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A város i köz l ekedés f e j l e sz t é sének a lape lve ive l k a p c s o l a t b a n kü l fö ldön , 
<le h a z á n k b a n is igen sok m u n k a j e l en t meg , és számos e l ő a d á s h a n g z o t t el az 
u t ó b b i időben . í g y t ö b b e k k ö z ö t t 1957-ben „ B u d a p e s t ú t h á l ó z a t a k o r s z e r ű 
f e j l e sz t é sének s z e m p o n t j a i " c. t a n u l m á n y o m b a n az ú t h á l ó z a t fe j lesz tésé-
nek i r ánye lve ive l f o g l a l k o z t a m . A K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i Egyesü l e t V á r o s -
köz lekedés i K o n f e r e n c i á j á n az e l m ú l t é v b e n B u d a p e s t e n d r . K á d a s K á l m á n 
e g y e t e m i t a n á r „ A n a g y v á r o s o k és k ö z l e k e d é s ü k " , Sz i l ágy i L a j o s f ő m é r n ö k , 
•Gyulai Géza, a B u d a p e s t i Köz l ekedés i I g a z g a t ó s á g i g a z g a t ó j a és j ó m a g a m 
a t ö m e g k ö z l e k e d é s fe j l e sz téséve l , K o l l e r S á n d o r p e d i g „ A k ö z ú t i f o r g a l o m 
növekedésébő l a d ó d ó f e l a d a t o k " c í m ű e l ő a d á s á b a n a v á r o s i köz lekedés e g y e s 
t e r ü l e t e i n s zükségesnek m u t a t k o z ó fe j lesz tésse l f o g l a l k o z o t t , 

J e l e n e lőadás c é l j a összefogla lni a köz lekedés f e j l e s z t é s é n e k l e g f o n t o s a b b 
a l a p e l v e i t a v idék i v á r o s o k b a n . 

1. A városi közlekedés kialakulása és jelentősége a 
városok fejlődésében 

Lássuk e l sőbben is, b o g y a köz l ekedésnek mi lyen s z e r e p e volt és v a n 
a v á r o s o k b a n . 

Az ókor i v á r o s o k k i a l a k í t á s á n á l a legelső cél a v é d e k e z é s n e k , a k ü l s ő 
t á m a d á s o k e l h á r í t á s á n a k h a t h a t ó s e lősegí tése vo l t . T e r m é s z e t e s e n h a m a r 
f e l i s m e r t é k a z t is, b o g v a v á r o s o k b a n va ló e l h e l y e z k e d é s n e k számos o l y a n 
e l ő n y e v a n , ami az e m b e r é l e t é t k e d v e z ő b b é , j o b b á tesz i . O l y a n be rendezések 
l é t e s í t h e t ő k , a m e l y e k m e g k ö n n y í t i k az é l e t e t , i lyen pl . az ivóv íze l l á t á s , a m e l y e t 
m á r a r ó m a i a k sok n a g y ókor i v á r o s b a n m e g v a l ó s í t o t t a k . 

A l akosság r e n d s z e r e s é le lmiszere l lá tása , a t u d o m á n y o s élet k i a l aku l á sá -
n a k elősegítése, i sko lák , e g y e t e m e k fe lá l l í t ása , k ö n y v t á r a k lé tes í tése s tb . m i n d 
a r r a m u t a t n a k , h o g y az e lsődleges s z e m p o n t : a védekezés m e l l e t t az ember i s ég 
t á r s a d a l m i , po l i t ika i , k u l t u r á l i s é l e t ében a vá ros i t e l epü lé s a f e j lődés l eg fon to -
s a b b t é n y e z ő j é v é v á l t . N e m vé le t len , h o g y a k u l t ú r a m a is j e l en tős u t á n p ó t l á s t 
k a p é p p e n azokbó l a v á r o s o k b ó l , a m e l y e k h a t a l m a s m ú l t r a t e k i n t e n e k v issza . 

Fe l l ehe t v e t n i a k é r d é s t , h o g y a rég i v á r o s o k n a k v o l t - e s zükségük j ó 
köz l ekedés r e? A v á l a s z e t e k i n t e t b e n c sak az l e h e t , h o g y jó köz le-

* Az Akadémia Közút i és Városi Közlekedési albizottsága, valamint a Közlekedés-
tudományi Egyesület által Szegeden 1961. okt. 26—28-án rendezett Városi Közlekedési 
Konferencián elhangzott előadás alapján. 
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k e d é s nélkül a t ö r t é n e l m i város e g y i k f e l a d a t á t sem t u d t a volna e l lá tn i . 
P l . Pe rgamon , a kisázsiai , 2000 évve l ezelőt t 160 ezer l akosú város a t enger -
p a r t t ó l nem messze u g y a n , de o l y a n he lyen te lepül t , a h o v á jó u t a t veze tn i 
m a is komoly t e c h n i k a i f e lada t ; s h o g y a n n a k idején jó száll í tási lehetőség 
m é g i s volt , m u t a t j a az , hogy a vá ros m é g m a is csodá la to t ébresz tő , r o m o k b a n 
l e v ő ku l tú remléke i n a g y m é r e t ű , t á v o l r ó l ideszál l í tot t ép í tőkövekbő l készül tek . 

Az ókori vá ros i közlekedés e g y - k é t nagylé lekszámú v á r o s b a n m á r rendel-
k e z e t t a ma inak b izonyos elemeivel : pl . forga lomszabályozás , parkolóhelyek 
ki je lölése , a t e h e r f o r g a l o m elkülöní tése a személyforga lomtól s tb . í g y pl . az 
ó k o r i R ó m á b a n m á r egy i r ányú f o r g a l m ú u tcák is v o l t a k , és kocs ivárakozó 
h e l y e k is ki vo l t ak je lölve. A t e h e r f o r g a l o m csak az é j szaka i ó r á k b a n volt meg-
e n g e d v e . 

A t e rmékcse re j o b b l ebonyo l í t á sának elősegítésére a fe j lődés fo lyamán 
a s íkságok és h e g y v i d é k e k pe remén , r endsze r in t a fo lyóvö lgyekben k i a l aku l t ak 
az ú n . vásá rvá rosok , aho l a kü lönböző v idékek t e rméke ike t kicserél ték. 

A későbbiek f o l y a m á n , a m i k o r az ipar i fej lődés n a g y o b b te rmékfe les lege t 
á l l í t o t t elő, a vá ros é le tében a t e rme lés z a v a r t a l a n e l l á t á s á n a k biz tos í tása d ö n t ő 
s z e m p o n t t á le t t . E z csak a rendszeres szá l l í tás t biztosí tó közú t i , ill. vízi közleke-
désse l volt m e g v a l ó s í t h a t ó . 

A szárazföldi n a g y o b b vá rosok k i a l ak í t á sá t a X I X . század f o l y a m á n a 
v a s ú t i közlekedés e l t e r j edése t e t t e l ehe tővé . 

A X I X . s zázad ú j közlekedési á g a z a t a , a gőzüzemű v a s ú t gyors f e j lő -
d é s e köve tkez t ében n a g y m é r t é k b e n m e g j a v u l t a s zá raz fö ldön a közlekedési 
szükség le t kielégítése. Lehetővé vá l t n a g y tömegeknek olcsón, gyorsan , pon to -
s a n és teljes b i z t o n s á g mel le t t va ló szá l l í tása . 

A gyors v a s ú t i közlekedés l e h e t ő v é t e t t e az ipar i t e rme lé s nyer sanyaga i -
n a k és kész t e r m é k e i n e k tömeges szá l l í t á sá t , s ezzel a n a g y ipa r i termelés k i fe j -
lődéséhez je lentős segí tséget n y ú j t o t t . A t ávo l ságnak i d ő b en való csökkentésé-
ve l a városoka t e g y m á s h o z és a v idékhez közelebb hoz ta , a közélelmezés na -
g y o b b körzetre b ő v ü l t , a városok l akossága rohamosan s z a p o r o d o t t . A n a g y -
f o k ú fej lődésre jel lemző, hogy m í g 1800-ban N y u g a t - E u r ó p á b a n c supán 19 
v á r o s n a k , 1902-ben m á r 149-nek v o l t 100 000-nél n a g y o b b a lakos-száma. 

A város iasodás e lő reha ladása a szocial is ta t á r s a d a l m i r e n d b e n megha lad -
j a a kap i ta l i s ta vá ros iasodás ü t e m é t . í g y pl. a S z o v j e t u n i ó b a n 1926-ban 
26 ,3 millió, 1956-ben ennek t ö b b m i n t háromszorosa , 87 mil l ió vol t a város i 
l a k o s s á g száma. 1917 és 1956 k ö z ö t t 564 ú j város és 1069 városias jel legű 
m u n k á s l a k ó t e l e p lé tesü l t [1]. Az 1962 julius 1. e lőze tes a d a t o k szer int 
221,7 millió l a k o s a vo l t a S z o v j e t u n i ó n a k . Ebbő l t ö b b m i n t 113 millió a 
v á r o s i lakosság. H a z á n k b a n 1949—1954-ig, az eiset ö t éves t e r v időszakában 
a vá rosok l akó inak száma B u d a p e s t e n 105%-kal , az ipa r i te lepülésekben 
2 2 , 4 % - k a l n ő t t m e g . Az ú j vá rosok közül D u n a ú j v á r o s n a k 31 048, K o m -
l ó n a k 24 850, K a z i n c b a r c i k á n a k 15 285, Orosz lánynak 13 074 volt a lakos-
s z á m a az 1960. év i számlá lás szer in t . 

A lakosság növekedéséve l j á r a v á r o s te rü le tének növekedése , ami v i szon t 
k i a l a k í t o t t a a t ö m e g e k helyi közlekedés i szükségletét m i n d a személyszál l í tás t , 
m i n d az á rúszá l l í t á s t illetőleg. A helyi közlekedés a m a i v á r o s életének né lkü-
lözhe te t l en eleme. A tömegközlekedés i szükséglet m á r a r á n y l a g kis vá rosokná l 
( kb . 40 000 lakos) f e l m e r ü l [2]. 

Az első v i l á g h á b o r ú u t á n a k ö z ú t i közlekedés t e r ü l e t é n dön tő vá l t o -
z á s köve tkeze t t be . Az explóziós m o t o r mega lko tása és g y o r s fej lődése k i fe j -

296 



lesz te t te a szárazföldi ú j közlekedési ágaza to t , a gépkocsiközlekedést , ami a 
városfej lesztést illetőleg dön tő vá l tozás t e redményeze t t . A gépkocsik növekvő 
száma m a a város, különösen pedig a n a g y o b b városok ú thá lóza t á tó l különle-
ges fel tételek kielégítését k í v á n j a meg. 

