint a m e n e t r e n d b e n előírt m e n e t t a r t a m ál ta l lehetővé t e t t 
sebesség. A felvétel a lap jáu l a 3. áb ráva l azonos módon egy FVV 3100 sorozatú ikerkoesis 

vonategység szolgált 

Mogyoródi út 

Bosnyák tér 

Dozso By ut 

Baross tér 

•Vagy körút 

Múzeum körút 

Móra'ustí ter 
5 Ю 15 20 25 ВО 35 iO 

3. ábra. Rohamórában megte t t vi l lamosvasúti menetről felvet t ú t - idő diagram. A m e n e t -
rendi sebesség irreális, kh. 20%-kal m a g a s a b b a ténylegesen elért sebességnél. 
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100% 

Menet/ártomrohamóran kiru/ • 28'35"-94.8% 

Az ábra , mely egy n a g y forgalmú amerikai utcáról készült felvételt m u t a t , 
jól szemlélteti a meglehetősen csekély utazási sebesség térbeli változásait. 
A sűrűbben beépí te t t terüle ten az utazási sebesség a csekély átlagnak közel 
felére is csökken. Az időbeli ingadozás a térbeli ingadozás alapján magától 

ér te tődő. Az időfelhasználásra 
jellemző ada toka t muta t be a 7. 
és 8. ábra , a n a g y forgalomban 
való haladás elemzését a 7. ábra 
m u t a t j a . 

Az utazási sebesség emelé-
sére az egyéni közlekedési eszközök-
nél — amennyiben a forgalom 
erős és korlátozat lan — nincs sok 
lehetőség, a lehetőségeket a kü-
lönféle korlátozási intézkedések 
n y ú j t j á k , amiknek tárgyalására 
még visszatérünk. Az autók uta-
zási sebességének meghatározá-
sánál megfontolás tárgyává lehet-
ne tenni a parkolóhelyen való 
elhelyezkedés, esetleg a parkoló-
lielykeresés nem csekély idő-
szükségletének beszámítását is. 

Sa jnos , erre vona tkozó adatok nem ál lnak rendelkezésre. 
Részben a mérések eredményeként az utazási sebességre vonatkozóan 

t ö b b jelenséget i smerhe tünk fel. 
1. Az utazási sebesség időbeli ingadozását : a rohamóra kisebb, a roham-

órán kívüli időszak nagyobb utazási sebességét (2., 3. és 5. ábra). 
2. Az utazás i sebesség térbeli ingadozását : a belső városrészekben, ahol 

a forgalom nagyobb és a hálózat adot tságai miat t a megállóhelytávolságok 
kisebbek, az u tazás i sebesség, akár rohamórában, akár rohamórán kívül 
kisebb (5. és 9. ábra). 

4. ábra. A 2. és 3. á b r á n b e m u t a t o t t villamos-
v a s ú t i menetek m e n e t t a r t a m á n a k időmegosz-
lása. A m e n e t t a r t a m kb . 20%-os meghosszabbo-
d á s á b a n a mozgással és a várakozással e l tö l tö t t 

idő egyarán t részesedik 

Гик-18.1 km/ó 
Vu~ 15,7 km/о 

Rohamoran kívül 
I I 

Vub. 12M\n/ó 

km/o 

15 Vm = 14, S km/ó 

Ю Vub'=. 385 h. /i 

I 

Vak'- tU.eskm/ó 
Vu'. 1235km/à i 

Rohamórában 
Vb & 

о 
H 
в km 

S. ábra. A 2., 3. és 4. áb r án bemuta to t t v i l lamosvasút i mene tek utazási sebességének 
a laku lása a vá rosközpon t tó l való távolság függvényében . A város belsejében és a kü l sőbb 
te rü le teken elért u t a z á s i sebességek közöt t i 15—20% különbség a rohamórában is, 

a rohamórán k í v ü l is fennál l 
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0 

3. A m e n e t t a r t a m vá l tozó s t r u k t ú r á j á t a 4. áb r a jól m u t a t j a : roham-
órán kívül a várakozással e l tö l tö t t idő pé ldánkban csak h a r m a d a a r o h a m -
órában várakozássa l e l tö l tö t t időnek. A rohamórában forgalomtor lódás m i a t t 
nem megállóhelyi jellegű vá rakozás is fellép. 

4. A várakozási időn belül az 
egy u t a s r a eső ta r tózkodás i idő a n n á l 
csekélyebb, vagyis a t a r tózkodás i idő 
kihasználása annál gazdaságosabb , 
minél n a g y o b b az utascsere . A meg-
álló he ly távolság növelésének t e h á t 
nemcsak az indí tási és lassítási idővesz-
teségek elkerülése, hanem a t a r tózko-
dási idő j o b b kihasználása m i a t t is 
igen nagy jelentősége van . 

Atszáilásos u tazás esetén az u t a s 
először az út icél eléréséhez szükséges 
első viszonylat utazási sebességével u t a -
zik, ma jd átszál l a másodikra és ennek 
utazás i sebességével utazik t o v á b b s t b . 
Sebessége t e h á t : 

II—I П П n n ( 

в. ábra. Az autóforgalom sebességének 
alakulása egy USA-beli városi főútvonalon 

[34] Az utazási sebesség értelmezésénél elte-
k in te t tünk a várakozási időtől, vagyis 
csak a j á r m ű v ö n e l tö l tö t t idővel s z á m o l t u n k . Ugyanígy j á r t u n k el az átszál-
lásos u tazás i sebességnél is, ami nem nevezhető logikusnak, mert az átszál lá-
sok a lka lmáva l a csat lakozásra vá rn i kell. 

M e ne f torta m = 100 °/o 

Menettartam %-a 

A varakozas %~o r6% 

a - személyautók várakozása mi ott: 10 % 
b - autóbuszmegállóhelyek miatt •• 7 % 
с - teherautók rakodása miatt • t % 

7. ábra. Egy nagy forgalmú (USA-beli) városi út vonalon autóval megtett út menettarta-
mának időbeosztása [34] 
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H a az utas cé lba ju tás i idejét k í v á n j u k kiszámítani, minden időelemre 
t ek in te t t e l kell l ennünk, vagyis az u t a snak a megállóhelyhez való haladással, 
várakozásokkal , menet ta r tamokkal , átgyaloglásokkal és végül az utolsó meg-
ál lóhelytől a célpontig való gyaloglással e l töl töt t idejére. Ebből a komplexum-

ból az elsőt és az utolsót eleve ki 

km/ó 

15 

10 -

kell kapcsolnunk, mert ezek a köz-
lekedés üzemétől teljesen függetle-
nek. 

