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VAROSI KOZLEKEDES FEJLESZTESENEK ALAPELVEI
A VIDEKI NAGYVAROSOKBAN*

A varosi kozlekedés fejlesztésének alapelveivel kapcesolatban kiilfoldon,
de hazankban is igen sok munka jelent meg, és szamos el6adas hangzott el az
utébbi id6ben. fgy tobbek kozott 1957-ben ,,Budapest tithalézata korszerti
fejlesztésének szempontjai” c. tanulmanyomban az tuthalézat fejlesztésé-
nek iranyelveivel foglalkoztam. A Kozlekedéstudomanyi Igvesiilet Varos-
kozlekedési Konferenciajan az elmilt évben Budapesten dr. Kadas Kalman
egyetemi tanar ,,A nagyvarosok és kozlekedésiik”, Szilagyi Lajos fémérnok,
Gyulai Géza, a Budapesti Kozlekedési Igazgatdosig igazgatéja és jomagam
a tomegkozlekedés fejlesztésével, Koller Sandor pedig ,, A kozati forgalom
novekedésébdl adodé feladatok™ cim(i eladasiaban a varosi kozlekedés egyes
teriiletein sziikségesnek mutatkozo6 fejlesztéssel foglalkozott.

Jelen elGadas célja osszefoglalni a kozlekedés fejlesztésének legfontosabb
alapelveit a vidéki varosokban.

1. A wvdrosi kozlekedés kialakuldsa és jelentdsége a
vdarosok fejlodésében

Lassuk els6bben is, hogy a kozlekedésnek milyen szerepe volt és van
a varosokban.

Az 6kori varosok kialakitasanal a legelsé cél a védekezésnek, a kiilsG
tamadasok elharitasanak hathatds elGsegitése volt. Természetesen hamar
felismerték azt is, hogy a varosokban valé elhelyezkedésnek szdmos olyan
elénye van, ami az ember életét kedvezGbbé, jobba teszi. Olyan berendezések
létesithetdk, amelyek megkonnyitik az életet, ilyen pl. az ivévizellatas, amelyet
mar a rémaiak sok nagy okori varosban megvaldsitottak.

A lakossdg rendszeres élelmiszerellatasa, a tudomanyos élet kialakulasa-
nak el@segitése, iskolik, egyetemek felallitasa, konyvtarak létesitése stb. mind
arra mutatnak, hogy az elsGdleges szempont: a védekezés mellett az emberiség
tarsadalmi, politikai, kulturalis életében a varosi telepiilés a fejlédés legfonto-
sabb tényezGjévé valt. Nem véletlen, hogy a kultira ma is jelentés utanpétlast
kap éppen azokbdl a varosokbdl, amelyek hatalmas multra tekintenek vissza.

Fel lehet vetni a kérdést, hogy a régi varosoknak volt-e sziikségiik jé
kozlekedésre? A véalasz e tekintetben csak az lehet, hogy jo kozle-

* Az Akadémia Kozuti és Varosi Kozlekedési albizottsaga, valamint a Kozlekedés-
tudoméanyi Egyesiilet 4ltal Szegeden 1961. okt. 26—28-4n rendezett Varosi Kozlekedési
Konferencian elhangzott elbadas alapjan.
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kedés nélkiil a torténelmi véaros egyik feladatat sem tudta volna ellatni.
Pl. Pergamon, a Kkisazsiai, 2000 évvel ezel6tt 160 ezer lakost varos a tenger-
parttél nem messze ugyan, de olyan helyen telepiilt, ahova j6é utat vezetni
ma is komoly technikai feladat; s hogy annak idején jé szallitasi lehetGség
mégis volt, mutatja az, hogy a viros még ma is csodalatot ébreszts, romokban
levé kulturemlékei nagyméretii, tavolrdl ideszallitott épit6kovekbdl késziiltek.

Az 6kori varosi kozlekedés egy-két nagylélekszamt varosban mar rendel-
kezett a mainak bizonyos elemeivel: pl. forgalomszabalyozas, parkoléhelyek
kijelolése, a teherforgalom elkiilonitése a személyforgalomtdl stb. fgy pl. az
6kori Rémaban mar egy iranyu forgalmu utcak is voltak, és kocsivarakozd
helyek is ki voltak jelolve. A teherforgalom csak az éjszakai 6rakban volt meg-
engedve.