Ú j városok telepítése, va lamin t a régi települések megfelelő k ia lakí tása 
gyors és te l jesí tőképes helyi és környéki közlekedés nélkül n e m képzelhető el. 
Minden közlekedési ágaza t : a közúti , vasú t i , vízi és légi közlekedés egya rán t 
fontos, mégis a közúti közlekedésnek van legnagyobb jelentősége, nemcsak a 
gépkocsiközlekedés fokozo t t abb el ter jedése és amia t t , hogy a felszíni tömeg-
közlekedési eszközöknek p á l y á t szolgál tat , de azért is, m e r t a lakosság elsőd-
leges közlekedési igényé t elégíti ki, összeköt te tés t szo lgá l ta tva a város ipari-, 
közigazgatási- , lakó- és üdülésre szolgáló terüle te i közöt t . Ebbő l következik, 
hogy a közúti közlekedés nélkülözhetet len technika i e lemének, a városi ú t -
há lóza tnak helyes k ia lak í tásá ra mind az ú j o n n a n létesí tendő, mind a meglevő 
telepítéseknél n a g y gondo t kell fordí tani . É p p e n ezért indokol t az a megálla-
pí tás , mely a közlekedési berendezések köziii az ú t r endsze r t jelöli meg a vá ros 
legfontosabb a lkotóelemének. A mai nagyvá rosokban a fo lyton növekvő 
közlekedési szükséglet gyors kielégítésére van szükség. E z t kétféle módon 
lehet biztosí tani: 

a) közforgalmú tömegközlekedési berendezésekkel (autóbusz, trolibusz, 
közút i v i l lamosvasút , ha jó , gyorsvasút , nagyvasú t ) és 

b) az egyéni közlekedési eszközökkel (személyautó, mo to rke rékpá r s tb.) . 
Az a) és b) pon tok a la t t eml í t e t t közlekedési berendezések á l ta lában 

együ t t l á t j á k el a közlekedési szükséglet kielégítését. 
A vidéki nagyvá rosa inkban észlelhető tömeges he lyvá l toz ta tá s a vá ros 

és környéke mindennap i életéhez ta r toz ik . A városok növekedésével a hely-
vál toz ta tás i igények fokozódnak, különösen ú j a b b a n az egyéni közlekedési 
eszközük egyre s ű r ű b b igénybevétele köve tkez tében . E n n e k az á l lapotnak 
bekövetkez te hazai vidéki nagyvárosa inkban is egyre i nkább vá rha tó . Az ebből 
származó nehézségek leküzdésére fel kell készülni. 

Vidéki nagyvá rosa ink ú thá lóza ta jelenleg nemcsak a helyi, hanem a 
távolsági á tmenőfo rga lma t is lebonyol í t ja , a m i a közút i közlekedés jelentő-
ségét még jobban a láhúzza . 

A forgalom növekedésével a közlekedés helyigénye is egyre nagyobb 
lesz. í g y pl. Essen 17,64 hek tá r nagyságú belvárosában a közlekedés részére 
u t cák és terek s zámára fe lhasználható t e rü le t [3] 

Ez úgy volt lehetséges, hogy a másod ik v i lágháború okoz ta rombolások 
egy részét, éppen a közlekedés helyigényének biz tos í tására nem á l l í tha t t ák 
helyre. 

U t a l u n k arra , hogy a második v i lágháború előt t Budapes t legkorszerűbb 
városrészének számí to t t Új l ipó tvárosban az u t cák és terek ki ter jedésének 
a r á n y a csupán 24% vol t . A köze lmúl tban épül t legkorszerűbb lakótelepeken 
m á r sokkal kedvezőbbek az arányok, ezeknél á l t a lában kb . 2 0 % a beép í t e t t , 
20% a burkol t és 6 0 % a szabad te rü le t . [4] 

1939-ben 
1947-ben 
1955-ben 

32% 
4 3 % 
68% 
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2. A városi közlekedés fontosságát elismerő helyes nézetek 
kialakítása 

A városok fejlesztésével foglalkozó szakemberek közö t t az u tóbb i idő-
ben egyre i n k á b b e l te r jed t az a te l jesen indokolt nézet , liogy a vá rosoka t 
k i a l ak í tó városrendezési tényezők ha rmón iá j a , egyensúlya az u tóbb i időben 
megvá l tozo t t . Az egyéb szempontok mel le t t a közlekedéssel kapcsolatos ténye-
z ő k egyre i n k á b b mér t ékadó szerephez j u tnak , és a közlekedés s zempon t j a inak 
kielégítése tú lzás nélkül elsődlegesnek mondha tó . Ez persze korán t sem az t 
je lent i , hogy a m a i városfej lesztésnél a többi , a tervezésnél a lapul veendő 
s z e m p o n t h á t t é r b e szorul, h a n e m az t , hogy a közlekedésnek va lamenny i 
t é n y e z ő közöt t d ö n t ő fontossága van . 

Mikor j á r u n k el helyesen a városfej lesztésnél ennek megfelelően? Világ-
sze r t e fel ismerték az t , hogy az a helyes ú t , ha a városrendezési tervezéseinknél 
a megbomlot t h a r m ó n i á t v isszaál l í t juk, s f igyelemmel v a g y u n k arra , hogy a 
közlekedés s zempon t j a i nem másodlagosak , hanem a városépí tés legfőbb 
s z e m p o n t j á v a l ( lakótelepek tervezése) azonos szinten t á rgya landók . É p p e n 
ezé r t nem é r t h e t ü n k egyet azzal a felfogással, mely szer int a városépítés elsőd-
legesen művészi fe lada t . 

A városok, de minden te lepülés helyes k ia lak í t ásáná l számos tényező 
s a j á t o s s z e m p o n t j á r a kell f igyelemmel lenni, így te rmészetesen a több i mel le t t 
a művészi , az esz té t ikai szempontok is kielégítendők. N e m kétséges, hogy a 
he lyes városkompozíció, a magasép í tmények ha rmonikus elhelyezése, a gyö-
n y ö r k ö d t e t ő városszi luet t (a város körvonalai) k ia lak í tása a városok tervezé-
sénél ugyancsak megvalós í tha tó . Nyi lvánva ló azonban, h o g y a közlekedés szem-
p o n t j a i a művészi célki tűzéseknek nincsenek alárendelve. Milyen sok nehéz-
s é g e t okoz pl. a város életében az a csomópont , ame lynek épületei az épí tő-
művésze t összes követe lményei t kielégít ik, azonban a közlekedési szempontok 
h á t t é r b e szorí tása m i a t t a közút i közlekedés tel jesí tőképessége elégtelen. 

A közlekedés különleges szerepét a városok, te lepülések tervezésénél 
m a m á r á l t a l ában ná lunk is el ismerik. 

A vidéki városok közlekedésfejlesztésének szerves egységben és össz-
h a n g b a n kell lennie a városfej lesztéssel és városrendezéssel . A közlekedés-
fe j lesz tés t és városrendezés t kö lcsönha tása iban t u d o m á n y o s alapon kell vizs-
gáln i . N y u g o d t a n á l l í tha t juk , hogy a vidéki városok fej lesztésének az a kora , 
a m i k o r a közút i közlekedés rendezését in tui t ív , a forgalom igényeit f igye lembe 
n e m vevő egyéni elgondolásokon a lapu ló módszerrel végez ték el, m á r e lmúl t . 

Nagyobb vidéki városa inkra vona tkozóan az U t - , Vasút te rvező Vál la la t 
é s a V Ä T E R V részletes forgalmi vizsgálatok a l ap j án közlekedésfejlesztési 
t a n u l m á n y o k a t kész í te t t , ÉZ a fe j lődés rendkívül örvendetesnek m o n d h a t ó 
anny iva l is i nkább , mer t ezeket a t a n u l m á n y o k a t a K P M illetékes szervei 
az érdekel tek részvételével l e t á rgya l j ák s j óváhagyva a d j á k á t az Ép í t é sügy i 
Minisz té r iumnak, ill. a város te rvezőknek . 

A helyes nézetek k i a l ak í t á sának ké rdéscsopor t j ába tar toz ik a közú t i 
forga lom és tömegközlekedés egységes szendélete. E n n e k lényege az, hogy a 
közú t i fo rga lmat — beleértve a gyalogosok fo rga lmát is —• és a tömegközle-
kedés kapcso la tá t , kölcsönhatása i t helyesen í té l jük meg. Nem szabad csak 
egy ik vagy csak másik, a város élete szempont jából e g y a r á n t fontos közle-
kedési komplexum egyoldalú megítélésével foglalkozni s a másik s zempon t j a i t 
•elhanyagolni. Az á l ta lános fej lődés i r ánya világszerte a közú t i forgalom nagy-
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m é r t é k ű növekedése. Ennek köve tkez tében nehézségek á l lnak elő, melyek 
v i s szaha tnak a tömegközlekedésre, és a n n a k n a g y a r á n y ú fej lesztését sürget ik. 

Л helyes szemlélet k ia lakí tásával kapcso la tban még egy megjegyzést 
kell tenni . Mind a hatóságoknál , mind a lakosság széles rétegeiben tuda tos í t an i 
kell, hogy a városi közlekedésnél szükséges intézkedésekkel, szabályozásokkal , 
korlátozásokkal az egész lakosság érdekei t szolgálják, és az ezek i ránt i meg-
ér tésre kell nevelni a lakosságot. Tudomásu l kell venni, hogy a közlekedéssel 
kapcsola tos intézkedések meghozásánál soha nem a helyi é rdekek , hanem az 
egész város és a lakosság összességének érdekei a mér tékadók . 

3. A forgalom, növekedésének következményei 

A közút i forgalom nagymér t ékű fej lődése vi lágí tot t r á a r r a a tényre , 
hogy a régebbi városok nem a mai forgalmi igényeknek megfelelően épül tek. 
Amennyiben ezen a helyzeten nem v á l t o z t a t u n k , a fo rga lomban részt vevő 
j á r m ű v e k sebessége a megszakítás nélküli útszakaszokon is csökkenni fog, 
a csomópontoknál n a g y m é r t é k ű tor lódások keletkeznek, és ezek végeredménye-
képpen az utazási idő nagyon megnövekszik . A vá rha tó nehézségek csök-
kentésére, illetve elkerülésére az ú thá lóza t és ezen belül e lsősorban a csomó-
pon tok nagyszabású fejlesztése szükséges. Ez a fejlesztés természetesen a 
tömegközlekedés igényei t is f igyelembe kell hogy vegye, és a z t is kell hogy 
szolgálja. 

Amennyiben a parkolási lehetőségek nincsenek jól megoldva , úgy az 
riticél — elsősorban a belvárosban —- nem érhe tő el közvet lenül gépkocsival, 
ami a gépkocsiközlekedés legnagyobb előnyének, a háztól házig való szál l í tásnak 
megszűnését jelenti. Mindezek persze a tömegközlekedést is k á r t é k o n y á n 
•érintik. A leírt helyzet tel kapcsolatos nagyszámú baleset közismer tnek mond-
ha tó . Ezzel kapcso la tban u t a lnunk kell a r ra , hogy a városokban a balesetek 
száma lényegesen nagyobb, min t a külső útszakaszokon; igaz viszont, hogy 
ezek nem olyan súlyosak. 

A városi ú thá lóza t fejlesztésénél pe r spek t ívában számolnunk kell hazai 
viszonyok közöt t is a növekvő közú t i forgalom által kénysze r í t e t t városi 
gyorsforgalmú u t ak építésével. A városi gyorsforgalmú u t a k k a l ugyanis a 
következő előnyök érhetők el: növekszik a forgalombiztonság, a forgalmi 
kapaci tás , valamint u tazás i sebesség és a közlekedés gazdaságossága is. I t t 
azonban egy lényeges körü lményre kell felhívni a f igyelmet : a gyorsforgalmú 
úthá lóza t k ia lakí tása a helyi ado t t ságoktó l függ; olyan megoldásra , amely 
minden városra egységesen a lka lmazha tó , nem lehet á l ta lános s émá t adni . 

Minden egyes városnál az előzetesen végze t t részletes forga lmi vizsgá-
la tok a lap ján , a helyi ado t t ságoknak legmegfelelőbb megoldás t kell meg-
ta lá ln i . 

4. A közlekedésfejlesztés tervezésének módszere és irányai 

A közlekedésfejlesztés tervezése — m i n t ismeretes — az a lábbi lépé-
sekből áll: 

a ) a közlekedés elemzése, 
b) a jövőben v á r h a t ó forgalom becslése, 
c) a forgalmi viszonyok értékelése, vagyis annak vizsgálata , hogy a 

közlekedési berendezések technikai elemei (pl. pálya, j á rművek ) és üzemi 
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berendezései m e n n y i b e n teszik lehetségessé a jelenlegi, ill. a vá rha tó forgalom 
zava r t a l an lebonyol í tásá t . 