Az eddig ismertetet t sebességek 
főként a közlekedés üzemének (folya-
matosságának . gazdaságosságának 
stb.) szempontjából jelentősek. Az 
u tas azonban, különösen a bonyo-
lul tabb hálózatokon több-kevesebb 
átszállással teszi meg ú t j á t . Ha nem 
is száll á t , minden valószínűség sze-
rint kell várakoznia, tehát még eb-
ben az esetben is van egy, az úticél-
hoz való e l ju tás idejét növelő idő-
elem. Az u tas szempontjai t tekin-
t e tbe véve t ehá t indokolt egy olyan 
ú j sebességfaj tának a megfogalma-
zása, mely már minden időelemet 
tar ta lmaz, ami utazása során az 
utazás következményeként felmerül. 
A sebességnek ezt a vál tozatát a 

következőkben el jutási sebességnek nevezzük. 
Fentiek szerint útfelszíni közlekedési eszközöknél az utas számára az 

a lább i időelemek adódnak : 
a ) Átszállás nélküli utazásoknál : 
1. a felszállási helyen való várakozási idő. Ezt a megfelelő kocsi indítási 

időközének (i) felével vesszük egyenlőnek, 
2. a közlekedési eszközön vu sebességgel megte t t ú t menet ta r tama, le 

Várakozás 

8. ábra.Az egyi rányú forgalom bevezetésé-
nek ha tása a városi autóforgalom át lagos 
sebességére és m e n e t t a r t a m á n a k időbeosz-

t á s á r a [34] 

V 

kmjo 

20 

15 

10 

5 

0 

В 

Villamosvasút Autóbusz 

K- NY 
E- D _ _ i 
E- D 

j j 

6 5 к 3 2 1 0 1 2 3 к 5 6km 

• cira. A: az u t azás i sebesség a laku lása a budapes t i v i l lamosvasútnál és au tóbuszná l 
k é t fő i rányban ( É — D és К—Ny) , a városközpont tó l (0) való távolság függvényében. — 
В : a debreceni régi gőzüzemű k isvasút és a mai v i l lamosvasút utazási sebességének 
a l aku l á sa a városközpont tó l (0) való távolság függvényében. Fe l tűnő a két vonal erős 

hasonlósága 
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Az el jutási sebesség tehá t : 

U ve = . 
f/2 + te 

b) Átszállásos utazásoknál: 
1. a felszállási helyen való várakozás ideje, ij2, 
2. az első közlekedési eszközön v u l sebességgel megte t t lit menet tar -

tarna, teV 
3. az első átszállóhelyen megtet t gyaloglás ideje, tgl; ez adott esetben 

0 is lehet, 
4. az első átszállóhelyen el töl töt t várakozási idő, г2/2, 
5. a második közlekedési eszközön vu2 sebességgel megtet t út menet-

t a r t ama , te2, 
és így tovább. 

Az el jutási idő t ehá t : 

tE = hl2 + te 1 + tgl + h/2 + te2 + . . . + tg n_! + i„l2 + • 
A megteendő ú t : 

U = % + u2 + ... un 

az eljutási sebesség t ehá t : , U 

Nem útfélszíni közlekedési eszközöknél még a következő időelemekkel 
kell számolnunk: 

a) nem átszállásos utazásoknál az előbb említettekkel, továbbá a követ-
kezőkkel: 

1. az eltérő szint eléréséhez és elhagyásához szükséges idővel, mely a 
szintkülönbséggel, illetve az esetleges mozgólépcső sebességével arányos, 

2. a szintkeresztezéseknél, valamint a perion eléréséhez és elhagyásá-
hoz szükséges vízszintes u tak megtételének időszükségletével, továbbá az 
ilyen közlekedési eszközöknél a hosszú vonategységek mia t t használatos átla-
gosan 150 m hosszú perron felének, va lamint a perron elejénél előadódó, kb. 
5 m hosszú távolságnak végiggyaloglásához szükséges idővel. A szokásos 
gyorsvasutaknál, illetve következő vizsgálatainknál t ehá t 2 0 + 7 5 + 5 = 100, 
a fel- és leszállásnál t ehá t 200 m távolsággal, ill. ennek megfelelő időszükség-
lettel kell számolnunk. 

b) Átszállásos utazásoknál a fentiek szerint j á runk el, illetve ugyan-
azokat az időket vesszük tekintetbe, mint az útfelszíni közlekedési eszközök 
átszállásos utazásainál, az átszálló állomások sajátságait azonban egyedileg 
kell figyelembe venni. 

Útfelszíni és nem útfelszíni közlekedési eszközök kombinációjánál a fentiek 
szerint, értelemszerűen kell eljárni. 

Hasonló gondolatmenetet vet t alapul annak idején Zelovich Kornél 
akadémikus a budapest i összforgalmi isochrontérképek megszerkesztésénél. 
Ilyen térképeket az 1917, az 1929 és az 1935. évre szerkesztett . Ezek közül az 
első ke t tő t publikálta [2 ,3 ,4] , a harmadiknak, melynek elkészítése éskiérté-
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kelése e sorok írójának és Ernyei László oki. mérnöknek a munká ja volt , 
publ ikálása Zelovich Kornél vára t lan halála mia t t e lmaradt . Az isochron-
t é rképek szerkesztése során gyakran derül t ki az, hogy az utazási sebesség 
egyá l ta lában nem fel té t lenül jellemző ada t . 

Az el jutási sebességbe — különösen kisebb távolságnál , vagy r i tka 
közlekedésnél — igen erősen játszik bele az indítási időköz nagyságának mér-
t éke . Az indítási időköz alsó ha tá ra egyaránt forgalmi és gazdasági probléma. 
Kétségte len, hogy az e l ju tás i sebesség megfelelő szinten t a r t ása szempontjá-
ból kedvező, ha minél rövidebb, de az is kérdés, hogy ennek mennyire van meg 
a gazdasági indokoltsága. A közlekedésnek ezzel a minőségi tényezőjével kap-
csolatosan megemlítésre érdemes, hogy Josef Stern 1882-ben megjelent mun-
k á j á b a n [5] már arról í r t , hogy az indítási időköznek a gépi vonta tású (ekkor 
még csak gőzüzemről vol t szó!) közúti vasútnál 10 perc a la t t kell lennie, 
v a l a m i n t , hogy a városi tömegközlekedésnek ..ein wandelndes Trot toir"-nak 
kell lennie. Ugyancsak megemlítésre érdemes, hogy New York-ban 1900-ban a 
közú t i vasúton — egy percesnél rövidebb indítási időközöket (*/4 perceset is) 
a lka lmaztak , igaz, hogy ez azzal jár t , hogy négyvágányú pá lyáka t is kellett 
ép í ten i [6, 7, 28]. 