A termékesere jobb lebonyolitasanak elGsegitésére a fejlédés folyaméan
a siksdgok és hegyvidékek peremén, rendszerint a folyévolgyekben kialakultak
az Un. VASarve l[‘OSOk, ahol a kiilonbozG vidékek termékeiket kicserélték.

A késGbbiek folyaman, amikor az ipari fejlédés nagyobb termékfelesleget
allitott elé, a varos életében a termelés zavartalan ellitdsdnak biztositdsa donté
szempontta lett. Ez csak a rendszeres szallitast biztosité kozuati, ill. vizi kozleke-
déssel volt megvaldsithato.

A szaraztoldi nagyobb varosok kialakitasat a XIX. szazad folyaméan a
vasuti kozlekedés elterjedése tette lehetGvé.

A XIX. szazad 0j kozlekedési dgazata, a géziizemd vasut gyors fejli-
dése kovetkeztében nagymértékben megjavult a szarazfoldon a kozlekedési
szitkséglet kielégitése. LehetGvé valt nagy tomegeknek olesén, gyorsan, ponto-
san és tol]es bl/tonszw mellett val szallitdsa.

A gyors vasuti kozlekedés lehetévé tette az ipari tcrmel(‘s nyersanyagai-
nak és kész termékeinek tomeges szallitdsat, s ezzel a nagy ipari termelés ]\1101—
16déséhez jelentds segitséget nyu|t(>tt A tavolsagnak 1(1()])011 valo csokkentésé-
vel a varosokat Lg\'n](LShO/ és a’ vidékhez kizelebb hozta, a kozélelmezés na-

gyobb korzetre béviilt, a varosok lakossaga rohamosan szaporodott. A nagy-
foku fejlédésre ]ellunlo hogy mig 1800- “ban Nyugat-Eurépaban csupan 19
varosnak, 1902-ben mar 149-nek volt 100 000-nél nagyobb a lakos-szama.

A vérosiasodds elérehaladdsa a szocialista tarsadalmi rendben meghalad-
ja a kapitalista varosiasodds iitemét. Igy pl. a Szovjetuniéban 19‘)6 ban
26,3 millio, 1956-ben ennek tobb mint haromszorosa, 87 millio volt a varosi
lakossag szama. 1917 és 1956 kozott 564 Gj varos és 1069 varosias jellegfi
munkaslakotelep 1étesiilt [1]. Az 1962 julius 1. el6zetes adatok szerint
221,7 millié lakosa volt a Szovjetuniénak. Ebb6l tébb mint 113 millié a
varosi lakossag. Hazdnkban 1949—1954-ig, az elsd o6téves terv idészakaban
a varosok lakéinak szama Budapesten 1059 -kal, az ipari telepiilésekben
22,49, -kal n6tt meg. Az 0j varosok koziil Dunatjvarosnak 31 048, Kom-
Iénak 24 850, Kazincbarcikinak 15 285, Oroszlanynak 13 074 volt a lakos-
szama az 1960. évi szamlalas szerint.

A lakossag novekedésével jar a varos teriiletének novekedése, ami viszont
kialakitotta a tomegek helyi kozlekedési sziikségletét mind a személyszallitast,
mind az araszallitast illetSleg. A helyi kozlekedés a mai varos életének nélkii-
I6zhetetlen eleme. A tomegkozlekedési sziikséglet mar aranylag kis varosoknal
(kb. 40 000 lakos) felmeril [2]

Az elsé vilaghabort utin a kozati kozlekedés teriiletén donts valto-
zas kovetkezett be. Az expléziés motor megalkotasa és gyors fejlédése kifej-
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lesztette a szarazfoldi 4j kozlekedési dgazatot, a gépkocsikozlekedést, ami a
varosfejlesztést illetSleg donts valtozast eredményezett. A gépkocsik novekvs
szama ma a varos, kiilonosen pedig a nagyobb varosok uthal6zatatol kiilonle-
ges feltételek kielégitését kivanja meg.