A fej lesztés megtervezendő: 
a j a jelenlegi, illetőleg 
ß) a jövőben vá rha tó forga lomra . 

a) A közlekedés elemzése 

A közlekedés elemzése során az ú thá lóza ton jelenleg á tha ladó forga lom 
nagyságának , összetételének és a m é r t é k a d ó óra fo rga lmának megha tá rozásá t 
végezzük el, ill. m a g á t az ú thá lóza to t vizsgál juk. 

A forgalom elemzésének a forgalomszámlálásokon kell a lapulnia . Sa j -
ná l a t t a l á l l ap í tha tó meg, hogy a forgalomszámlálásokkal szemben az illeté-
kesek még mind ig bizonyos e lu tas í tó á l láspontot képviselnek. Feleslegesnek 
és tú l köl tségesnek vélik őket. 

Nem vi tás , h o g y azok a forgalomszámlálások, amelyeknél nagy személy-
zet te l á l landóan számolunk, költségesek. Az u t ó b b i években azonban i t t is 
igen jó e redménnye l a lkalmazzák h a z á n k b a n az ún . reprezenta t ív módszer t . 
Megemlítem, h o g y az 1955/56-ban reprezen ta t ív módszerrel v é g r e h a j t o t t 
országos közú t i forgalomszámlálás időráford í tása mindössze 5 ,4%-a volt az 
1935/36. évben hagyományos módszerre l végzett forgalomszámlálásnak. 

A r ep rezen ta t ív módszer lényege, hogy a megfigyelés t á rgyá t a lko tó 
számos esetnek az ún . a lapsokaságnak csupán egyes gondosan k ivá lasz to t t 
elemeiről az ún . min tasokaságró l g y ű j t ü n k a d a t o k a t . A cél az, liogy a fe lve t t , 
a min tasokaságra vona tkozó ada tokbó l az egész a lapsokaság kereset t jellemző 
a d a t a i t meg t u d j u k határozni . Nyi lvánvaló , hogy a reprezenta t ív megfigyelés 
e redménye csak a k k o r lesz megbízható , lia a m in t a k ivá lasz tásá t úgy végezzük 
el, hogy a min t a sokaság hűen tükrözze az a lapsokaság tu la jdonságai t . A rep-
rezen ta t ív forgalomszámlálásnál á l t a l ában az egyszerű véletlen k ivá lasz tás 
módszerét a lka lmazzuk , és a s zámí t á soka t a s zámtan i á t lagra vona tkozóan 7 О 
végezzük el. 

A t a p a s z t a l a t o k szerint m i n d a keresztmetszet i , mind a célforgalmi 
vizsgálatok kellő pontossággal végezhe tők el a r ep rezen ta t ív módszer alkal-
mazásával . 

A forgalomszámlálásokkal kapcso l a tban megjegyezzük, hogy az Ép í tő -
ipar i és Közlekedési Műszaki E g y e t e m Ut- , Vasú tép í t és és Közlekedésügyi 
tanszékének t a p a s z t a l a t a i szerint a célforgalmi vizsgálatok vég reha j t á sá r a 
— amennyiben kisebb területegységről van szó — a rendszámfelírásos módszer 
javasolha tó . 

Ezzel a módszerre l t apasz t a l a t a ink nagyon kedvezőek. Számos nagy-
forgalmú b u d a p e s t i csomóponton, így többek közö t t a Moszkva té ren , a 
Baross téren, a Boráros té ren h a j t o t t u n k végre i lyen számlálást . Keresz t -
metszet i forgalomszámlálással m e g h a t á r o z v a a forga lom időbeli l e fo lyásának 
törvényszerűségét , rövid ideig t a r t ó célforgalmi vizsgálat a lap ján s ikerül t 
meghatározni a m é r t é k a d ó óra fo rga lmá t . 

Egy lényeges megjegyzés a mér t ékadó óra fo rga lmára vona tkozóan : 
a b b a n az esetben, ha a nap f o l y a m á n a forgalom lefolyása egyenletes, ú g y 
egy átlagos fo rga lmú n a p 8 l egnagyobb forgalmú ó r á j á n a k á t lagával célszerű 
számolni. H a a forgalom a n a p fo lyamán ingadozik, ú g y az át lagos fo rga lmú 
n a p csúcsórájával célszerű számolni . 

300 



Az át lagos forgalmú n a p csúcsórájával kapcso la tban megjegyezzük, hogy 
a vidéki vá rosa inkban , de még Budapes ten sem állnak rendelkezésre ú jke le tű 
és kellő megbízha tóságú ada tok a forgalom napi , havi és évi ingadozására . 

A tömegközlekedési eszközökre v o n a t k o z ó a n a forgalom elemzése az 
eddigi helyes gyako r l a tnak megfelelően a tömegközlekedési eszközt üzemel-
t e tő vál la la t tó l beszerzendő ada tok feldolgozásából és vizsgálatából , t o v á b b á 
az ezt kiegészítő néhány mérésből áll. 

Összefoglalva megá l lap í tha tó t e h á t , hogy a forgalom elemzésének ered-
m é n y e k é p p e n i smer jük az ú thá lóza ton lebonyolódó szokásos hé tközna jú for-
ga lomban n a p o n t a fellépő csúcsóra fo rga lmát , az egyes útszakaszok és csomó-
pon tok jelentőségét és az egyes j á r m ű f a j t á k részvételét az összforgalomban. 
A forgalom elemzése t e h á t m e g a d j a a forga lom szerkezetét , és ez az ú thá lóza t 
tervezésénél nélkülözhetet len. 

Az ú thá lóza t v izsgála tánál t öbbek közö t t meghatá rozzuk a kereszt-
metszet i mére teke t és beépítési szélességet, t o v á b b á a burko la t ra , a közmű-
vesítésre, a tömegközlekedési eszközök vona la i ra és megállóira, az esetleges 
forgalomszabályozó berendezésekre vona tkozó ada toka t . 

Az is felderí tendő, hogy az esetleges városrendezési vagy egyéb te rvek 
a városi ú t h á l ó z a t r a vona tkozóan mit t a r t a l m a z n a k . 

b) A várható forgalom becslése 

A kérdés jelentősége a forgalmi tervezésekkel kapcso la tban rendkívü l 
nagy, a n n a k ellenére, hogy i t t ext rapolá lásról , t e h á t igen sok b izonyta lansági 
t ényező t m a g á b a n re j tő műveletről van szó. 

A jövőben v á r h a t ó forgalombecslés lényegileg két lépésből áll: először 
meg kell ha tá rozn i a v á r h a t ó forgalom n a g y s á g á t , m a j d meg kell ha tá rozn i 
a forgalom lefolyásának ú tvona la i t . 

A v á r h a t ó forgalom előrebecslése során mindig a jelenlegi forgalomból 
kell ki indulni , és rendszer in t az a lábbi kérdésekre kell választ adn i : 

a) Mi legyen az előrebecslés i d ő t a r t a m a ? 
fi) Mekkora lesz a forgalom növekedése a becslési időszak végéig? 
y ) A forgalom fej lődése a becslési időszak alat t mi lyen ü t e m ű lesz? 
Mielőt t ezeket a kérdéseket t á r g y a l n á n k , röviden m a g á r a a forgalom 

előrebecslésére vona tkozóan kell n é h á n y megjegyzést tenni . A forgalom 
előrebecslésének módszerei csak egészen rövid mú l t r a t ek in the tnek vissza. 

Az a lka lmazásra kerül t módszerek az a lábbi két főcsopor tba sorolhatók: 
1. Olyan módszerek, melyek a m ú l t b a n észlelt fejlődési i r ányza to t 

mechan ikusan előrevet í t ik . A feltételezés az, hogy a jövőben mindenben a 
mú l t g y a k o r l a t a fog érvényesülni . E b b e a csopor tba t a r tozó legismer tebb 
módszer a t r endvona lak szerkesztése. 

2. Olyan módszerek, melyek a m ú l t b a n észlelt fejlődési i r ányza to t 
k ia lakí tó — rendszer int a forgalommal kapcso la tos — tényezőket anal izá l ják . 
Emel le t t a jövőben v á r h a t ó fej lődést a múl tbe l iné l kevésbé v a g y jobban 
e lőmozdí tó vagy gátló, t e h á t a fej lődést a múl tbel i tő l el térő módon befolyá-
soló t ényezőke t is f igyelembe veszik. A haza i viszonyok közö t t a lka lmazásra 
javasol t módszer is ebbe a csoportba t a r toz ik . 

Az Épí tő ipar i és Közlekedési Műszaki Egye t em Üt - , Vasútép í tés és 
Közlekedésügyi tanszékén d ip lomatervek készítésénél az I . sz. t á b l á z a t b a n 
f e l t ün t e t e t t szorzótényezőket a lka lmazzuk: 
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I. sz. táblázat 
Közúti forgalom növekedésének becslése 

(kerekített szorzók) 

1960-tól 1955/56-tói 

1975-ig 1990-ig 1975-ig 1990-ig 

szgk. 3,5 5,7 6,8 11,0 
országos átlag tgk. és au- 2,3 4,0 4,5 7,8 

tób. 
mkp. 2,6 4,0 5,6 8,6 
fogat 0,3 0,1 0,2 0,1 

szgk. 2,8 4,1 
budapesti átlag tgk. 1,8 1 2,9 budapesti átlag 

autób. 2,0 2 2 
mkp. 2,6 4Д) 

Ö s s z e h a s o n l í t á s k é n t m e g e m l í t j ü k , h o g y S v á j c b a n a városi k ö z ú t i f o r -
g a l o m n ö v e k e d é s i szorzója 1959—1980 i d ő s z a k r a 3,0, a N é m e t S z ö v e t s é g i 
K ö z t á r s a s á g b a n p e d i g külső s z a k a s z o k o n 1955—1975 időszak ra u g y a n c s a k 
3 ,0- ra veszik fe l . U t a l u n k a r r a , h o g y az 1. sz. t á b l á z a t b a n a közö l t é r t é k e k 
ó v a t o s becs l é snek t e k i n t h e t ő k . 

Az Ú t ü g y i K u t a t ó I n t é z e t r endsze re sen v i z s g á l j a közú t i f o r g a l m u n k 
a l a k u l á s á t . E n n e k a l a p j á n m ó d v a n a f o r g a l o m v á r h a t ó n ö v e k e d é s é t is k i -
é r t éke ln i . A I I . sz . t á b l á z a t b a n t ü n t e t t ü k fel k ö z ú t i f o r g a l m u n k n ö v e k e d é s é t 

II. sz. táblázat 

Magyarország közúti forgalmának növekedése 1055156—1960 között 

A forgalomnövekedés j á rműfa j ták szerint (Az 1955/56. évi forgalmat egységnek tek in tve) 

Időszak: Személy 
gk. 

Motor 
kp. 

össz. 
könnyű 
motoros 

Autó-
busz 

Teher-
gépkocsi 

össz. 
nehéz 
inot. 

Össz. 
motoros 

Foga-
to l t 

j á rmű 

Összes 
já rmű 

1957 0,86 1,53 1,23 1,14 1,28 1,26 1,24 1,00 1,16 
1958 1,09 1,54 1,33 1,30 1,32 1,32 1,32 0,84 1,21 
1959 1,56 2,06 1,84 1,38 1,52 1,49 1,68 0,84 1,49 
1960 1,93 2,14 2,05 1,80 1,98 1,95 2,00 0,70 1,69 

1955/56—1960 k ö z ö t t az e g y e s j á r m ű f a j t á k sze r in t . A t á b l á z a t a d a t a i s z e r i n t 
ö t év a l a t t ö s szes moto ros f o r g a l m u n k m e g k é t s z e r e z ő d ö t t , összes j á r m ű f o r -
g a l m u n k — m i u t á n a foga to l t j á r m ű v e k f o r g a l m a 0,70-re c sökken t — 6 9 % -
k a l l e t t n a g y o b b . 