Bizonyos esetekben — gvér lakosságú területre vezető ki futó útvonala-
kon — az indítási időköz igen nagy. Ennek az eljutási sebességre rendkívül 
kedvezőtlen hatása van . amit két t ény mégis enyhít : egyik az, hogy roham-
ó r á b a n az indítási időközt erősen — felére, vagy ennél is kisebbre — csökken-
t en i kell. tehát a lakó- és munkahely között i forgalom el jutás i sebessége arány-
lag kedvezőbb marad . A n a p fennmaradó részében — amennyiben a menet-
r end megfelelően (vagyis az utasok által jól megjegyezhető módon) van meg-
á l lap í tva — az u tasok a menetrendhez tudnak alkalmazkodni. Miután ilyen 
vonalakon az utasok legnagyobb része rohamórában utazik , a fennmaradó 
rész pedig legtöbbnyire az ot tani lakosokból adódik, a legkedvezőtlenebb 
várakozási idő csak aránylag kevés u tas t érint. így ilyen esetben nem indokolt 
pl . a legnagyobb indí tás i időköz felével számolni, hanem végeredményben elég 
a n a p i átlag helyet t a rohamórai indítási időköz felét t ek in te tbe venni. Ez t 

А В 

10. ábra. A : az e l ju tás i sebesség a lakulása az úthossz függvényében (o = útfelszíni 
közlekedés, i = 3 perc, v = 15 km/h , b = ua , de vA = 20 km/h ; с — 20 m mély gyors-
vasút- mozgólépcsővel, г = 4 perc, vu = 30 km/h.) — B: az e l ju tás i sebesség a lakulása 
a m e n e t t a r t a m a r i tme t ika i á t laga és a tényleges indítási időközök a lap ján . Budapes t i 

ada tok : 2, 49 — vi l lamosvasút i . 12, 15 — autóbuszviszonylatok 
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az is indokolja, hogy az utazások tú lnyomó részére nézve a kedvezőtlen he ly-
zet rendszerint csak a kifelé vezető i rányban áll fenn. 

Meg kell emlí tenünk azt is. hogy a tömegközlekedési eszközök ú t v o n a l a 
a légvonaltól gyakran erősen eltér, miu tán hálózatuk lényegesen ri tkább, m i n t 
az úthálózat . (L. az 1. ábra vízszintes tengelyét.) fgy különösen kis városok-
nál előadódhat az az extrém eset, hogy a légvonalban mért átszállásos, v a g y 

11. ábra. Az eljutási és az utazási sebesség aránya a 10. ábra alapján 

akár átszállás nélküli el jutási sebesség is kisebb a gyaloglás sebességénél. 
Az el jutási sebességet vizsgálva következő tu la jdonságai t á l lapí tha t -

juk meg: 
a ) Az el jutási sebesség értéke nem konstans, hanem a megtett ú t a rá -

nyában növekszik, miután a várakozási idők egy része a távolságtól függet -
lenül merül fel (10. ábra). 

b) az el jutási és az utazási sebesség között bizonyos összefüggés áll 
fenn; t'c/f,, arány I-nél kisebb, értéke a távolság növekedéséve] növekszik 
(11. ábra). 

c) a legnagyobb utazási sebességű közlekedési eszköz nem feltétlenül 
azonos a legnagyobb el jutási sebességű közlekedési eszközzel (10. álra), ez 
az oka többek között annak, hogy rövid gyors-
vasút i vonalak nem célravezetők. 

Az elmondottakból következik, hogy az elju-
tási sebességgel való elemzés igen alkalmas 
ugyanazon közlekedési feladat többféle megoldási 
lehetőségének objekt ív minőségi elemzésére (12. 
ábra). 

1'2. ábra. Az eljutási sebesség átszállásos («) és átszál lás 
nélküli (b) utazások esetén, a : az 1. viszonylat 5, a 2. 
8 percenként közlekedik, а С átszállóhelyen 1 pert; á tgya-
loglási idő van. b : a 3. viszonylat ü percenként közleke-
dik. Az utazási sebesség mindkét esetben 15 km/h . — A 
felvett példán az A—С szakaszon a két vál tozat közöt t 
nincs lényeges különbség, a 13—С szakaszon, annak 
ellenére, hogy az indítási időközben csak 2 perc különb-
ség van, az átszállásos változat esetén az eljutási sebesség 
igen kedvezőtlenül alakul 
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Az egyéni közlekedési eszközöknél — valamennyire is korszerű feltételeket 
véve alapul — az e l ju tás i sebesség p rob lémája az utazási sebességéhez képest 
jelentéktelen. 

Az el jutási időt elemezve, mindenekelőt t a két gyaloglási idővel kell 
foglalkoznunk. Ez úgyszólván teljesen megoldhatat lan kérdés; törvényszerű-
séget nem tudunk ta lá lni . Bonyolítja a helyzetet a garázs létének, vagy hiá-
nyának kérdése is. 

A tömegközlekedés üzeme szempont jából a napi üzemidő menet tar ta-
mok és végállomási várakozási idők egymásutánjából áll. Azt az időt, mely 
va lamely szerelvénynek egyik végállomásról való elindulása, ma jd ugyanerről 
a végállomásról való legközelebbi el indulása között eltelik, fordulóidőnek ne-
vezzük. A fordulóidőben tehát a két i r ány menet ta r tama és a két végállomás 
várakozási ideje szerepel. A mene t t a r t amok és a várakozási idők nem szük-
ségképpen egyeznek; a várakozási idő egyik, vagy mindkét végállomáson 
bizonyos körülmények között 0 is lehet . 

A fordulóidőből és a fordulóhosszból számított sebesség a fordvlósebes-
ség, melynek értéke szükségképpen kisebb, mint az utazási sebességé. A for-
dulóidő nagyobbik része, a két mene t t a r t am , az utazási sebességgel fordí tva 
a rányos ; kisebbik része, a várakozási idő részint elhatározás kérdése, részint 
a sebességtől független körülményektől függ. 

A fordulóidőnek, ill. fordulósebességnek gazdasági jelentősége van, t i . 
a szükséges vonategységek (kocsik) s z á m a ; n, Tj fordulóidő és i indítási idő-
köz esetén ^ , 

n = Tjli . 

A fordulóidő, utazási sebesség, várakozási idő és a szükséges vonategy-
ségek (kocsik) száma között fennálló összefüggést a 13. ábra mu ta t j a be. 

A fordulósebesség növelése részint a szükséges vonategységek (kocsik) 
számának , t ehá t a beruházási költségnek csökkentési lehetőségét jelenti, 
részint pedig azt, hogy a munkabér-jel legű költségek, melyek részben a szol-
gá l a tban álló egységek számával a rányosak , szintén csökkennek. A forduló-
idő kétféle eleme közül a szokásos — az indítási időközöknél lényegesen hosz-
szabb — fordulóidőknél a mene t t a r t am van túlsúlyban, az ilyen esetekben 
t ehá t az utazási sebességnek van nagy szerepe. Ha az arány fordí to t t , a 
fordulósebesség igen nagymértékben csökken a hosszú végállomási várakozási 
idők mia t t , ilyenkor a fordulósebesség emelésének, vagyis a gazdasági követel-
ményeknek inkább a megfelelő menet rend- és viszonylatkialakítással leliet 
eleget tenni. 

Az e lmondot tak során egy kérdést nyi tva hagytunk, amennyiben nem 
é r in te t tük az egész hálózatra érvényes átlagsebesség számításának kérdését. 
Sajnos , ezen a té ren kialakult gyakorla t nincs és az irodalomban stb. közölt 
adatokról csak kivételesen á l lapí tható meg, hogyan számítot ták . A tömeg-
közlekedésnél elképzelhető a viszonylatok utazási sebességének számtani 
közepe, a hálózati hossz, a kocsikilométerteljesítmény (a menetrendi vagy a 
tényleges tel jesí tmény) stb. szerint számítot t átlag. Mindenik számítási mód 
mellet t , vagy ellen sok érvet lehet felhozni. 