Uj varosok telepitése, valamint a régi telepiilések megfelels kialakitase
gyors és teljesitGképes helyi és kornyéki kozlekedés nélkiil nem képzelhets el.
Minden kozlekedési agazat: a kozuti, vasiti, vizi és 1égi kozlekedés egyarant
fontos, mégis a kozuti kozlekedésnek van legnagyobb jelentdsége, nemesak a
gépkocsikozlekedés fokozottabb elterjedése és amiatt, hogy a felszini tomeg-
kozlekedési eszkozoknek palyat szolgaltat, de azért is, mert a lakossag elsGd-
leges kozlekedési igényét elégiti ki, osszekottetést szolgaltatva a véros ipari-,
kozigazgatasi-, laké- és iidiilésre szolgald teriiletei kozott. Kbbdl kovetkezik,
hogy a kozati kozlekedés nélkiilozhetetlen technikai elemének, a varosi ut-
halézatnak helyes kialakitidsira mind az djonnan létesitends, mind a meglevé
telepitéseknél nagy gondot kell forditani. Eppen ezért indokolt az a megailla-
pitas, mely a kozlekedési berendezések koziil az utrendszert jeloli meg a varos
legfontosabb alkotéelemének. A mai nagyvarosokban a folyton névekvd
kozlekedési sziikséglet gyors kielégitésére van sziikség. Ezt kétféle mdédon
lehet biztositani: »

a) kozforgalmu tomegkozlekedési berendezésekkel (autébusz, trolibusz,
kozati villamosvasat, hajé, gyorsvasit, nagyvasut) és

b) az egyéni kozlekedési eszkozokkel (szemdélyautd, motorkerékpar stb.).

Az a) és b) pontok alatt emlitett kozlekedési berendezések dltaliban
egyiitt latjak el a kozlekedési szitkséglet kielégitését.

A vidéki nagyvarosainkban észlelhetd tomeges helyvaltoztatis a varos
és kornyéke mindennapi életéhez tartozik. A varosok novekedésével a hely-
valtoztatisi igények fokozddnak, kiillonosen djabban az egyéni kozlekedési
eszkozok egyre slirlibb igénybevétele kovetkeztében. Ennek az dllapotnak
bekovetkezte hazai vidéki nagyviarosainkban is egyre inkabb varhaté. Az ebbdl
szarmazd nehézségek lekiizdésére fel kell késziilni.

Vidéki nagyviarosaink tuthalézata jelenleg nemesak a helyi, hanem a
tavolsagi atmendforgalmat is lebonyolitja, ami a kozuti kozlekedés jelents-
ségét még jobban aldahtzza.

A forgalom novekedésével a kozlekedés helyigénye is egyre nagyobb
lesz. fgy pl. Essen 17,64 hektar nagysagu belvirosiban a kozlekedés részére
utcak és terek szamara felhasznalhaté teriilet [3]

1989=benlm i Shie 329,
1947-ben' i« vesnmmers 43%,
196b-bents: it swe 68%

Ez tgy volt lehetséges, hogy a masodik vilighdboru okozta rombolasok
egy részét, éppen a kozlekedés helyigényének biztositasara nem allithattak
helyre.

Utalunk arra, hogy a mésodik vilaghdaboru el6tt Budapest legkorszertibb
varosrészének szamitott Ujlipétvarosban az utciak és terek kiterjedésének
aranya csupan 249, volt. A kozelmultban épiilt legkorszertibb lakdtelepeken
mar sokkal kedvez&bbek az ardanyok, ezeknél altalaban kb. 209, a beépitett,
209%, a burkolt és 609, a szabad teriilet. [4]
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2. A wvarosi kozlekedés fontossdgat elismerd helyes nézetek
kialakitdasa

A varosok fejlesztésével foglalkozé szakemberek kozott az utébbi idé-
ben egyre inkabb elterjedt az a teljesen indokolt nézet, hogy a varosokat
kialakité varosrendezési tényezSk harmoniija, urvcnbulya az utobbi idGben
megvaltozott. Az egyéb h/empontok mellett a kozlekedéssel kapesolatos ténye-
28k egyre inkabb mértékadé szerephez jutnak, és a kozlekedés szempontjainak
kielégitése talzas nélkiil elsGdlegesnek mondhaté. Kz persze korintsem azt
jelenti, hogy a mai varosfejlesztésnél a tiobbi, a tervezésnél alapul veendd
szempont héttérbe szorul, hanem azt, hogy a kozlekedésnek valamennyi
tényezd kozott donts fontossiga van.