Azt , h o g y v á r o s i u t a i n k o n a f o r g a l o m v á r h a t ó növekedése 1990-ig h o g y 
a l aku l , az 1. sz . á b r á n t ü n t e t t ü k fel . Az á b r á n ú g y a l ineáris , m i n t az e x p o -
nenciál is t r e n d b ő l s z á m í t o t t é r t é k e k fe l v a n n a k t ü n t e t v e . [5] 

A j ö v ő b e n v á r h a t ó f o r g a l o m becsléséről e l m o n d o t t a k a t b e f e j e z v e , 
h a n g s ú l y o z n i ke l l , hogy ez a k ö z ú t i f o r g a l o m t e c h n i k á n a k m é g n e m egyé r t e l -
m ű e n f e l t á r t t e r ü l e t e . 
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H a z á n k b a n a kérdéssel számos szerv foglalkozik, és a vélemények a 
jövőben v á r h a t ó forgalom nagyságá ra vona tkozóan erősen el térőek. É p p e n 
ezért szükségesnek látszik, hogy a közel jövőben az i l letékes szervek ül jenek 
össze ós á l l á spon t ja ika t egyeztessék. Az ezen a megbeszélésen kialakuló bizo-

1 ábra. A forgatom alakulása városainkban 1956-60 között ésavárható forgalomnövekedés 
/ 

s 5 
I 

Járműfajta 
Forqolomnövekedés * 

Járműfajta 
1956 1965 1966110év) 1970 

Könnyű a 1.0 1.6 tw 1.6 (1.9) 1.9 12.5) 
motoros 

b 1.0 4.2 16.7) 4.6 (8.5) 6.0 121.0T* 

Kehéz a 1.0 1.6 11.6) 1.6 ti. 7) 1.8 12.0) 
motoros 

b 1.0 2 7 (3.4) 2.9 13.9) 3.6 16,9) 

Összes a 1.0 1.6 4.7) 1.6 48) 1.9 (2.4) 
motoros 

b 1.0 3.3 (5.0) 3.6 (6.0) 4.6 (12.0) 

/ 
/ 

/ 
/ 

0 .X 
*A zárójeles számok az exponenciális frendből számított értékek, у 
**A könnyű motoros jármüvek 1959-60közötti ^ .у** 

rohamos növekedése és a még rendelkezési-
re álló kevés adat miatt az exp. trend. 

- belvárosi utak 
m városi bevezető utok 
- könnyű motoros 

nehéz motoros 
- összes motoros 

Lineáris trend 

Y' * 1.0k * O.OTtx (könnyöm.) 
Г - VS * 0.056X (nehéz m ) 

Y'- 1,56* 0.19 X (könnyöm) 
Y'- 1.39* 0.1ввх (nehézт.) 

Exponenciális trend 

о Y'* 1.095-1P7* (könnyöm.) 
a Y'- 1,119-1.052'(nehéz т.) 

b Y'- 1.321-1.262* (könnyű т. ) 
b Y•- 1256 1.151* (nehéz т.) 

-2 

1956 
-t 
195 7 

—I  
О 

1958 
*1 
1959 

*2 
1960 

*3 
1961 

—I  
*4 
1962 

*5 
1963 

*6 
1969 

*7 
1965 

1 ábra. A forgalom alakulása városainkban 1956—1960 között és a várható forgalom 
növekedés 

n y á r a hasznos v i ta jelentős mér t ékben elő fog ja segíteni, hogy a tervezéseknél 
a jövőben vá rha tó haza i fo rga lma t megb ízha tóbban lehessen előrebecsülni 

с) Л forgalmi viszonyok értékelése. A tervezés végrehajtása 

A közlekedési berendezések fejlesztésének tervezésénél különös gondot 
kell ford í tan i ar ra , hogy elsősorban 

a biztonságra, 
a teljesítőképességre és 
a gazdaságosságra vona tkozó követe lmények kielégítést nye r j enek . 

a) A forgalombiztonság kérdése 

Tekin te t te l a fontosságára , kissé részletesebben fogla lkozunk ezzel a kér-
déssel. 

Akkor , amikor 1830-ban az első közforgalmú gőzüzemű v a s ú t megkezdte 
üzemét , a nagyobb sebesség köve tkez tében előálló baleseti veszély mia t t ez 
vol t a jelszava: „per iculum p r i v a t u m , ut i l i tas pub l ica" (az egyén veszélye a 
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közönség h a s z n a ! (Ma s o k a n v a l l j á k a z t a néze t e t , h o g y a gépkocs iköz l ekedés t 
a ba le se t ek n a g y m é r t é k b e n növekvő ' s z á m a m i a t t „ C a l a m i t a s p u b l i c a " - n a k , 
mindenki veszélyének l ehe t t ek in t en i . ) 

H o g y n e m egészen t ú l z á s ez a b o r ú l á t ó m e g á l l a p í t á s , u t a l o k a r r a , h o g y pl . 
S v á j c b a n 1960-ban 50 100 vo l t a k ö z ú t i ba l e se t ek s z á m a , 1 2 % - k a l t ö b b , m i n t 
1959-ben. (A g é p j á r m ű v e k s z á m a 1960-ban 9 , 2 % - k a l , 72 612-vel l e t t n a g y o b b . ) 
A ba lese tekné l m e g s e b e s ü l t 35 700 s z e m é l y s k ö z ü l ü k 1300 h a l á l o s a n . A ha lá los 
ba le se t ek s z á m a 1 6 , 5 % - k a l vol t n a g y o b b az előző év iné l . A I I I . sz. t á b l á z a t b a n 
t ü n t e t t ü k fel 1950—1960- ig a b a l e s e t e k s z á m á n a k a l a k u l á s á t S v á j c b a n . [6] 

I I I . sz. táblázat 
A közúti balesetek alakulása Svájcban 

Л ba lese teknél ebből 

Gép já rmű Balese tek 
Ú r á l lomány száma megsérül tek halá los áldoza-

száma t o k száma 

1 9 5 0 2 6 4 4 8 7 2 6 2 4 4 1 9 5 9 8 7 9 7 
1 9 5 2 3 6 7 2 4 8 3 L 5 6 9 2 3 4 0 2 8 8 2 
1 9 5 4 4 8 3 9 8 3 3 6 2 6 1 2 7 6 9 3 9 6 3 
1 9 5 6 6 0 6 7 5 2 4 0 0 4 5 2 9 1 1 0 1 0 3 7 
1 9 5 7 6 6 8 2 3 8 4 0 5 6 3 3 0 5 9 4 1 1 6 2 
1 9 6 0 8 6 5 1 0 6 5 0 1 0 0 3 5 7 0 0 1 3 0 0 

O l a s z o r s z á g n a k az 1959. év i R i o de J a n e i r ó b a n t a r t o t t X I . N e m z e t k ö z i 
Ú t ü g y i K o n g r e s s z u s r a k ü l d ö t t j e l en tésébő l t u d j u k , h o g y 1956-ban a k ö z ú t i 
ba lese tek 1 9 , 6 % - á t t e t t é k az összes e l h a l á l o z á s o k n a k , és a l akos ság 3°/00-e vol t 
k i t é v e a k ö z ú t o n b a l e s e t e k n e k . Ez a s z á m t e r m é s z e t e s e n l ényegesen n a g y o b b , 
h a az é r i n t e t t e k közü l k i h a g y j u k az ö r egeke t és a z o k a t a k i s k o r ú a k a t , ak ik 
n e m h a g y h a t j á k el l a k á s a i k a t . 

F r a n c i a o r s z á g b a n a k ö z ú t i b a l e s e t e k s z á m a m e g h a l a d j a az é v e n k é n t i 
más fé l mil l ió t . 1 9 6 0 - b a n 8295-en h a l t a k m e g és 185 031-en s ebesü l t ek m e g a 
k ö z ú t i b a l e s e t e k n é l . 

Az a l á b b i ö s szehason l í tó a d a t o k s ze r in t m é g i j e s z t ő b b a k ö z ú t i b a l e s e t e k 
s z á m á n a k és á l d o z a t a i n a k e m e l k e d é s e a N é m e t Szöve t ség i K ö z t á r s a s á g b a n . 

év 
gép já rművek ba lese tek sérül tek halálos á ldozatok 

év száma 1000-ben 1000-ben s záma 
1000-ben 

1 9 3 8 1 8 3 6 1 5 6 1 0 6 4 5 8 5 
1 9 5 9 7 0 0 8 8 0 4 4 0 4 1 3 9 3 3 

1960-ban h a z á n k b a n is n ö v e k v ő t e n d e n c i á t m u t a t o t t a k ö z ú t i ba lese tek 
s z á m a . Az ú t ó b b i h á r o m e s z t e n d ő b e n a k ö z ú t i köz lekedés i ba l e se t ek s z á m a így 
a l a k u l t : 
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Év 
Balesetek Halálos áldozatok 

Év 
száma 

1 9 5 8 6 3 0 7 5 2 7 
1 9 5 9 7 7 8 7 7 0 3 
1 9 6 0 8 9 1 8 5 2 5 

Fe l l ehe t t e n n i a ké rdés t , h o g y az ú t h á l ó z a t á l l a p o t a be fo lyás sa l van -e a 
k ö z ú t i ba l e se t ek a l a k u l á s á r a és l e fo lyá suk k ö n n y e b b v a g y s ú l y o s a b b v o l t á r a ? 

H a az e r r e v o n a t k o z ó , a b a l e s e t e k o k á t is m e g a d ó s t a t i s z t i k a i a d a t o k a t 
nézzük , a z t kell m e g á l l a p í t a n u n k , h o g y sok o r s z á g b a n e s t a t i s z t i k á k szer in t a 
ba l e se t ek 9 2 — 9 8 % - a személyek h i b á j á b ó l á l l o t t elő. E m e g á l l a p í t á s o k sze r in t 
a b a l e s e t e k e t e l sőso rban a g é p k o c s i v e z e t ő h i á n y o s t é n y k e d é s e v a g y az e lgázol t 
g o n d a t l a n s á g a o k o z t a . 

Az o k o k i lyen m ó d o n va ló m e g a d á s a azzal is összefügg , h o g y a ba l e se t e t 
f e l v e v ő közegek á l t a l á b a n abbó l a szemlé le tbő l i n d u l n a k ki , h o g y a ba l e se t é r t 
a fe le lősséget e l sőso rban a szereplő s z e m é l y e k n e k kell v á l l a l n i u k . 

Az is e lő fordu l , h o g y a ba lese t i f e lvé te lné l az e lsődleges személy i h i ányos -
s á g m e l l e t t m á s t é n y e z ő is m e g e m l í t é s r e ke rü l azzal , h o g y m é g i s a személy 
h i á n y o s v a g y g o n d a t l a n t é n y k e d é s e a ba le se t o k a . 

Csak a k k o r b i z tonságos a gépkocs iköz lekedés , h a a v e z e t ő m i n d e n k o r u r a 
a j á r m ű n e k , és a n n a k sebességét s z ü k s é g sze r in t v á l t o z t a t n i , ill. a j á r m ű v e t a 
kel lő i d ő b e n m e g á l l í t a n i t u d j a . E n n e k megfe le lően a g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s r e 
v o n a t k o z ó h a t ó s á g i e lő í rások sze r in t a gépkocs i t a l e g n a g y o b b f i g y e l e m m e l és 
kö rü l t ek in t é s se l kell veze tn i , és csak o lyan sebességgel s z a b a d ha l adn i , h o g y a 
v e z e t ő az ú t p á l y a m i n d e n p o n t j á b a n u r a l egyen a g é p k o c s i n a k . E z é r t m o n d j a 
a m o d e r n psz ichológia , h o g y a ba le se t „ t é v e s d ö n t é s " k ö v e t k e z m é n y e . A v e z e t ő 
t é v e s d ö n t é s é t a z o n b a n n e m c s a k s a j á t g o n d a t l a n s á g a v a g y t évedése , h a n e m 
tő le f ü g g e t l e n t é n y e z ő k is o k o z h a t j á k . 