A valóságot legjobban a férőhelykilométerek, vagy még inkább az utas-
kilométerek a lap ján számítható á t lag tükrözi. Sajnálatos módon ezeket az 
a lapve tő ada tokat a gyakorlat meglehetősen elhanyagolja, vagy durva, becsült 
ada tokka l pótol ja . A színvonalasabb üzemvezetés ezeket az adatokat bo-
nyolu l tabb felvételi módjuk ellenére sem fogja soká nélkülözni tudni . 



Az ilyen módon számítot t átlagok összehasonlításából érdekes követ-
keztetést vonhatunk le: azt, hogy a rendelkezésre bocsátott utazási sebesség 
(a férőhelykilométerek a lapján számítot t átlag) és az utasok számára tényle-
gesen érvényesülő utazási átlagsebesség (az utaskilométerek a lap ján számítot t 

ség közötti összefüggés 

átlag) a ránya milyen. Tekintet tel arra , hogy a napi kihasználás többnyire csak 
5 0 % körül van, a rohamórában viszont a 100%-ot megközelítheti, valamint , 
hogy a város területén éppen ott a legkisebb a sebesség, ahol a legtöbb utas 
van, ez az arány a sebességi igények kielégítése szempontjából igen jellemző 
ada t t á válhatna . 

Érdekes átlagszámítási módot kínálnak az isochrontérképek. Ha az 
1 órás isochron terület tel azonos terüle tű kör sugarát k iszámít juk, az el jutási 
sebességhez hasonló adatot kapunk. (1917-ben ez az érték 6,87, 1929-ben 
7,31, 1935-ben 7,50 km/h volt.) Az ada t ra a hálózat tal való ellátottság, vala-
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m i n t a gya loglás i s z ü k s é g l e t is e rős h a t á s s a l v a n . ezé r t s zámsze rű leg lényege-
s e n k i s e b b az e l j u t á s i sebességnél . A kissé m e s t e r k é l t n e k lá t szó a d a t a z o n b a n 
k é t s é g t e l e n ü l a l k a l m a s az egyes v á r o s o k , v a l a m i n t u g y a n a z o n v á r o s kü lön -
b ö z ő évekbő l s z á r m a z ó a d a t a i n a k ö s s z e h a s o n l í t á s á r a . 

3. A városi közlekedés sebességének kialakulása és mai helyzete 

Az e d d i g i e k b e n t ö b b í z b e n m u t a t t u n k r á a r r a a t é n y r e , h o g y a v á r o s i 
k ö z l e k e d é s sebessége s t a g n á l . 

A k ö v e t k e z ő k b e n ezzel a f o n t o s t é n n y e l : a m ű s z a k i f e j lődés n a g y i r a m a 
e l l ené re is b e á l l o t t s t a g n á c i ó v a l — ső t g y a k r a n c s ö k k e n ő t e n d e n c i á v a l — és 

ezzel k a p c s o l a t o s a n a sebesség emelé -
sének l ehe tő sége ive l f o g u n k fog la lkozni . 

A h e l y z e t t e l j e s i s m e r e t é h e z el-
s ő s o r b a n a z t kell l á t n u n k , h o g y a m a i 
h e l y z e t m i k é n t a l a k u l t ki. 

Л v á r o s i köz l ekedés sebessége 
k i a l a k u l á s á n a k v i z s g á l a t á t az utazási 
sebesség fejlődésénél: vizsgálata ú t j á n 
k í s é r e l j ük meg . E z t a sebességet t ö b b 
okbó l v á l a s z t o t t u k : a csúcssebességek 
u g y a n i s n e m é r v é n y e s ü l n e k , e t t ő l el-
t e k i n t v e a h a t ó s á g i sebességkor lá tozá -
sok m i a t t a t é n y l e g e s f o r g a l o m r a n é z v e 
n e m is a d n á n a k j e l l emző a d a t o k a t . Az 
e l j u t á s i sebesség m a m á r t ö b b n y i r e n e m 
k u t a t h a t ó ki, e z é r t v á l a s z t o t t u k a fo r -
g a l o m r a e léggé j e l l emző és k u t a t á s ú t -

14. ábra. A tömegközlekedési eszközök j á n elég jól t i s z t á z h a t ó u t a z á s i sebes-
utazási sebességének, ill. a közúti forgalom sége t . 
átlagsebességének alakulása London belső Az u t a z á s i sebesség f e j l ő d é s é t 
városrészének egyik Ny—K-i útvonalán k ö v e t v e f ő k é n t a tömegközlekedési esz-

közökkel t u d u n k fogla lkozni , m i u t á n 
h a s z n á l h a t ó — b á r n e m m i n d é g k i f o g á s t a l a n a d a t o k ú g y s z ó l v á n k izá ró lag 
e z e k r ő l á l lnak r e n d e l k e z é s r e . 

A k ö v e t k e z ő k b e n b e m u t a t o t t a d a t o k b ó l a z t a p a r a d o x n a k t ű n ő e red-
m é n y t l á t h a t j u k , h o g y b á r t ö b b e s e t b e n közel 100 é v r e t e r j e d ő a d a t s o r t s ike-
r ü l t ö s s z e g y ű j t e n i és ezen idő a l a t t a k ö z l e k e d é s t e c h n i k a fe j lődése a k á r a p á l y a , 
a k á r a j á r m ű v e k t e r é n h a t a l m a s v o l t , a f e j l ődés r e n d k í v ü l csekély . E z a meg-
á l l a p í t á s az e g y é n i és a t ö m e g k ö z l e k e d é s i e s z k ö z ö k r e e g y a r á n t v o n a t k o z i k 
(14. ábra). 

A t ö r t é n e l m i f e j l ő d é s t — b u d a p e s t i és k ü l f ö l d i h á l ó z a t o k p é l d á j á n -— a 
15., 16. és 17. á b r á n m u t a t j u k be . A 18. és 19. á b r á n u g y a n e z t a v i z s g á l a t o t — 
a m é g ö s s z e h a s o n l í t h a t ó a d a t o k a l a p j á n — e g y n é h á n y , e l t é rő je l legű v o n a l r a 
n é z v e v é g e z t ü k el . A 20. á b r á n a b u d a p e s t i f ö l d a l a t t i v a s ú t u t a z á s i sebessé-
g é n e k a l a k u l á s á t m u t a t j u k be . 