Mikor jarunk el helyesen a varosfejlesztésnél ennek megfelelGen? Vilag-
szerte felismerték azt, hogy az a helyes ut, ha a varosrendezési tervezéseinknél
a megbomlott harmoéniat visszaallitjuk, s figyelemmel vagyunk arra, hogy a
kozlekedés szempontjai nem maésodlagosak, hanem a varosépités legfébb
szempontjaval (lakételepek tervezése) azonos szinten targyalandék. Kppen
ezért nem érthetiink egyet azzal a felfogassal, mely szerint a varosépités elséd-
legesen miivészi feladat.

A varosok, de minden telepiilés helyes kialakitdsanal szamos tényezd
5ajatos S/empontlara kell figyelemmel lenni, igy természetesen a tobbi mellett
a miivészi, az esztétikai s7unpont0k is klelegltcndok. Nem kétséges, hogy a
helyes varoskompozicié, a magasépitmények harmonikus elhelyezése, a gyo-
nyorkodtets varossziluett (a varos korvonalai) kialakitasa a varosok tervezé-
sénél ugyancsak megvaldsithaté. Nyilvanvalé azonban, hogy a kozlekedés szem-
pontjai a miivészi célkitlizéseknek nincsenek alarendelve. Milyen sok nehéz-
séget okoz pl. a varos életében az a csomépont, amelynek épiiletei az épits-
miivészet osszes kovetelményeit kielégitik, azonban a kozlekedési szempontok
hattérbe szoritasa miatt a kozuti kozlekedés teljesitGképessége elégtelen.

A kozlekedés kiilonleges szerepét a varosok, telepiilések tervezésénél
ma mar altaldban nalunk is elismerik.

A vidéki varosok kozlekedésfejlesztésének szerves egységben és Ossz-
hangban kell lennie a varosfejlesztéssel és varosrendezéssel. A kozlekedés-
fejlesztést és varosrendezést kolesonhatasaiban tudomanyos alapon kell vizs-
galni. Nyugodtan allithatjuk, hogy a vidéki varosok fejlesztésének az a kora,
amikor a kozati kozlekedés rendezését intuitiv, a forgalom igényeit figyelembe
nem vevé egyéni elgondolasokon alapuld modszerrd végezték el, mar elmult.

Nagyobb vidéki varosainkra vonatkozbéan az Ll Vasuttervezs Vallalat
és a VATERV részletes forgalmi vizsgilatok alapjan kozlekedésfejlesztési
tanulmanyokat készitett. Kz a fejlédés rendkiviil érvendetesnek mondhat6
annyival is inkabb, mert ezeket a tanulmanyokat a KPM illetékes szervei
az érdekeltek részvételével letargyaljak s jévahagyva adjak at az Epitésiigyi
Minisztériumnak, ill. a varosterveziknek.

A helyes nézetek kialakitdsanak kérdéscsoportjaba tartozik a kozuti
forgalom és tomegkozlekedés egységes szemlélete. Ennek lényege az, hogy a
kozuati forgalmat — beleértve a gyalogosok forgalmat is — és a tomegkozle-
kedés kapesolatat, kolesonhatédsait helyesen itéljik meg. Nem szabad csak
egyik vagy csak masik, a varos élete szempontjabél egyarant fontos kozle-
kedési komplexum egyoldali megltelesevel foglalkozni s a masik szempontjait
elhanyagolni. Az 4ltalénos fejlédés iranya vilagszerte a kozuti forgalom nagy-
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mértékli novekedése. Ennek kovetkeztében nchezsegek allnak eld, melyek
visszahatnak a tomegkozlekedésre, és annak nagyaranyu fO]lCS/thLt burgetlk

A helyes s/(‘m]clct kialakitasaval kapcaolathan még egy megjegyzést
kell tenni. Mind a hatésdgokndl, mind a lakossag széles rétegeiben tudatositani
kell, hogy a vérosi kozlekedésnél sziikséges intéxkedésekkd, szabalyozasokkal,
korlatozasokkal az egész lakossag érdekeit szolgaljak, és az ezek iranti meg-
értésre kell nevelni a lakossdgot. "Tudomésul kell venni, hogy a kozlekedéssel
kapesolatos intézkedések meghozasanal soha nem a helyi érdekek, hanem az
egész varos és a lakossig Osszességének érdekei a mértékadok.