2. ábra. Oldalszél okozta baleset útpályán 

A 2. á b r á n f e l t ü n t e t e t t b a l e s e t e t n e m a veze tő „ t é v e s d ö n t é s e " , h a n e m 
az a k ö r ü l m é n y o k o z t a , h o g y az e r d ő n á t v e z e t ő gépkocsi i>álya szakaszon 
h a l a d ó j á r m ű v e t a f e l ü l j á r ó u t á n oldalszél é r t e . 

A v á r a t l a n u l t á m a d ó n a g y o b b oldalszél a n a g y sebességgel h a l a d ó gép -
kocsi i r á n y t a r t á s á r a igen veszélyes s a z t e r e d m é n y e z h e t i , h o g y a veze tő n e m 
t u d j a k o c s i j á t az ú t p á l y á n t a r t a n i . E ba lese tné l a gépkocs i a b u r k o l a t o t e l h a g y v a 
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á t h a l a d t a g é p k o c s i p á l y a k é t i r á n y á t e l v á l a s z t ó s ávon , s b á r a v e z e t ő f é k e z e t t , 
a z e l lenkező i r á n y ú p á l y á n s z a b á l y o s a n köz lekedő gépkocs iva l az ö s szeü tközés t 
n e m l e h e t e t t e l ke rü ln i . [7] 

Az ú t t e r v e z é s n e k ki kell z á r n i m i n d a z o n ú t k i a l a k í t á s i h i á n y o s s á g o k a t é s 
f o r g a l o m t e c h n i k a i k ö r ü l m é n y e k e t , m e l y e k t éves d ö n t é s r e a d n a k l ehe tő sége t , 
s í g y ba lese t i v e s z é l y t j e l en t enek . 

A ba l e se t ek k ö r ü l m é n y e i n e k s z a k s z e r ű fe ldo lgozása és az o k o z a t i össze-
f ü g g é s e k g o n d o s k i é r t éke lé se a l a p j á n az á l l a p í t h a t ó m e g , h o g y az ú t p á l y a 
h i á n y o s s á g a i a b a l e s e t e k j e l e n t é k e n y s z á z a l é k á t o k o z h a t j á k . 

A h a l e s e t e k n e k az ú t v i s z o n y o k k a l va ló össze függése t e r m é s z e t e s e n az 
ú t h á l ó z a t k i é p í t e t t s é g é t ő l és a f o r g a l o m n a g y s á g á t ó l f ü g g . O r s z á g o n k é n t v á l -
t o z i k . A IV. t á b l á z a t b a n t ü n t e t t ü k fel a N é m e t Szöve t ség i K ö z t á r s a s á g b a n 
1952. és 1953-ban b e k ö v e t k e z e t t k ö z ú t i ba lese tek o k a i r a v o n a t k o z ó össze-
á l l í t á s t . 

Л I V . t á b l á z a t szer in t a k ö z ú t i b a l e s e t e k 2 0 % - á t k ö z v e t l e n ü l az ú t je l lem-
z ő i n e k h i á n y o s s á g a i o k o z t á k . A V. sz. t á b l á z a t b a n a d j u k meg, h o g y az ú t 
h i b á i r a v i s s z a v e z e t h e t ő ba lese tek f ő b b o k o k szer in t i % - o s megosz lása m i l y e n 
v o l t kü lső s z a k a s z o k o n és város i u t a k o n . 

1 V. sz. táblázat 
Közúti balesetek okai a Német Szövetségi Köztársaságban 

Baleset oka 

Járművezetők hibája 
Ut jellemzőinek hiányosságai 
Időjárási viszonyok 
J árművek hiányossága 
Gyalogosok hibája 
Egyéb tényezők 

A balesetek hánv 
% - á t okozta 

63,7 
20,0 
5,6 
4.6 
3,4 
2.7 

100,0% 

V. sz. táblázat 

Az út hiányosságaiból származó közúti balesetek okainak megoszlása 

Csúszósság 
Kilátási hiány 
Egyéb hibák (vízszintes és függőleges ívek hiányosságai) 
További hiányosságok (burkolat rossz állapota, forgalom-

szabályozási, világítási hiányok) 

Városi úthálú-
Külső útszakasz zaton 

60,6 
15,9 
12,1 

11,4 

33,3 
37.6 
9,4 

19.7 

A város i u t a k o n l e g t ö b b b a l e s e t e t a k i lá tás i h i á n y és az ú t f e l ü l e t csúszós-
s á g a okozza . Az ú t k iképzésének h i á n y o s s á g a i közü l b a l e s e t e t o k o z h a t m é g : 

a ) a n e m k o r s z e r ű v o n a l v e z e t é s : é sped ig 
a) vízszintesben kis s u g a r ú ívek a l k a l m a z á s a , az á t m e n e t i ívek h i á n y a , 

az o p t i k a i veze t é s h i á n y o s s á g a ; 
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ß) magassági vonalvezetésnél a kedvezőt len emelkedési viszonyok, a 
túlemelési á t m e n e t e k helytelen kiképzése, a hossz-szelvény törések h iányos 
k ia lakí tása ; 

b) Az út keresztmetszete nem megfelelő. A pályaszerkezet nem elegendő 
széles, a különböző jellegű forgalom nincs elválasztva, nincs külön bicikli, ill. 
gyalogosok részére szolgáló ú t . 

c) Az útkereszteződések, ú te lágazások, útcsat lakozások kiképzése hiá-
nyos. 

d) Az ú tburko la t á l lapota nem megfelelő, a felület hullámos, nem kellő 
érdességű. A burko la t vizes m a k a d á m , melyen a nagy porképződés növeli a 
baleseti veszélyt . 

e) A nagyfo rga lmú vasút i keresztezések szintben vannak . 
Az utat úgy kell tervezni és megépíteni, hogy balesetre veszélyes jellemzők 

sehol se legyenek. Különösen fontos meglevő ú tvonalakon azoknak a helyek-

_.'{. ábra. Kivezető főútvonal éjszakai világítás Párizsban 

nek megfelelő k i jav í tása , ahol k o r á b b a n sok volt a baleset . A t apasz ta l a t sze-
rint ni. a hálózat kedvezőtlen jellemzőkkel rendelkező helyein (pl. nagyforga lmú 
csomópontok szűkületein) sűrűsödnek a balesetek. Az ismétlődő balesetek okai-
nak felderítésére igen nagy segítséget n y ú j t az ún. pon t t é rkép és az „össze-
ütközési d i a g r a m " . Ennél nagy lép tékű helyszínrajzon a halesetek helyén 
a lka lmazot t egységes jelzésekkel t ün t e t i k fel a haleset lefolyását , következ-
ményei t , a halesetben résztvevő j á r m ű v e k e t , a baleset okozójá t , i d ő p o n t j á t . 

Forgalmi csomópont á tépí tése e lő t t és u tán veze te t t „összeütközési 
d i a g r a m " kiértékeléséből következ te tn i lehet az átépí tési ha tás ra . 
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A városi ú t h á l ó z a t tervezésénél és k ia lakí tásánál , különösen a becsat la-
kozó helyeken és a csomópontokon a r r a kell törekedni , hogy a forgalom a leg-
egyszerűbben l egyen lebonyolí tható. 

Állandó balese t i veszélyt okoz az, h a pl. a nagy költséggel k iép í t e t t 
csomópontokon a forgalom csak n y a k a t e k e r t módon, kompl ikál t vezetés mel-
l e t t bonyol í tha tó l e . A z i l y e n t e r v e k e n a z t l e h e t érezni, h o g v a tervező n a g y erő-
feszítéssel a l k o t t a m e g a balesetre veszélyes, szokat lan megoldást . 

A balesetek elkerülésére az a megoldás a legjobb, melynél a forgalom a 
legegyszerűbben bonyol í tha tó le. Az ilyen megoldásoknál a tel jesí tőképesség is 
kedvezőbben a lakul , a nagyobb sebességeknél sem növekszik a baleseti veszély. 

A forgalombiztonsággal kapcso la tban emlí tem meg a világítás kérdését is. 
Kü l fö ld i s ta t i sz t ika i ada tok szerint a j á r m ű v e k meg te t t ú t j á r a v o n a t k o z t a t v a 
é j szaka a halálos á ldozatok száma ké t -háromszorosa a nappa l iaknak . Korszerű 
világítással (3. sz. ábra) jelentős mér t ékben le lehet csökkenteni az é j szakai 
balesetek s z á m á t . 

ß) Tel jesí tőképesség (kapacitás) 

Népgazdasági szempontból igen fon tos kérdés, hogy a kiépí te t t ú t v o n a l 
mi lyen t e l j e s í tményre alkalmas, és hogy milyen szállítási m u n k a kifej tését teszi 
lehetővé. 

A közlekedési te l jes í tmény m e g h a t á r o z o t t idő a l a t t az ú tvonalon lebo-
nyo l í to t t j á rműki lométe rek , á ru tonnak i lométe rek , i l letve személykilométerek 
számával f e jezhe tő ki. 

Az ú t v o n a l o n tel jesí thető szál l í tásra ezen kívül jellemző az a legnagyobb 
j á rműszám is, a m e l y megha tá rozo t t idő a l a t t a vizsgált keresz tmetsze ten 
á tha l ad . Ez az é r t é k az ú tvonal teljesítőképessége, más szóval kapacitása. 

A tel jesí tőképesség, kapaci tás az u t a k és csomópontok értékelésénél nél-
külözhete t len m é r t é k . Ismeretében olyan eszközzel rendelkezünk, melynek 
segítségével a tervezésnél a legte l jes í tőképesebb megoldást vá lasz t juk ki. 
H a pedig i smer j ük a kapaci tás t a nagyságá t befolyásoló tényezők függvényé-
ben, úgy többek közö t t 

a) ú j ú t h á l ó z a t esetén megva lós í t ha t j uk az t a célt, hogy az egész há lóza t 
te l jesí tőképesség szempont jábó l egységes legyen, vagyis ne legyenek o lyan 
útszakaszok v a g y csomópontok, melyek kis kapac i t ásúak , s így az egész há lóza t 
kapac i t á sé r t éké t csökkent ik; 

b) meglevő ú thá lóza t esetén m e g h a t á r o z h a t ó a p i l lana tnyi forga lom 
ismere tében a je lenleg meglevő kapac i t á s t a r t a l ék , a jövőben vá rha tó forga lom 
ismeretében ped ig az időpont, amedd ig a vizsgált i l tszakasz vagy csomópont 
m é g megfelelő lesz. A teljesítőképesség i smere tében t o v á b b á megha tá rozha tók 
a n n a k növelésére szolgáló intézkedések ós azok v á r h a t ó ha tása . 

A köve tkezőkben a közu tak és a közú t i csomópontok tel jesí tőképességére 
vona tkozó a l ap foga lmaka t és é r t ékeke t t á rgya l juk . Megjegyezzük, hogy a 
tel jesí tőképesség, kapac i t ás elnevezés mel le t t szokásos még az átbocsátóképesség 
elnevezés is. 