Az egyéni közlekedési eszközök utazási sebességére v o n a t k o z ó a d a t o k , 
k ü l ö n ö s e n t ö r t é n e t i v o n a t k o z á s b a n , csak igen c seké ly s z á m b a n á l l n a k r e n d e l -
k e z é s ü n k r e . A 14. á b r a L o n d o n be lvá ros i f o r g a l m á n a k k e l e t - n y u g a t i i r á n y á r a 
v o n a t k o z ó a d a t o k a t t ü n t e t fe l . Az á b r a v i l ágosan m u t a t j a , h o g y ezen a n a g y 
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f o r g a l m ú s z a k a s z o n az u t a z á s i sebességnek n e m c s a k s t a g n á l á s á r ó l , h a n e m 
e r ő s csökkenésérő l is b e s z é l h e t ü n k . Az oko t a f o r g a l o m t o r l ó d á s a i b a n keres-
h e t j ü k , a m i a s z i n t é n az ú t t e s t e n m o z g ó a u t ó b u s z t l é n y e g e s e n kevésbé be fo lyá -
so l j a , enné l t é n y l e g s t a g n á l á s r ó l b e s z é l h e t ü n k . A t a l á n t ú l z o t t a n be fo lyáso l t 
ú t v o n a l é n á l m e g b í z h a t ó b b é r t é k e k e t l á t h a t u n k a 21. á b r á n , me ly L o n d o n 
58 k m - r e t e r j e d ő v á r o s k ö z p o n t i ú t h á l ó z a t á n f e lve t t á t l a g é r t é k e k e t m u t a t be . 

km/ó—î— - î F - T r 

Frankfurt а К | 

mo te?o mo mo woo wto two woo ww wso 

15. ábra. A közúti vasút utazási sebességének fejlődése (Л" — irodalmi adat az akkor 
meglevő villamosvasútak alapján feltételezett utazási sebességről) 
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16. ábra. Az autóbusz és omnibusz utazási sebességének fejlődése 
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A szintén időrendben összeállított sor rohamórai és rohamórán kívüli értéke-
ke t foglal össze, az utazási sebesség értékének csekély vo l t á t és ennek is csök-
kenő tendenciájá t különösen a rohamórában jól szemlélhetjük. Az okot — 
az erős forgalom zavaró ha tásá t — jól m u t a t j a az a tény, hogy 1957. január-
j ában , amikor a szuezi válság mia t t i üzemanyagkorlátozások következtében a 
forgalom erősen csökkent, az utazási sebesség értéke a korlátozást megelőző, 
1956. októberi 16,2 km/hról 20,2 km/h-ra emelkedett [18]. 

17. ábra. A gyo r svasú t utazási sebességé-
nek fej lődése 

Г ! ! 
Belterületi vonalak 

- —i i—-—i г 1 — 
И = Moszkva, Metro 
S Berlin, S-Bahn 
St » " csak Stadtbahn 
U U-Bahn 

_ H Han burg, HH 
W Wuppertal (függővasút) 
P Paris, Metro 
° Gözúzem 
\ : ! ; I 
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18. ábra. Egyes — lényegében hosszabb 
ideig vá l toza t l anu l fennállot t — buda-
pest i vi l lamosvasút i viszonylatok u tazás i 

sebességének fejlődése 

A sebességben beállóit, a fent iekben a történeti kialakulás során is meg-
ismert slagnáció okát két jelenségben kereshet jük: a forgalom növekedésében 
és heterogénitásában. 

A ket tő közül a forgalom növekedése sem magyarázat ra , sem különösebb 
ismertetésre nem szorul. Az általános növekedés állandó, nem magából a 
közlekedésből, hanem indítóokaiból származó közismert tény és magától érte-
tődő, hogy a forgalom növekedése legerősebb hatással a forgalom összefutási 
helyeire, a csomópontokra van. 

A városok forgalmi túlterhelésének megszüntetéséhez legkézenfekvőbb 
ú t a nem oda ta r tozó forgalomnak, vagyis a szintén erős növekedésben levő 
távolsági közút i forgalomnak távol tar tása , más szóval az átmenő távolsági 
és a helyi forgalom elkülönítése 
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A távolsági forgalom számára szolgáló elkerülő u tak építésének kérdé-
sével az irodalom sokat foglalkozott, az ezekre vonatkozó ismereteket a gya-
kor la tban is kipróbálták. Műszaki intézkedésekkel való elkülönítés, olyan 
értelemben, mint a vasútnál nem lehetséges, mert a közúti forgalom nem 
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20. ábra. A budapest i fö lda la t t i vasú t utazási 
sebességének fejlődése. Az ugrás a feszültség-
emeléssel kapcsolatos rekonst rukció, a visszaesés 
a pótkocsis üzem bevezetésének köve tkezménye 
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21. ábra. Az autóforgalom átlagsebességének 
a lakulása London főbb bel terület i ú tvonala in 

(58 km útvonal á t laga [18]) 

kényszermozgású, ezenkívül a távolsági forgalom egy része vagy a városba 
irányul, vagy ott is talál valamilyen közbeeső célpontot. Ismeretes az irodalom-
ból az az összefüggés, mely a városba irányuló és az á tmenő forgalom arányát 
a lakosszámmal hozza összefüggésbe. Ez igen nagy területű országban -— bizo-
nyos korlátok között — igaz is. Kis országban, ahol a városok számához képest 
sokféle jellegű város van és ezek között egyesekre kimondot tan nem alkalma-
sak az említet t megállapítások (főváros, nagy folyók átkelőhelyei, különféle 
t ípusú határvárosok) nem alkalmazhatók fenntar tás nélkül. Hazai városainkra 
leginkább az a szabály áll, hogy mindenikkel egyedileg kell foglalkozni. 

A városi személyközlekedés igényei rendkívül differenciáltak, ez a köz-
lekedési módok, illetve eszközök sokféleségét hozza magával. Ebhez járul a 
teherforgalom is, így a heterogéniíás még nagyobbá válik. 
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A legrövidebb, ezért leggyakrabban megteendő u tak természetes módja 
a gyaloglás, a hosszabb u taka t valamely közlekedési eszköz igénybevételével 
teszik meg (1. ábra). A közlekedési eszköz megválasztása sokféle tényezőtől 
függ, ennek megfelelően a közlekedési eszközök sokfélesége alakult ki. külön-
féle sebességgel és ennek megfelelően más és más sebességi igénynek meg-
felelően. A X I X . század második felében alakult ki az a kép, ami a mai nagyobi) 
városokra jellemző és amit Pirath a városi közlekedés dualizmusának nevez. 
A városok utcáin az egyéni közlekedési eszközök mellett megjelentek a tömeg-
közlekedés eszközei, melyek a heterogénitás igen jelentős elemét jelentik. 

Meg kell á l lapí tanunk, hogy a dualizmus fogalmával szemben tula jdon-
képpen trializmusról beszélhetünk, mert a gyalogforgalom — aminek volu-
men jé t az egyéni és a tömegközlekedés előretörése csökkenti — csökkenő 
mér tékben és csökkenő koncentrációban bár, de igen jelentős tényező ma is. 
Ez a forgalomnem az u takon menet i rányban nem keveredik ugyan az előző-
leg eml í te t t két forgalomnemmel, azonban keresztezéseire tekintettel kell 
lenni, ezek pedig a já rművek sebességének csökkenését okozzák. A gyaloglás 
sebessége állandó jellegű és változására természetszerűen nincs is valószínűség. 