3. A forgalom novekedésének kivetkezményei

A kozuti forgalom nagymértékl fejlédése vilagitott ra arra a tényre,
hogy a régebbi varosok nem a mai forgalmi igényeknek megfelelGen épiiltek.
Amennyiben ezen a helyzeten nem véltoztatunk, a forgalomban részt vevd
jarmivek sebessége a megszakitas nélkiili atszakaszokon is csokkenni fog,
a Lsomopontoknal nag ym(,rtcku torlédasok keletkeznek, és ezek vegcrcdmenye-
képpen az utazasi id6 nagyon megnivekszik. A varhaté nehézségek csok-
kentésére, illetve elkeriilésére az uthalézat és ezen beliil elsGsorban a csomd-
pontok nagyszabasi fejlesztése sziikséges. Kz a fejlesztés természetesen a
tomegkozlekedés igényeit is figyelembe kell hogy vegye, és azt is kell hogy

szolgalja.
Amennyiben a parkolasi lehetGségek nincsenek jél megoldva, tgy az
uticél — elsésorban a belvarosban — nem érhetd el kozvetleniil gépkocsival,

ami a gépkocsikozlekedés legnagyobb elényének, a haztél hazig valé szallitasnak
megszinését jelenti. Mindezek persze a tomegkozlekedést is kartékonyan
drintik. A leirt helyzettel kapesolatos nagyszamu baleset kézismertnek mond-
haté. Izzel kapesolatban utalnunk kell arra, hogy a varosokban a balesetek
szama lényegesen nagyobb, mint a kiilsé ttszakaszokon; igaz viszont, hogy
ezek nem olyan silyosak.

A varosi uthalézat fejlesztésénél perspektivaban szamolnunk kell hazai
viszonyok kozott is a novekvd kozati forgalom altal kényszeritett varosi
gyorsforgalmi utak épitésével. A varosi gyorsforgalmi utakkal ugyanis a
kovetkezs elényok érhetdk el: novekszik a forgalombiztonsig, a forgalmi
kapacitas, valamint utazdsi sebesség és a kozlekedés gazdasigossiga is. Itt
azonban egy lényeges koriilményre kell felhivni a figyelmet: a gyorsforgalmu
dthélézat kialakitdsa a helyi adottsagoktol fiigg; olyan megoldasra, amely
minden varosra egységesen alkalmazhatd, nem lehet altalanos sémat adni.

Minden egyes varosnal az elGzetesen végzett részletes forgalmi vizsgé-
latok alapjan, a helyi adottsigoknak legmegfelel6bb megoldast kell meg-
talalni.

4. A kozlekedésfejlesztés tervezésének mdodszere és irdanyai

A kozlekedésfejlesztés tervezése — mint ismeretes — az alabbi l1épé-
sekbdl all:

a) a kozlekedés elemzése,

b) a jovében varhaté forgalom becslése,

¢) a forgalmi viszonyok értékelése, vagyis annak vizsgalata, hogy a
kozlekedési berendezések technikai elemei (pl. palya, jarmiivek) és iizemi
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berendezései mennyiben teszik lehetségessé a jelenlegi, ill. a varhat6 forgalom
zavartalan lebonyolitasat.

A fejlesztés megtervezendd:

a) a jelenlegi, illetSleg

B) a jovoben varhaté forgalomra.

a) A kizlekedés elemzése

A kozlekedés elemzése sordan az uthdlézaton jelenleg athaladé forgalom
nagysaganak, osszetételének és a mértékado ora forgalmanak meghatirozasat
végezziik el, ill. magat az athalézatot vizsgaljuk.

A forgalom elemzésének a forgalomszamlalasokon kell alapulnia. Saj-
nalattal éllapithat() meg, hogy a forgalomszamlalasokkal szemben az illeté-
kesek még mindig b170n§ 08 L]Utd%lto allaspontot képviselnek. Feleslegesnek
és tul koltseﬁesnck vélik Gket.