Valamely k ö z ú t teljes szélességének v a g y egy n y o m á n a k kapac i t á sán az t 
a legnagyobb s z á m ú j á rműve t é r t j ü k , amely a vizsgált keresz tmetsze ten az 
időegység a l a t t p o n t o s a n megha tá rozo t t kö rü lmények közö t t képes á tha l adn i . 
A pontosan m e g h a t á r o z o t t kö rü lmények részint az ú t r a , részint a fo rga lomra 
vona tkoznak . Az ú t t a l kapcsola tban ismerni kell többek közöt t : az iít t í p u s á t , 
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szélességét, íveit, emelkedői t , a lá tó távolságot , szűküle teket , burko la tá t és 
bu rko la t ának á l l apo tá t . A forgalommal kapcso la tban a járműösszeté te l , a 
sebesség és a biz tonsági körülmények ismerete szükséges. Időegységnek ál ta lá-
ban az 1 órá t vá l a sz t j uk . 

A közutak kapac i t á sának háromféle értelmezése [8] szokásos: 
1. Alap-kapacitáson (szokásos még az elméleti kapac i t á s elnevezés is) 

az t a legnagyobb számú j á rműve t é r t j ü k , amely ideális ú tv iszonyok és forgalmi 
körü lmények mel le t t az időegység a l a t t a vizsgált keresztmetszeten á tha l adha t . 
Az ú t t e h á t egyenes, vízszintes és akadá lymen tes ; a forgalom pedig úgy alakul , 
hogy a j á rművek egyenlő sebességgel és egyenlő távolságra ha ladnak , a já r -
műoszlop azonos t ípusú já rművekből áll. 

2. Lehetséges kapacitáson azt a l egnagyobb számú j á r m ű v e t é r t jük , amely 
megha tá rozo t t a d o t t esetre jellemző ú tv iszonyok és forgalmi körü lmények 
esetén a vizsgált keresztmetszeten az időegység a la t t á t h a l a d h a t . I t t t e h á t 
—- szemben az előbbivel (elméletivel, ideálissal) — a tényleges ú tv iszonyokat és 
forgalmi körü lményeke t veszik f igyelembe. 

3. Gyakorlati kapacitáson (szokásos még a tervezési kapac i t ás elnevezés 
is) az ado t t esetekre jellemző útviszonyok és olyan forgalmi körülmények 
közöt t , melyeknél a j á r m ű v e k mozgási szabadságának kor lá tozása és a közle-
kedés veszélyessége még elviselhető ha tá rok közöt t marad , a vizsgált kereszt-
metsze ten az időegység a l a t t á tbocsá tha tó legnagyobb számú j á rműve t é r t j ü k . 

Az i smer te te t t kapaci tásér tékek megadása személygépkocsi (szgk. e.) 
egységben (szokásos még az egységjármű elnevezés is) tö r tén ik . Az a lapul 
vá lasz to t t közepes személygépkocsitól el térő t ípusú j á r m ű v e k az ó r ánkén t 
á tbocsá tha tó j á rműszám nagyságára hatássa l vannak . E z t a ha t á s t a különböző 
t ípusú j á rművekné l a személygépkocsi egységre való á t számí tásná l használatos 
szorzótényezővel fe jezzük ki. Ez a szorzótényező (szokásos még a személygép-
kocsi egyenér ték elnevezés is) m e g m u t a t j a , hogy a kérdéses j á rmű h á n y 
személygépkocsi egységgel egyenér tékű kapac i t ás szempont jábó l . 

A tehergépkocs ikat , au tóbuszokat , különleges és foga to l t j á rműveke t 
1,0-nál nagyobb, a moto rke rékpároka t és ke rékpá roka t 1,0-nál kisebb szorzó-
tényezővel s z á m í t j á k á t személygépkocsi egységre. Kis sebességeknél á l t a l ában 
a j á r m ű v e k mérete, n a g y o b b sebességeknél pedig a j á r m ű v e k motor ikus t u l a j -
donságai ha tározzák meg az á tszámítás i szorzó nagyságá t . 

Nehéz, lassú j á rművekné l a szorzót az emelkedő nagyságá tó l és hosszától 
függően a d j á k meg. A nehezebb j á r m ű v e k r e vona tkozóan a városokban 
kisebb á tszámí tás i szorzó javasolható, m i n t külső ú tszakaszokon. Városi 
körü lmények közöt t ugyan i s a sebességkorlátozás és n a g y forgalom mia t t a 
könnyű és nehéz j á r m ű v e k közöt t a sebességkülönbségek kisebbek. 

Az emelkedőkben lelassuló nehéz mo to ros j á rművek (tehergépkocsik és 
autóbuszok) növelik az előzések számát , és ezzel csökkentik az útszakasz te l je-
sí tőképességét. Ezé r t a nehéz tehergépkocsik és au tóbuszok személygépkocsi 
egyenér tékű szorzóját az emelkedőtől és a n n a k hosszától függően vál tozó 
ér tékkel vesszük f igye lembe . 

1. Alap teljesítőképesség (kapacitás) 

Azt az elméleti ese te t vizsgáljuk, amikor egy t ípusú j á rművek egy for-
galmi sávon azonos sebességgel ha ladnak . Az elméleti kapac i t á s (K db/óra) 
a vizsgált keresz tmetsze ten egy óra a l a t t á t h a l a d ó j á rművek legnagyobb száma. 
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* = - 1 0 0 - ° ü (1 ) 

a h o l V a sebesség (km/ó) , L az e g y m á s t k ö v e t ő j á r m ű v e k t á v o l s á g a (m) ; a 
k ö v e t é s i t á v o l s á g h e l y e t t a j á r m ű v e k köve té s i i dőközé t (t) b e v e z e t v e 

g _ 3600 

Az á l l andó b u r k o l a t t a l e l l á t o t t u t a k a l a p - á t b o c s á t ó k é p e s s é g é n e k meg-
h a t á r o z á s á r a a 4 . sz. á b r á b a n f e l t ü n t e t e t t gö rbéke t , i l le tő leg ezek l e g n a g y o b b 
é r t é k é t lehet a l a p u l venni . A g ö r b é k e t ú g y h a t á r o z t á k m e g , h o g y m é r t é k 
a z t a legkisebb t ávo l s ágo t , a m e l l y e l az á t l a g v e z e t ő s z e m é l y g é p k o c s i k n á l 

Sebesség km/óra 

4. ábra. Alapteljesítőképesség ((kapacitás) 

I 
® 2 nyomó ú/ 
© 2 nyomó ót éjjel 
® 2 nyomó ót bal nyoma 
@ 2 nyomó út jobb nyoma 
© 3 nyomó ót 

k ü l ö n b ö z ő sebes ségekné l az e l ő t t e h a l a d ó j á r m ű v e t k ö v e t i . Az ó r á n k é n t á t 
h a l a d ó szemé lygépkocs ik l e g n a g y o b b s z á m á t a köve t é s i t á v o l s á g i s m e r e t é b e n 
a z 1. sz. k é p l e t b ő l h a t á r o z t á k m e g a k ü l ö n b ö z ő t í p u s ú u t a k e g y n y o m á r a 
v o n a t k o z ó a n . Az á b r á b ó l l e o l v a s h a t ó a l ap t e l j e s í t őképes ség i é r t é k e k a k ö v e t -
k e z ő f e l t é t e l ek m e l l e t t é r v é n y e s e k : 

1. a l e g k e d v e z ő b b ú t v i s z o n y o k , 
2. m i n d e n j á r m ű egyen lő sebességge l ha lad , 
3. az e g y i r á n y ú f o r g a l m a t l e b o n y o l í t ó n y o m o k s z á m a l e g a l á b b k e t t ő . 
Az é r v é n y e s s é g i f e l t é t e l e k n e k megfe le lően , k é t i r á n y ú k é t n y o m ú ú t o n 

(1 és 2 jelű g ö r b e ) a k é t i r á n y ú e g y ü t t e s á t b o c s á t ó k é p e s s é g i é r t éke i o l v a s h a t ó k 
le a gö rbéken . A 3 és 4 jelű g ö r b é k e n l eo lvasha tó k a p a c i t á s i é r t é k e k e g y i d e j ű -
l eg m i n d a n é g y n y o m o n e g y e n k é n t e l é rhe tők . A 3 n y o m ú ú t o n (5 j e lű gö rbe ) 
e l é r h e t ő t e l j e s í t ő k é p e s s é g a h á r o m n y o m közül e g y s z e r r e k e t t ő n é r h e t ő el. 
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2. Lehetséges (kapacitás) teljesítőképesség 

A lehetséges kapac i t á s megadásának szokásos m ó d j a az, hogy kiváló 
(ideális) ú tv iszonyok és forgalmi körü lmények mellet t é rvényes a lapér tékeke t 
(1. 4. sz. ábra) adnak meg, és a tényleges ú tv i szonyoka t és forgalmi körülménye-
ke t az a lapér tékeknek korrekciós tényezővel való szorzása ú t j á n veszik f igye-
lembe. 

Ma külföldön á l t a l ában használatos amer ika i a lapér tékek kiváló (ideális) 
viszonyok esetén az a lábbiak : 
k é t n y o m ú ú t 2000 szgk. e . /óra összesen, i l letve 

1000 szgk. e. /óra nyomonkén t á t l agban ; 
h á r o m n y o m ú ú t 4000 szgk. e. /óra összesen, i l letve 

1333 szgk. e. /óra nyomonkén t á t l agban ; 
i r ányok szerint e lválasz tot t 

4 v a g y t ö b b n y o m ú ú t 2000 szgk. e. /óra nyomonkén t . 
A j á rművek zá r t oszlopban ha ladnak , és ezért ezek az é r tékek mind a 

külső ú tszakaszra , mind a városi u t a k r a e g y a r á n t érvényesek. 
Az i smer te te t t a lapér tékeket a tényleges v iszonyoknak megfelelően 

szorozni kell (csökkenteni) az alábbi korrekciós tényezőkkel : 
a) korrekciós tényező az ú tpá lyaszerkeze t szélességének és az oldal-

i r á n y ú akadá lyok ú tpá lyaszerkeze t szélétől való t ávo l ságának f igyelembe-
vételével. 

Az útviszonyok akkor legkedvezőbbek, ha az ú tpá lyaszerkeze t széles-
sége k é t n y o m ú ú tná l kereken 7,20 m, az oldal i rányú a k a d á l y távolsága az 
ú tpá lyaszerkeze t szélétől 1,80 m vagy nagyobb . Az ennél kedvezőt lenebb 
esetek a kapac i tás t csökkent ik . A szorzótényezők (az egységnél kisebbek) 
a t áb láza tbó l vehetők ki. 

b) korrekciós tényező az emelkedők ha t á sának f igyelembevételére . 
Az emelkedők okozta kapaci táscsökkenés k é t n y o m ú ú t n á l f ü g g : az emelkedő 
nagyságátó l , hosszától és a tehergépkocsik százalékos a r ányá tó l . 

3. Gyakorlati teljesítőképesség (kapacitás) 

Ez a kapac i tás é r ték a legfontosabb, mivel azt kell a tervezésnél, ellen-
őrzésnél a lapul venni. E g y r e gyak rabban haszná l j ák ezért tévesen a tervezési 
kapac i t á s elnevezést is. Megjegyzendő, hogy a definícióban szereplő „ a jár-
m ű v e k mozgási szabadságának kor lá tozása és a közlekedés veszélyessége még 
elviselhető ha tá rok közöt t m a r a d " megkötés nem szabatos jellegű. 

A gyakor la t i kapac i t á s ér tékének megadásáva l a köve tkező feltételezé-
seket veszik f igyelembe: (Ezek a feltételezések az t jelentik, hogy a j á rművek 
mozgási szabadságának kor lá tozása az a lább i ér tékekig még „elviselhető".) 

1. A j á rmüvek á t lagos követési ideje 4 másodpercnél nem kisebb. Esze-
r in t a (2.) képlet szerint 3600/4 = 900 j á r m ű / ó nyomonkén t a gyakor la t i 
kapac i tás . 

2. A tetszőlegestől el térő sebességgel va ló ha ladásra a j á r m ű v e k 72%-
áná l t ö b b e t nem kényszer í t más j á rmű . 