H a a forgalom természetét t ek in tve cél- és á tmenő forgalomról beszé-
lünk, a járművekkel el látott forgalomnál lényeges eltérést l á tunk: az egyik 
csoportnál, az egyéni közlekedési eszközöknél a célforgalom jellegéhez tar to-
zik az, hogy a j á rmű — mely egyébként r i tkán áll meg — a megállás helyén, 
vagy közelében marad . A tömegközlekedési eszközök járművei aránylag sűrűn 
ál lnak meg, viszont t ovább is ha ladnak, t ehá t megállási helyükön nem tar tóz-
kodnak hosszabb ideig. Az előbbieknél a já rműveket használó személyek 
fel-, illetve leszállása önmagában véve nem zavar ja a járműforgalmat (a 
várakozó jármű anná l több problémát okoz), az u tóbbinál vagy az utascsere, 
vagy a járműveknek a megállóhelyhez való kanyarodása feltétlenül a forgalom 
megzavarásával jár . A két kategória járművei között méretek szempontjából 
igen erős eltérés v a n : a hosszban kb. 1:2—1 :(3, szélességben kb. 1:1,4. vonatok 
alkalmazása csak a tömegközlekedési eszközöknél szokásos stb. 

Teljesség kedvéért a teherforgalmat is meg kell említenünk, bár ennek 
kérdései erősen eltérnek a személyforgalom problémáitól és a teherforgalom 
á l ta lában más helyeken — gyakran az á tmenő forgalomtól teljesen elzárt 
helyeken, pl. pá lyaudvarokon, gyárudvarokon stb. — koncentrálódik. 

4. A sebesség emelésének lehetőségei 

A városi közlekedés sebességének legjobb esetben is stagnáló tenden-
ciá ja a jövőre vonatkozóan el nem fogadható, mer t a helyzet további romlá-
sára vezetne, ezért keresnünk kell azt az u ta t , mely a helyzet megjaví tására 
vezet . 

Az okokat részben a forgalom növekedésében, részben a lieterogénitás-
b a n ta lá l tuk meg. A túlterhelés leválasztható részének, az á tmenő forgalom-
nak elvezetésével az előzőkben már foglalkoztunk. Nem foglalkoztunk azon-
ban még a heterogénitás megszüntetésének lehetőségeivel (bár az előbb emlí-
t e t t forgalomleválasztást részben ilyennek is tek in the t jük) , valamint annak 
kuta tásával , mikén t volna lehetséges ezenfelül a sebesség növekedésének 
érdekében is va lami t tenni. 

Következő tárgyalásaink célja az, hogy a heterogénitás megszünteté-
sének lehetőségeit tárgyal juk, m a j d a forgalom összetételének kérdéseivel, 
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megvizsgálva azt , hogy ezen az úton miként lehetne a sebesség emelése terén 
eredményt elérni. Ezu tán az egyes tömegközlekedési eszközökben rejlő sebes-
ségemelési lehetőségeket, valamint az esetleges ú j közlekedési eszközöket 
vonjuk vizsgálat a lá . 

A ) A közlekedés he terogen i tásának kiküszöbölése 

A forgalom heterogénitását elemezve, a heterogénitás megszüntetését a 
különféle forgalomnemek elkülönítésével kísérelhetjük meg elérni. Az elkülö-
nítés térbeli, vagy időbeli lehet. 

a) Térbeli elkülönítés 

A különféle forgalomnemek térbeli elkülönítése terén az alábbi rendszert 
jehet felállítani: 

a ) a gyalogforgalom teljes, ha tározot t (esetleg szintbeli) különválasztása, 
b) az egyéni és a tömegközlekedési eszközök forgalmának illetve a gya-

logforgalomnak szétválasztása: 
ba) a vi l lamosvasút külön pálytes t re helyezése, [16. 33] 
bb) külön autóbusz (trolibusz) sáv, [19, 20] 
bc) vi l lamosvasúti megállóhelyeknél a keresztirányú gyalogforgalom 

elválasztása, [1(3] 
bd) autóbusz, vagy trolibuszmegállóhelyeknél a megállott jármü-

vek elkülönítése. ( Beöblösödés, esetleg választósziget.) [21] 
be) az egyéni és a tömegközlekedési eszközök teljes (esetleg szint-

beni) elkülönítése. [21, 22, 23, 33] 
c ) Az egyéni közlekedési eszközök forgalmán belüli elkülönítések: 

ca) i rányok szerint: 
caa) egy irányú utcák, [24, 25] — 8.ábra 
cab) szigettel megosztott, vagy a középvonal jelzésével irányok 

szerint megosztott út test alkalmazása, 
cb) a haladó és a várakozó járművek elválasztása, [25] 
cc) a keresztezés és a kanyarodó forgalom elválasztása (csomópontok.) 

ß) Időbeli elkülönítés 

Az elkülönítés bizonyos esetben időbelileg is elképzelhető. Ilyen pl. 
keresztezéses csomópontoknál a jelzőberendezés szabályozási módja . Egyes — 
pl. várakozási, de semmi esetre sem pl. egyirányú közlekedésre vonatkozó -
t i lalmak elképzelhetők csak bizonyos időre korlátozot tan is. Pára t lan számú 
forgalmi sávból álló u takná l használatos pl. három sávnak egyik, két sávnak 
másik i rányban való kijelölése a reggeli, m a j d az ellenkező irányban való 
kijelölés a délutáni rohamórában. Ehhez azonban megfelelő jelzőberendezésre 
van szükség. [25] Az időbeli elkülönítés jelentősége csekélyebb, mint a térbelié 
és inkább csak esetenként , a térbeli elkülönítés kiegészítésére alkalmazható. 
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В ) A z egyéni és a t ö m e g k ö z l e k e d é s m e g f e l e l ő aránya 

- I / 
-ï Й 
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A sebesség kialakulásában, mint az előzőkben lá t tuk , a forgalom hete-
rogénitásának jelentős szerepe van. A következőkben ennek az aránynak a 
kérdéseivel és a tömegközlekedési eszközök aránya, valamint a sebesség 
között i aránnyal fogunk foglalkozni. 

A sebesség szempontjából a városi közlekedés fő feladata ugyanis az, 
hogy a maximális lehetséges sebességgel minél többen közlekedjenek. Különös 
hangsúlyt ad ennek a megállapításnak az, hogy a városi közlekedésnek éppen 
a termelő munkával kapcsolatban vannak csiícsterhelései, ezt a forgalmat a 

dolgozók érdekében a lehető legkisebb uta-
zási idő igénybevételével kell lebonyolítani. 
(Az arányokra vonatkozóan 1. az I . táblá-
zatot.) A nagyobb sebesség által nyú j to t t 
előnyt tehát nem minél több járműnek, ha-
nem minél több személynek kell élveznie, 
ez viszont — nagy forgalom esetén — csak 
akkor lehetséges, ha a tömegközlekedési jár-
művek arányszáma aránylag nagy. 

A városi közlekedés két nemének — 
az egyéni és a tömegközlekedésnek — 
aránya állandó változásban van (22. ábra). 

A városi közlekedésben ma fennálló 
dualisztikus helyzetet a jövőre vonatkozóan 
adottságnak kell vennünk, ezt a helyzetet 
kiküszöbölni nem tud juk , ez irányú bírá-
latnak tehát sok értelme nem volna. A bírá-
lat inkább az egyes közlekedési eszközökre, 
ill. módokra vonatkozhat . Az egyéni közle-
kedésre feltétlenül szükség lesz a jövőben, 
a ránya növekedni fog, a számára szüksé-
ges pályák egyúttal a teherforgalom céljait 
is szolgálják, tehát nélkülözhetetlenek. Sok-
kal bonyolultabb kérdés, éppen a dualizmus, 
valamint az ebből adódó sebességi problé-
mák miatt , a tömegközlekedésé. 