Nem v1tas, hogy azok a forgalomszamlalasok, amelyeknél nagy személy-
zettel allanddan szamolunk, koltségesek. Az utébbi években azonban itt is
igen j6 eredménnyel alkalmazzak hazankban az tin. reprezentativ mddszert.
Megemlitem, hogy az 1955/56-ban  reprezentativ. moddszerrel V(“’I‘Chajt()tt
OrsSzZAagos koztti foraalonls/alnlala.s idéraforditasa mindossze 5,49 -a volt az
1930/ 36. évben ]l(L‘TVOI’Hd,nVOb modszerrel végzett f()l’”‘&l()nl%7dn]ldle%ndk

A repre/enta’clv maodszer lényege, hon\ a mewhw\ elés targyvat alkoto
szamos esetnek az un. alapsokasignak csupin egyes g:undosan Kivélasztott
elemeirdl az in. mintasokasdgrol gytijtiink adatokat. A cél az, hogy a felvett,
a mintasokasiagra vonatkozé ‘adatokbél az egész alapsokasag keresett jellemzd
adatait meg tu(]Juk hatarozni. Nyilvanvalé, hoov a re])r(*/entativ megfigyelés
eredménye csak akkor lesz meghizhaté, ha a minta kivilasztasit tgy Ve(rey/uk
el, hogy a mintasokasdg hiien tiikrozze az alapsokasig tula]donmurmt A rep-
rezentativ f()rtralomwamlalas11‘11 altalaban az egyszeri véletlen kivalasztas
modszerét alkalmauul\, és a szamitasokat a szamtani atlagra vonatkozdéan
végezziik el.

A tapasztalatok szerint mind a keresztmetszeti, mind a célforgalmi
vizsgalatok kell6 pontossaggal végezhetSk el a reprezentativ mddszer alkal-
mazasaval.

A forgalomszamlalasokkal kapesolathan me(r](‘(rvezzul‘., hogy az Epit6-
ipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem Ut-, Vasutépités és Kozlekedésiigyi
tanszékének tapasztalatai szerint a célforgalmi vizsgélatok végrehajtasara
— amennyiben kisebb teriiletegységrdl van sz6 — a rendszamfelirasos médszer
javasolhaté.

Bzzel a maddszerrel t‘Lpasztalataink nagyon kedvezéek. Szamos nagy-
forgalmi budapesti csoméponton, igy tobbek kozott a Moszkva téren, a
Baross téren, a Boraros téren haJtottunk végre ilyen szamlalast. Kereszt-
metszeti forgalomszamlalissal meghatarozva a forgalom idébeli lefolyasanak
torvényszertiségét, rovid ideig tarté célforgalmi vizsgilat alapjan sikeriilt
meghatarozni a mértékads ora forgalmat.

Egy lényeges megjegyzés a mértékadd ora forgalméira vonatkozdan:
abban az esetben, ha a nap folyaman a forgalom lefolydsa egyenletes, gy

egy atlagos forgalmi nap 8 letrna(rvobb for(ralmu oraj(mak atlagaval célszer(i
szamolni, Ha a forgalom a nap f()lydman ingadozik, ugy az atlaﬂos forgalmu
nap cstcsérajaval célszert szamolni.
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Az atlagos forgalmu nap csticsorajaval kapesolatban megjegyezziik, hogy
a vidéki \(Lrosmnkban de még Budapesten sem allnak rendelkezésre djkeleti
¢s kell6 megbizhatdsagu adatok a forgalom mnapi, havi és évi ingadozasira.

A tomegkozlekedési eszkozokre vmmtk()/(um a forgalom elemzése az
eddigi helyes gyakorlatnak megfelelGen a tomegl\()/lckedca eszkozt tizemel-
teté vallalattol beszerzends adatok feldolgozasabdl és vizsgalatabdl, tovabba
az ezt kiegészité néhany mérésbdl all.

US%/Lf()"]d]V(L megallapithaté tehat, hogy a forgalom elemzésének ered-
m("nvcl\(,ppcn ismerjitk az uthalézaton lebonyol6do sz0kés0s hétkoznapi for-
calomban naponta fcllcpo csueséra forge L]nmt, az egyes utszakaszok és csomo-
pontok jelentéségét és az egyes jar nlufdjtdk részvételét az osszforgalomban.
A forgalom elemzése tehat megadja a forgalom szerkezetét, és ez az Gthalézat
tervezésénél nélkiilozhetetlen.

Az tthalézat vizsgalatanal tobbek kozott meghatarozzuk a kereszt-
metszeti méreteket és beépitési szélességet, tovabba a burkolatra, a kozmii-
vesitésre, a tomegkozlekedési eszkozok vonalaira és megdlldira, az esetleges
forgalomszabalyoz6 berendezésekre vonatkozé adatokat.