A gyakor la t i kapac i t ás megadásáná l — ú g y min t a lehetséges kapaci-
t á sná l i smer t e t tük — kiváló (ideális) viszonyok mellet t é rvényes a lapér tékeke t 
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a d n a k meg, a tényleges kapac i t á s t csökkentő ese tenkén t előforduló körül-
ményeke t korrekciós tényezőkkel való szorzással veszik f igyelembe. 

Az a l apé r t ékek megadásáná l az amerikai i rányelvek különbséget t esznek 
a külső útszakaszok és városi utak között. A városi u t a k n á l kisebb sebesség és 
a mozgási s zabadság nagyobb m é r t é k ű korlá tozása í té lhető még elviselhetőnek, 
min t a külső ú tszakaszoknál . E z é r t a városi u t a k gyakor la t i kapac i tásá ra lé-
nyegesen n a g y o b b a lapér tékeket vesznek fel, mint a külső útszakaszoknál . 

Az amer ika i i rányelvek szer int a gyakor la t i kapac i t ás a lapér tékei a 
következők: 

ké tnyomú ú t 
külső szakaszon 900 szgk. e./óra összesen, illetve 

450 szgk. e./óra n y o m o n k é n t á t l a g b a n 
városban 1500 szgk. e./óra összesen, illetve 

750 szgk. e./óra nyomonkén t á t l agban 
há romnyomú ú t 

külső szakaszon 1500 szgk. e./óra összesen, illetve 
500 szgk. e./óra nyomonkén t á t l agban 

városban 2000 szgk. e./óra összesen, illetve 
670 szgk. e./óra n y o m o n k é n t á t l a g b a n 

négy vagy t ö b b n y o m ú ú t 
( irányok szer in t e lválasztva) 
külső szakaszon 1000 szgk. e./óra nyomonkén t á t l agban 
városban 1500 szgk. e./óra n y o m o n k é n t á t l agban 

Ezekhez a kapac i tás é r tékekhez városi u t a k n á l kb . 55 km/ó sebesség, 
külső szakaszokon pedig 75 km/ó sebesség ta r toz ik . U g y a n a k k o r városi u t a k -
ná l a személygépkocsiknak m i n t e g y 85%-a, a külső szakaszokon pedig 7 2 % - a 
gá to l t tetszőleges sebességgel va ló ha ladásában . 

Az i s m e r t e t e t t a l apér tékeke t a tényleges v iszonyoknak megfelelően 
szorozni kell az a lábbi korrekciós (csökkentő) t ényezőkkel : 

a ) korrekciós tényező az ú tpá lyaszerkezet szélességének és az oldal-
i rányú akadá lyok távolságának f igyelembevételére . A 3,60 m-nél keskenyebb 
forgalmi szélességek és a pá lyaszerkezet szélétől 1,80 m-nél közelebb levő 
oldal i rányú a k a d á l y o k n a k van kapac i tás t csökkentő ha tása . A korrekciós 
tényezőket a VI . sz. t á b l á z a t b a n a d j u k meg. 

b) korrekciós tényező az emelkedők h a t á s á n a k f igyelembevéte lére . 
A lehetséges kapac i tásná l e l m o n d o t t a k i t t is é rvényesek. 

c) korrekciós tényező a megfelelő lá tás i v iszonyok h iányának f igye-
lembevételére . I t t az úthossz azon százalékának függvényében a d j á k meg a 
korrekciós tényezőke t , melyeken a lá tó távolság kereken 450 m-nél kisebb. 
Az amerikai i rányelvek szerinti , 70—80 km/ó sebesség esetén érvényes korrek-
ciós tényezőke t a V I I . sz. t á b l á z a t b a n t ü n t e t j ü k fel. 

Abban az esetben, ha az ado t t s ágok m i a t t t ö b b korrekciós (csökkentő) 
tényezőt kell a lkalmazni , ezek összeszorzandók. 

Pé ldaképpen ha tá rozzuk m e g va lamely megszakí tás nélküli k é t n y o m ú 
(keresztezésektől mentes) külső ú tszakasz gyakor la t i kapac i t á sá t az a lábbi 
adot t ságok ese tén . Pályaszerkezetszélesség 6,0 m, m i n d k é t oldalon a bu rko l a t 
szélétől 1,20 m-re akadá ly van . Az útszakasz vízszintes és min tegy 2 0 % - á n 
450 m-nél k i sebb a lá tó távolság . 
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VIII. sz. táblázat 

Gyakorlati kapacitás meghatározására szolgáló korrekciós tényezők ké tnyomú. 2 x 3 ,6= 7,20 m 
burkolatszélességű oldalirányú akadálytól mentes ú t kapacitására vonatkoztatva 

Szabad szélesség 
a burkolat szélétől 

az akadályig 
akadály egy oldalon a következő nyom-

szélességeknél 
akadály mindkét oldalon a következő nyom-

szélességeknél 

Szabad szélesség 
a burkolat szélétől 

az akadályig 

3,60 m 3,30 m 3,00 m 2,70 m 3,60 m 3,30 m 3,00 m 2,70 m 

Szabad szélesség 
a burkolat szélétől 

az akadályig 

kétnyomú ú t 

1,80 m 
1,20 
0,60 
0,00 

1,00 
0,96 
0,91 
0,85 

0,86 
0,83 
0,78 
0,73 

0,77 
0,74 
0,70 
0,66 

0,70 
0,68 
0,64 
0,60 

1,00 
0,92 
0,81 
0,70 

0,86 
0,79 
0,70 
0,60 

0,77 
0,71 
0,63 
0,54 

0,70 
0,65 
0,57 
0,49 

1,80 m 
1,20 
0,60 
0,00 

négynyomú út elválasztó sávval 

1,80 m 1,00 0,97 0,91 0,81 1,00 0,97 0,91 0,81 
1,20 0,99 0,96 0,90 0,80 0,98 0,95 0,89 0,79 
0,60 0,97 0,94 0,88 0,79 0,94 0,91 0,86 0,76 
0,00 0,90 0,87 0,82 0,73 0,81 0,79 0,74 0,66 

Azon úthossz %-a , 
melynél a látótávol-
ság 450 méternél 

kisebb 

VII. sz. táblázat 

Gyakorlati kapacitás 
korrekciós tényezői 

kétnyomú (2 X 3,60 = 
•= 7,20 m burkolat-

szélességű), látótávol-
ság korlátozás nélküli 
útszakasz kapacitá-
sára vonatkoztatva 
(sebesség mintegy 

7 0 - S Ó km/ó) 

0% 
20% 
40% 
60% 
80% 

100% 

1,00 
0,96 
0,89 
0,80 
0,69 
0,56 

Az ú t g y a k o r l a t i k a p a c i t á s a szgk . e . / ó r á -ban összesen: 

Kgy = 900 - 0 , 7 1 • 0,96 = 620 szgk. e . /óra 

és n y o m o n k é n t á t l a g b a n 

ß2Q 
—— = 310 szgk . e . /óra . 

2 

Meg jegyezzük , h o g y a N é m e t Szöve t ség i K ö z t á r s a s á g n a k a megszak í -
t á s n é l k ü l i ú t s z a k a s z o k t e rvezés i k a p a c i t á s á r a v o n a t k o z ó e lő í rása i ( R A L — 
— Q . 1956.) az i s m e r t e t e t t a m e r i k a i é r t é k e k k e l lényegében a z o n o s e r e d m é n y e -
k e t a d n a k . 
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4. A forgalmi viszonyok értékelése a fejlesztés megtervezésére 

A városi u t a k és csomópontok egyik a lapvető jel lemzője tel jesí tőképes-
ségük , kapac i tásuk . Dön tő ugyanis az, hogy az u t ak és csomópontok műszaki 
jellemzőiktől függően mekkora forgalom lebonyol í tására képesek. Tervezésnél 
a kapac i tás i smere tében olyan k ia lakí tású ú t i r ányozha tó elő, mely az a lapul 
v e t t forgalom lebonyol í tására a lkalmas. Az ú thá lóza t vizsgálatánál az egész 
há lóza t te l jes í tőképességét kell vizsgálni, mindig az egész hálózatra gyakorol t 
h a t á s t kell f igyelembe venni . 

Nagyon lényeges az, hogy az i smer te te t t há romfé le kapaci tás közül 
mind ig a gyakor la t i kapac i t á s ra mére tezzünk . Ebben az esetben ugyanis a meg-
szakításnélküli ú t szakaszokon a já rművezetők mozgási szabadságának korlá-
tozása még elviselhető mér t ékű , a je lzőlámpával szabá lyozo t t csomópontoknál 
a j á rművek egy per iódusnál nem kényte lenek t o v á b b várakozn i a keresztezés-
nél , a je lzőlámpával nem szabályozot t csomópontoknál pedig nem keletkeznek 
elviselhetetlen tor lódások. 

5. ábra. Útvonal kapacitástartalékának számításba vétele 

A jövőben v á r h a t ó forgalom nagyságának és a jelenlegi ú tv iszonyok 
ismeretében m e g h a t á r o z h a t ó az egyes útszakaszok, i l letve csomópontok mér-
t é k a d ó helyeire vona tkozóan az, hogy a vizsgált ú tkeresz tmetsze t meddig lesz 
megfelelő a forga lom zavar ta lan lebonyolí tására, m e n n y i idő múlva merü l ki 
a kapac i tás ta r ta lék , mikor kell a forgalom zavar ta lan lefolyására intézkedése-
ke t tenni. Az 5. sz. á b r á n az t az egyszerű esetet t ü n t e t t ü k fel, amikor az egység-
j á rműre v o n a t k o z t a t o t t forgalomnövekedési szorzó lineáris. Ha a vizsgált 
ú tkeresz tmetsze t kapac i t á s ér téke a jelenlegi l -hez képes t 1,8: úgy az ábrán 
bejelölt vet í tés szerint a vízszintes tengelyről leolvasható az az évszám, amikor 
a kapac i tás ta r ta lék kimerül . 

d) Gazdasági követelmények 

A tervezésnél a beruházás i és fenn ta r tás i köl tségek mellett az üzemi 
költségek a lakulására is f igyelemmel kell lenni. A leggazdaságosabb megoldást 
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a terv-vál tozatok ha tékonysági összehasonlító vizsgálatával lehet kiválasz-
tani . A hatékonysági elemzésnél f igyelembe kell venni a kedvező (aktív) és a 
kedvezőtlen (passzív) ha t á soka t is. Ezek mérlegelő egybevetésével lehet el-
dönten i , hogy melyik vá l toza t kedvezőbb. [9] 

e) A csomópontok kialakítása 

Vidéki nagyvárosa inkban a forgalmi nehézségek elsősorban a csomó-
pontokon jelentkeznek, ill. fognak jelentkezni. í g y a csomópontok fejleszté-
sének kéidése rendkívül időszerű. A tervezés helyes mene te röviden összefog-
lalva a következő: A csomópontokra vona tkozó célforgalmi vizsgálat végre-
h a j t á s a u tán meg kell ha tá rozn i a jelenlegi mér t ékadó és a jövőben v á r h a t ó 
m é r t é k a d ó forgalom nagyságá t . I smerve t o v á b b á a pá lyaviszonyokat és a 
forgalom jelenlegi szabályozási m ó d j á t , elvégezhető a forgalmi viszonyok 
értékelése. Ez i t t is forgalombiztonsági, teljesítőképességi, és gazdaságossági 
vizsgálatból áll. 

Mindezek eredményeképpen meg lehet ál lapí tani , hogy a meglevő álla-
potból ki indulva milyen költséggel, milyen időpont ig megfelelő megoldás lehet-
séges, illetve a t ö b b vá l toza t közül melyik a leggazdaságosabb. 