Az egyéni közlekedési eszközök — nem zsúfolt utcák esetén — sebesség 
szempontjából igen kedvezőek. A teljesítőképesség szempontjából azonban 
kedvezőehnek nem mondhatók, gazdaságosság szempontjából — akár a 
j á rmű beszerzési költségét, akár az üzemköltségeket, akár a pálya költségeit 
stb.-t tekintve — szintén nem. Kényelmi, illetve sebességi szempontból ked-
vező voltuk fokozza elterjedésüket, kérdés azonban, hogy a teljes telítődés 
mikor jelentkezik. A gazdasági lehetőségek határain belül játszódik le az 
autók, motorkerékpárok és kerékpárok közötti eltolódás, amit az igények 
növekedése és a közlekedés biztonságának szempontja egyre inkább az 
autók felé tol el. 

A tömeg- és egyéni közlekedési eszközök által lebonyolított forgalom 
volumenjének arányáról meglehetősen kevés adat áll rendelkezésünkre, lát-
ha tó azonban, hogy a tömegközlekedés aránya meglehetősen nagy. (III . és 
IV. táblázat.) Az arány — nagy autó-telítettség esetén — kedvezőtlenebb a 
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22. ábra. A zürichi városi közlekedés 
volumenjének megoszlása az egyéni 
(£) és a tömegközlekedési eszközök 
(T) között. 1 — személyautók, 2 — 
motorkerékpárok. 3 — kerékpárok, 
4 — taxik. 5 — helyi tömegköz-
lekedési eszközök, 6 — nagyvasút 

helyi forgalma [28] 



111. táblázat 
Lakó- ós munkahely közötti utazások 

(Londoni reprezentatív felvételek ada ta i [35]) 
1949 1954 

s z á z a l é k 
Tömegközlekedési eszközzel u tazot t 58 59 
Egyéb módon ment munkahelyére 42 41 

ezek közül: 
gyalog ment 17 12 
kerékpáron 14 11 
személyautón 4 5 
motorkerékpáron 2 2 
ot thon dolgozik, vagy nem rendszeres 

u tas 5 11 

Az adatok London egész közlekedési területére vonatkoznak. — A részletezés 
a két évben nem teljesen azonos. 

1 V. táblázat 

a) A londoni városközpontban levő munkahelyekre érkező utasok 
megoszlása 

1954 1960 
s z á z a l é k 

Nag}'vasút városkörnyéki vonatai 33 35 
Gyorsvasút 38 39 
Útfelszintől független közlekedési eszközök 

együtt 71 74 
Autóbusz 22 17 
Egyéni közlekedési eszközök 7 9 

b) A hamburgi városközpontban levő munkahelyek forgalma [30] 
„ , , Útfelület 
Utasok száma igénybevétele 

% % 
Tömegközlekedési eszközök 73 24 
Személyautók 11 08 
Motorkerékpárok 1 2 
Kerékpárok és mopedek 5 5 
Gyalogosok 10 I 

kisebb városoknál, ahol az egyes közlekedési eszközök a ránya az aránylag 
fej let lenebb tömegközlekedés miat t , a gyalogközlekedés a ránya pedig a kisebb 
távolságok miat t jelentősebb. 

H a a tömeg- és az egyéni közlekedési eszközök forgalmának volumenje 
között i viszony alakulását tek in t jük , fel tűnik, hogy a legmagasabb autó-
tel í tet tség esetén is szükség van a tömegközlekedésre. Az amerikai viszonyo-
kat tekintve, ahol az egyéni közlekedés szerepe a legnagyobb, a tömegközle-
kedés helyzetét a következőkben foglalhat juk össze: [26] 

1. A tömegközlekedési eszközök általános megszüntetéséről nem beszél-
he tünk, a tömegközlekedési vállalatok száma csak jelentéktelen mértékben 
csökkent. 

2. Azok a tömegközlekedési eszközök maradnak fenn, amelyek 
a) teljesen elkülönítet t pályával rendelkeznek, vagyis a gyorsvasutak, 
b) az egyre növekvő közúti forgalomba jól be tud tak illeszkedni — tehá t 

az autóbusz és a trolibusz. 
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3. A nagy közúti forgalomban a villamosvasút, melynek teljesítőképes-
sége a csak a motorkocsis üzem miat t kisebb, mint az európaié, háttérbe szo-
rul . A villamosvasút főként a gyorsvasút nélküli nagyvárosok közlekedési 
eszközévé lett. 

Hasonló folyamat ment végbe pl. Londonban vagy Párizsban is. A villa-
mosvasút , mely Londonban 1952-ben, Párizsban 1937-ben szűnt meg, mindkét 
városban rendkívül kedvezőtlen adottságokkal működött . Londonban a City 
te rü le té t nem érintet te, így hálózata nem is volt egységes, Párizsban a fejlő-
dést hatósági előírásokkal feleslegesen kötötték meg. Mindkét város gyors-
vasú t i hálózata korán kifejlődött és igen sűrű. Azokban az európai nagyváro-
sokban, ahol a villamosvasút egészségesen fejlődött (pl. Berlin, Hamburg) 
i lyen példát nem lá tunk . 

A fentieket azért t a r to t tuk szükségesnek megemlíteni, mert nyilván 
nem volna érdemes olyan közlekedési eszközök problémáival foglalkozni, 
amelyek jövője nem látszik biztosí tot tnak. Megemlítésre érdemes, hogy 
magában az USA-ban is gyakran adnak hangot a tömegközlekedési eszközök 
a rányának emelésére vonatkozó kívánságoknak [27, 32]. 

Visszatérve kiindulópontunkra, az egyéni és a tömegközlekedés arányá-
nak megállapítására — a város adottságait és fejlődését figyelembe véve — az 
alábbiakat foglalhat juk össze: 

1. a városi közlekedésben a minél nagyobb sebességet minél több utas — 
tehát nem minél több jármű — számára kell biztosítani. 

2. a városok helyi közlekedésére szolgáló felület — különösen a csomó-
pontot jelentő városközpontokban — csekély, igénybevétele egyre növekszik.[28] 

3. A fent elmondottakból az következik, hogy annak a közlekedési eszköznek 
kell előnyt biztosítani, amelyik az adott sebességnél a helyet gazdaságosabban 
veszi igénybe. Ezt a követelményt a tömegközlekedési eszközök teljesítik, a helyes 
városi közlekedéspolitikának tehát a tömegközlekedési eszközöket kell támo-
gatnia, természetesen semmi esetre sem úgy, hogy ez az egyéni közlekedésnek kárt 
okozzon. 

C) A városi köz lekedés módja inak és e szköze inek bírálata az e l jutási sebesség szempontjából 

Az eddig elmondottak szem előtt tartásával kíséreljük meg az egyes 
közlekedési módok, illetve közlekedési eszközök bírálatát . 