Az is felderitendd, hogy az esetleges varosrendezési vagy egyéb tervek
a varosi uthalézatra vonatkozdéan mit tartalmaznak.

b) A warhato forgalom becslése

A kérdés jelentGsége a forgalmi tervezésekkel kapcesolatban rendkiviil
nagy, annak ellenére, hogy itt extrapolilasrdl, tehit igen sok bizonytalansigi
tényezét magaban rejté miiveletrsl van szo.

A jovében varhato forgalombecslés lényegileg két 1épéshdl all: elGszor
meg kell hatarozni a varhaté forgalom nagysagat, majd meg kell hatdarozni
a forgalom lefolyasanak utvonalait.

A varhat6 forgalom elérebecslése soran mindig a jelenlegi forgalomhol
kell kiindulni, és rendszerint az alabbi kérdésekre kell valaszt adni:

a) Mi legyen az el6rebecslés idGtartama?

p) Mekkora lesz a forgalom novekedése a becslési idGszak végéig?

y) A forgalom fejlédése a becslési idGszak alatt milyen iitemii lesz?

Miel6tt ezeket a kérdéseket targyalnank, roviden magiara a forgalom
elérebecslésére vonatkozdéan kell néhény megjegyzést tenni. A forgalom
elérebecslésének modszerei csak egészen rovid multra tekinthetnek vissza.

Az alkalmazdisra keriilt mddszerek az alabbi két fGesoportba sorolhaték:

1. Olyan médszerek, melyek a multban észlelt fejl6dési irdanyzatot
mechanikusan el6revetitik. A feltételezés az, hogy a jovében mindenben a
miult gyakorlata fog érvényesiilni. Ebbe a csoportba tartozé legismertebb
moédszer a trendvonalak szerkesztése.

2. Olyan médszerek, melyek a multban észlelt fejlddési irdnyzatot
kialakit6 — rendszerint a forgalommal kapcsolatos — tényez6ket analizaljak.
Emellett a jov6ben véarhaté fejlédést a multbelinél kevéshé vagy jobban
elémozdité vagy gatlé, tehat a fejlédést a multbelitdl eltéré médon befolyé-
solé tényezGket is figyelembe veszik. A hazai viszonyok kozott alkalmazésra
javasolt médszer is ebbe a csoportba tartozik.

Az Epitipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem Ut-, Vasttépités és
Kozlekedésiigyi tanszékén diplomatervek készitésénél az 1. sz. tablazatban
feltiintetett szorzétényezdket alkalmazzuk:
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I. sz. tablazat
Kozuti forgalom nivekedésének becslése
(kerekitett szorzok)

i !‘ 1960-t61 ‘ 1955/56-161
\ \ T)Ti’:-ig \ N 71990-&”7‘ B 1u75-i07l 1!:94»;; )
“ szgk. 3,5 51 | 68 11,0
orszagos atlag | tgk. és au- 2.3 4,0 ‘ 4,5 7,8
t6b. \ ‘ | ‘
mkp. 2,6 4.0 ; 5,6 | 8,6
| fogat 0,3 o1 | 02 0,1
} szgk. ‘ 2,8 4,1 i
budapesti atlag | tgk. 1.8 2,9
autob. 2,0 2.2
4,0 [

i mkp. 2,6

(sszehasonlitdsként megemlitjiik, hogy Svajcban a varosi kozuti for-
galom novekedési szorzéja 1959—1980 idGszakra 3,0, a Német Szivetségi
Koztarsasagban pedig kiilsé szakaszokon 1955—1975 idészakra ugyancsak
3,0-ra veszik fel. Utalunk arra, hogy az 1. sz. tablazatban a kozolt értékek
6vatos becslésnek tekintheték.