Nagyon lényeges megjegyezni és kihangsúlyozni , hogy csomópontok 
vizsgálatánál a vizsgálat t e r jede lmét a csomópont közvetlen területén lénye-
gesen tú l kell te r jesz teni és a város forgalmi rendszerében való helyzetére, kap-
cso la tá ra is ki kell té rn i . Figyelembe kell venni t o v á b b á azoka t a ha tásoka t is, 
amelyek valamilyen forgalmi intézkedésből kifolyólag, forga lom összetételének 
megvál tozása következ tében a csomópontra k iha tnak . 

f) Forgalomszabályozás 

A forgalomszabályozással kapcso la tban a következőket jegyezzük m e g : 
a közlekedésrendészeti szabályoknak a lehető legnagyobb forgalombiztonság 
n y ú j t á s a mellett m inden lehetséges módon szolgálniuk kell az ú thá lóza t teljesí-
tőképességének kihasználásá t , illetve növelését. 

H azánkban a városi u takon a tel jesí tőképesség növelésére rendkívül 
nagy lehetőségek v a n n a k a kétsoros közlekedés bevezetésével. Ta lán felesleges 
kihangsúlyozni, de igen fontos, hogy a közlekedésrendészeti tevékenység a mű-
szak i tevékenységgel te l jesen összhangban lássa el fontos fe lada tá t . 

A jelzőlámpával való forgalomszabályozás bevezetése — min t ismeretes — 
elsősorban a tel jesí tőképesség és a forgalombiztonság növelése céljából szük-
séges. Véleményünk szerint a kézi je lzőlámpaszabályozás mel le t t egyre i nkább 
bevezetésre kell, hogy kerül jön az a u t o m a t i k u s jelzőlámpaszabályozás is. 

A kéziszabályozással kapcsola tban megjegyezzük, hogy törekedni kell, 
a tú l hosszú per iódusidő csökkentésére. 

A közút i jelzések közül városokban elsősorban a burko la t i jelzésekkel cél-
szerű foglalkozni. A burkola ton a lka lmazot t jelzéseknek rendkívül nagy 
jelentőségük van a forgalom i rányí tása , szabályozása szempont jábó l (6. ábra) . 
H a z á n k b a n ezen a t é ren örvendetes fejlődés t apasz ta lha tó . 
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6. ábra. Útburkolati jelzések 

g) Az álló járművek elhelyezése, parkolás 

Nemcsak a j á rmüvek mozgásához szükséges ú t t e rü le teke t kell bizto-
s í tani , hanem az álló já rművek megfelelő elhelyezési lehetőségeiről is gondos-
k o d n i kell. A városi közúti forgalom zavar ta lan lebonyolí tásának ez is egyik 
előfeltétele. A te rvszerű fejlesztés i t t is igen lényeges. 

Haza i parkolás i normák nem ál lnak rendelkezésre. Л VII I . sz. t áb láza t 
a Német Demokra t ikus Köz tá r sa ságban 1958-ban t e rveze t t parkolóhely 
i g é n y t t ü n t e t i fel. 

A parkolási igények elsősorban természetesen az útfe lüle ten belül bizto-
s í t ha tók . Amennyiben ez már nem elégíti ki az igényeket , úgy parkoló té ren 
v a g y telken kell a j á rműveke t elhelyezni, és ha ez sem kielégítő, akkor kell a 
t ö b b s z i n t ű elhelyezést garázsok f o r m á j á b a n biztosí tani [10]. 

A parkolóhelyek terület i elhelyezésére vonatkozó i rányelvek szerint : rövid 
ideig t a r t ó parkolásná l a gépkocsit használóknak 2—300 méte r t , hosszabb 
ideig t a r t ó parkolásná l pedig legfel jebb 500 m u t a t kell gyalog megtenniük. 

Vidéki vá rosa inkban ma még megvan a lehetősége annak , hogy a városok 
belső részein is — minthogy á l t a l ában m ó d van a he lyb iz tos í t á s ra— lehessen 
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VIII. sz. táblázat 

A Német Demokratikus Köztársaságban l'Jí)8-ban megállapított 
parkolási igény 

(mi után kell egy parkolóhelyet biztosítani) 

1,5 millió lakos 
feletti többi városokban 

Üzlet 
Áruhúz 
Lakótömb (többlakásos háznak) 

40— 50 m2 

60— 80 „ 
80—100 „ 

50— 80 m2 

80—110 „ 
110—140 „ 

Munkahelyek, ipari üzem vagy műhely, raktár-
épület 

120 m2 

(vagy 10 alkalmazott) 

Vendéglő luxus 
I. oszt 

5—10 hely 
10—20 hely 
20—30 hely 
30—50 hely 

5—15 hely 
15—30 hely 
30—45 hely 
45—60 hely I I I . oszt 

5—10 hely 
10—20 hely 
20—30 hely 
30—50 hely 

5—15 hely 
15—30 hely 
30—45 hely 
45—60 hely 

Szálloda luxus 4— 4 ágy 
3— 6 ágy 
8—12 ágy 

12—18 ágy 

3— 5 ágy 

II . oszt 
I I I . oszt 

4— 4 ágy 
3— 6 ágy 
8—12 ágy 

12—18 ágy 
12—16 ágy 
16—24 ágy 

Színház, hangversenyterem 
Filmszínház | 

4—10 hely 
6—20 hely 

6—14 hely 
10—30 hely Gyűlésterem J 

4—10 hely 
6—20 hely 

6—14 hely 
10—30 hely 

p a r k o l ó h e l y e k e t lé tes í teni . E z t a k e d v e z ő h e l y z e t e t m i n d e n k é p p e n ki kell 
h a s z n á l n i . R ö v i d e n u t a l n o m kell a t e r v e z é s n é l b e t a r t a n d ó l e g f o n t o s a b b a lap-
e l v e k i e . K ü l ö n kell v á l a s z t a n i a r ö v i d és hosszú ideig p a r k o l ó j á r m ű v e k e t . 
Az e lőbbiek részére l ehe tőség szer in t az ú t f e l ü l e t e n belül , az u t ó b b i a k részé re 
az ú t f e lü l e t en k ívü l p a r k o l á s i l ehe tőség b i z t o s í t á s a cé lszerű . A pa rko lás i idő 
e l lenőrzése a pa rko lás i i dő t m é r ő e szközökke l , a p a r k o m é t e r e k k e l lehetséges. 

A pa rko lás i i g é n y e k kie légí tésé t az ú j ép í t é sekke l e g y ü t t kel l b iz tos í t an i , 
i l l e tve csak akkor s z a b a d az ú j l é t e s í t m é n y e k e lhe lyezésé t e lő i r ányozn i , h a a 
p a r k o l á s i lehetőség b i z t o s í t v a v a n . A p a r k o l á s r a e l m o n d o t t a k be fe j ezé seképpen 
m e g kell jegyezni , h o g y m i n d e n k é p p e n a pa rko lá s i l ehe tőség b i z t o s í t á s á r a s 
n e m p e d i g a pa rko lá s m e g t i l t á s á r a k í v á n a t o s t ö r e k e d n i . 

h) A szaktudás növelésének kérdése 

A város i köz lekedés fe j lesz tése c sak az egész v á r o s r a , ill. k ö r n y é k r e k i t e r -
j edő fo rga lmi v izsgá la t a l a p j á n az o r szágos ú t h á l ó z a t t a l va ló k a p c s o l a t f igye-
l embevé t e l éve l v é g e z h e t ő el. A t e r v e lkész í tése és v é g r e h a j t á s a so rán a szak-
e m b e r e k r e ú j s ze rű f e l a d a t o k m e g o l d á s a v á r . Ahhoz , h o g y e z e k e t a f e l a d a t o k a t 
m ű s z a k i l a g a l egmegfe le lőbben és a l e g g a z d a s á g o s a b b a n — f i g y e l e m m e l a 
b e r u h á z á s i , f e n n t a r t á s i és üzemi k ö l t s é g e k r e — o l d h a s s á k m e g , e l m é l y e d t 
k ö z ú t i f o r g a l o m t e c h n i k a i i smere t ekke l kell r ende lkezn iük . 
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I s m e r n i ü k ke l l t ö b b e k k ö z ö t t a k ö z ú t i forga lom je l legzetességei t és össze-
függése i t ( fo rga lmi v iz sgá la tok , f o r g a l o m s z á m l á l ó b e r e n d e z é s e k , a r e p r e z e n -
t a t í v módsze r e l m é l e t i a l a p j a i és a l k a l m a z á s a ) , a város i k ö z ú t i f o r g a l o m r a v o n a t -
k o z ó i s m e r e t e k e t (vá ros i u t a k és c s o m ó p o n t o k k a p a c i t á s a , városi k ö z ú t i f o r -
g a l m i v i z sgá l a tok , p a r k o l á s , a u t ó b u s z p á l y a u d v a r o k ) , a k ö z ú t i je lzéseket (ú t -
b u r k o l a t o n a l k a l m a z o t t jelzések, j e l z ő l á m p a b e r e n d e z é s e k ) , a k ö z ú t i f o rga lom 
b i z t o n s á g á t ( a f o r g a l o m b i z t o n s á g á t be fo lyáso ló t é n y e z ő k , ba lese t fe l v é t e l , 
b a l e se t i s t a t i s z t i k a , a p á l y a k i a l a k í t á s á n a k h a t á s a ) és a k ö z u t a k v i l á g í t á s á v a l 
k a p c s o l a t o s k é r d é s e k e t . 

A fe l so ro l t t é m á k részben k i d o l g o z o t t a k , r é szben k ido lgozás ra v á r n a k . 
M e g á l l a p í t h a t ó , h o g y v a l a m e n n y i t é m á r ó l számos é r t ekezés je lent meg , és. 
v a n n a k egyes t é m á k — pl . a k a p a c i t á s — , ame ly rő l igen sok p u b l i k á c i ó t közöl -
t e k . 

I t t s zükséges e g y lényeges s z e m p o n t r a f e lh ívn i a f i g y e l m e t . 
Á l t a l á b a n , d e ezekre a t é m á k r a v o n a t k o z ó a n k ü l ö n ö s e n áll az, h o g y a 

külföldi kutatások és mérések eredményeit csak kritikai értékelés után szabad átvenni 
és hazai viszonyainkra alkalmazni. 

A v i z s g á l a t o k a z t m u t a t t á k — b á r m e l y a k ö z ú t i f o r g a l o m t e c h n i k á h o z 
t a r t o z ó t é m á r ó l is v a n szó —, h o g y az e lvek, a mérés i m ó d s z e r e k he lyesek és 
n á l u n k is a l k a l m a z h a t ó k , a z o n b a n a k o n k r é t e r e d m é n y e k , az e lmélet i m e g f o n -
t o l á s o k u t á n k a p o t t k é p l e t e k b e b e h e l y e t t e s í t e n d ő s z á m é r t é k e k h a z a i v i s zonyok 
m e l l e t t v é g z e t t k ü l ö n mérésekke l á l l a p í t a n d ó k meg . 

9. Az oktatás kérdése 

Befe jezésü l a z o k t a t á s r a v o n a t k o z ó a n teszek e g y m e g j e g y z é s t : 
Az o k t a t á s i t e v é k e n y s é g n e k n e m c s a k a fe j lődésse l kell lépést t a r t a n i , 

h a n e m b izonyos f o k i g előre is kel l m u t a t n i . Az o k t a t á s n a k n e m c s a k az a fel-
a d a t a , h o g y m e g b í z h a t ó s z a k m a i i s m e r e t e k e t a d j o n , h a n e m az é rdek lődés fe l -
kel tésére , a f e l a d a t o k i smer t e t é sé re , a fe j lődés i i r á n y o k b e m u t a t á s á r a is t ö r e -
k e d n i e kell . 
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