Az egyéni közlekedési eszközök egy nyomra vonatkozta to t t teljesítő-
képessége csekély. Nagy tömegek mozgatásához igen nagy útszélességekre 
volna szükség, amit különösen a városok központjában nem lehet rendelke-
zésre bocsátani. Érdekes Leibbrand véleményét megemlíteni, mely szerint 
egy milliós város forgalmát állandó torlódások nélkül addig lehet fenntartani , 
amíg kb. 6 lakosra jut egy autó — feltéve, hogy a várakozást megfelelően kor-
látozzák [29]. Amennyiben minden korlátozás nélkül lehet várakozni, az 
a r ány l:24-re csökken. A sebesség az u tak igénybevételétől függ. zsúfoltság 
esetén csökken, erre vonatkozó adatokat az V. táblázat muta t be. 

A tömegközlekedési eszközök közül az útpályától független gyorsvasutak 
sebessége igen nagy, nem hajlamos az igénybevétellel kapcsolatos ingadozá-
sokra, a közúti forgalomra természetszerűen érzéketlen. Nagy sebességük az 
utazási sebességre jól átadódik, de eljutási sebességük, miután a vonatvezetés 
műszaki okokból meglehetősen merev és hálózatuk gazdasági okokból eléggé 
korlátozott, különösen átszállásos és rövid utazásoknál erősen elmarad az 
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V. táblázat 
Az autóforgalom sebessége nagyforgalmú városi u takon [30, 36] 

Rohamórában 
km/h 

Rohamórán 
kívül 

Hamburg 
Koppenhága 
Manchester 
Oslo 
Róma 
Tunisz 
Zürich . . 
Amerikai (USA) városok 

ö,5 
9,0 

'29,1 

9,0 
8,0 
9,0 
9,0 
4,5 

km/h 

13,5 
17,0 
18,0 
16,5 
18,0 
15,0 
19,5 
37,8 

Az amerikai adatok 1949-ből, a többiek a legutóbbi évekből származnak. 

utazás i sebesség mögött (12. és 13. ábra.). Teljesítőképesség szempontjából 
az opt imumot jelentik, gazdasági szempontból azonban megemlítendő, hogy 
ezt a teljesítőképességet a hálózat egyes részein, valamint egyes napszakokban 
nem lehet kihasználni, tehát a túlméretezés lehetősége — ami a gazdasági 
hatékonyság csökkenését jelenti — igen könnyen felmerül . 

Nagyjából ugyanez vonatkozik a nagyvasutak elővárosi forgalmára, 
va lamint az elővárosi vasutakra . 

A villamosvasút megszokott fo rmá ja elavultnak tekinthető . Sebesség 
szempontjából a közút i forgalomra rendkívül érzékeny, így rohamórai sebes-
sége könnyen haj l ik a csökkenésre. Ez az érzékenység modern járművek alkal-
mazása, valamint a pályának a közúti forgalomtól való függetlenítése ál tal 
csökkenthető. (Ez általában igen nehezen megoldható fe lada t , két a lapt ípusa 
van : egyes csomópontok, vagy egyes összefüggő szakaszok eltérő szintbe való 
helyezése [33]). Csúcssebessége és utazási sebessége közöt t igen nagy eltérés 
van . El jutási sebességét a viszonylatvezetési nehézségek tovább korlátozhat-
ják . Teljesítőképessége az útfelszíni tömegközlekedési eszközök között a leg-
nagyobb, a túlméretezés lehetősége i t t is könnyen felmerül . 

A trolibusz és az autóbusz közö t t a sebesség szempontjából nehéz különb-
séget tenni. Mindket tő a közúti forgalomba illeszkedik be, nagyjából ennek a 
sebességét veszi fel, ezt azonban az utazási sebességre csak részben t u d j a 
á tvinni , a közúti forgalom torlódásaira érzékenyek. A trolibusznak bizonyos 
mértékig előnye nagy gyorsító képessége, amit az autóbusznál a nagyobb 
mozgékonyság ellensúlyoz. Az e l ju tás i sebesség szempontjából az autóbusz, 
melynek viszony latvezetési nehézségei úgyszólván nincsenek, előnyben van . 
Teljesítőképességük azonos, a vil lamosvasúténál azonban kisebb. 

Nem volna te l jes bírálatunk, ha nem vonnánk be az ú jabb , főként csak 
az irodalomban szereplő elképzeléseket is. Ezek kizárólag különpályás közle-
kedési eszközökre vonatkoznak, jellegzetességük, hogy á l ta lában — akár álló, 
aká r függő — fo rmában az egysínű vasút elvét igyekszenek megvalósítani. Az 
eddig kivitelezett t ípusok közül gyakorlat i lag kipróbáltnak csak a régi, wup-
pertali , Langen-féle függővasútat t ek in the t jük . Ez valóban bevált , de csak 
az o t t an i adot tságoknak felel meg. Az ú j abb típusok — ALW'EG, Skyway 
stb. — jellegzetessége az aránylag kis építési költség, nagy sebesség, csekély 
teljesítőképesség, az elágazások és keresztezések megoldatlansága, vagyis 
a nehéz hálózatképzés. Miután adot tságaik miatt, csak magasvasúti meg-
oldáshoz alkalmazhatók, városokban való alkalmazásuk kétséges [31].Ezek 



a közlekedési eszközök még sokat fej lődhetnek és távolról sem valószínű, hogy 
m a i fo rmájuk a fej lődés lezárását jelentené. 

Gondolatmenetünk végére érve egy tényre fel kell h ívnunk a f igyelmet: 
az átszállások p roblémájára , akár egy közlekedési eszközön belül, akár az 
egyes közlekedési eszközök között. Az átszállás többféle időveszteséget okoz, 
vagyis az eljutási sebesség csökkenésével jár . Az eljutási sebesség szempontjá-
ból t ehá t a viszonylatvezetésre és az átszállóhelyek jó megoldására igen nagy 
f igyelmet kell fordí tani . Különösen súlyos kérdések adódnak ezen a téren 
akkor , ha a két közlekedési eszköz megállóhelye két különböző szinten van, 
mert ilyenkor az e l ju tás i sebesség — különösen rövid u tazásoknál — erősen 
csökken. 

Nem kedvez az el jutási sebességnek az sem, lia a tarifapoli t ika olyan, 
hogy minden közlekedési eszköz számára külön díjszabást ír elő. Ilyenkor az 
u tazások nem bonyolódhatnak le a legnagyobb eljutási sebességnek megfe-
lelően (tehát a közlekedésre fordí to t t idő növekszik), mert az utas haladási 
m ó d j á t a díjszabási adot tságok befolyásolják. Gyorsvasúti jellegű viteldíj-
beszedési módot (állomási pénztárakat , vagy jegykiadó au tomatáka t ) használó 
közlekedési eszközöknél ilyen esetben még egy jegyváltás időszükséglete (amit 
az eddigiekben f igyelmen kívül hagytunk) is csökkenti az el jutási sebességet. 
A városi közlekedés kérdéseinek komplexitása tehát még ilyen szempontból 
is érezteti ha tásá t . Ennek figyelembevétele nélkül, különösen olyan bonyolult 
probléma terén, mint amilyen az e l jutás i sebességé, nem remélhetünk jó 
megoldást. 

Érkezet t 1961. november hóban. 
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