Az Utiigyi Kutaté Intézet rendszeresen vizsgdlja koztti forgalmunk
alakuldsdt. Ennek alapjan moéd van a forgalom varhaté novekedését is ki-
értékelni. A 11, sz. tablazatban tiintettiik fel kozuati forgalmunk novekedését

I1. sz. tdbldzat
Magyarorszdg kozitt forgalmdnak novekedése 1955/56—1960 kizott

A forgalomnovekedés jarmfifajtik szerint (Az 1955/56. évi forgalmat egységnek tekintve)

|
P
|
|

Idészak: ‘ Személy | Motor | k{\ssz’. 4 Auté- | Teher- 055?‘ Ossz. Foga- Osszes
gk. kp. | Sonny busz gépkocsi nehéz motoros tolt | jarmfi
‘ ‘ motoros | | mot. jarmi

r I —— | P |

1957 0,86 1,53 | 1,23 1,14 1,28 1,26 1,24 1,00 } 1,16
1958 1,09 1,64 | 1,33 1,30 1,32 1,32 1,32 0,84 1,21
1959 1,56 ‘ 2,06 1,84 1,38 1,562 1,49 1,68 0,84 1,49
1960 \ 1,98 | 2,14 2,05 1,80 | 1,98 1,95 2,00 0,70 1,69

| 1 | |

1955/56—1960 kozott az egyes jarmiifajtak szerint. A tablazat adatai szerint
ot év alatt Osszes motoros forgalmunk megkétszerez6dott, Osszes jarmiifor-
galmunk — miutan a fogatolt jarmtivek forgalma 0,70-re csokkent — 699, -
kal lett nagyobb.

Azt, hogy varosi utainkon a forgalom varhaté novekedése 1990-ig hogy
alakul, az 1. sz. abran tiintettiik fel. Az abran ugy a linearis, mint az expo-
nencidlis trendbdl szamitott értékek fel vannak tiintetve. [5]

A jov6ben varhaté forgalom becslésérél elmondottakat befejezve,
hangstilyozni kell, hogy ez a kozuti forgalomtechnikanak még nem egyértel-
mien feltart teriilete.
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Hazdnkban a kérdéssel szamos szerv foglalkozik, és a vélemények a
jovében viarhaté forgalom nagysigira vonatkozéan erdsen eltéréek. Eppen
ezért sziikségesnek latszik, hogy a kozeljov6ben az illetékes szervek iiljenek
Ossze és allaspontjaikat egyeztessék. Az ezen a megbeszélésen kialakulé bizo-

1dbra. Aforgalom alakuidsa vdrosainkban 1956-60 kizitt ésa vdrhatd forgalomnovekedes

iR o Forgalomndvekedes* _/
Jarmuofajla
1956 1965 1966 (10év) 1970 /
el X
Kennys |a| 10 16 (18) | 16 (19) | 19 25) v
Ll PR SR [Betitiag 81 Sgdtobie i (R e i) 7
woios: 1| m 42 67) | 46 65 | 60 (2101 7
s Nenéz |a| 10 16 (16) | 16 a7 | 18 20) e
4 B ST P el = O SR et o/
8 moloros AV o
2 10 27 (34) | 29 (39) | 36 (69) N g .
N i s o
3 f Osszes |a| 10 16017) | 16 (18) | 19 (24) N7 o
8 71 e B e e e e A 0 251K, =
= 10 331(50) | 36 (60) | 46 (120) 57 g 150:%5—
R .
E; *A zdrgjeles szémok az exponencidlis trendbd/ szqmifoltértékek. .~ & o=
3 **A konnyG motoras jarmovek 1959-60 kozotts s "
8 rohamos no Sse 65 ameg rend ; Tt
£ re dlld kevés adaf miatt az exp.tren é‘.// :
2478 it mdr irredlis értéket ad. =8
g -
S S
=m0 X .
_________ y'-109:106%0—. — — 2
o T T 06+ 0071
R,
e e —_—0" Linedaris trend Exponencidlis frend
: . ie'/vm‘cjrz L;M/d ulak Y'= 1,04 +007%x (konnyo m.) a Y'= 1095-107% (kénnydm.)
crasoopererc.Lig Y'= 116 +0086x (nehézm.) a  Y'= 1119-1052X(nehézm.)
= konnyd moloros
E= ey ’Ii’ﬁi" ”';"’” "’j” b Y= 156+019x (kinnydm.) b Y'= 1321-1262% (kénnydm.)
Qs Znsincio b Y'= 139+ 0168x (nehézm.) b Y'= 1256-1151% (nehézm.)
T ol T T T T T T =3
x= -2 -1 0 +1 +2 +3 +4 +5 +6 7
1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965

1 dbra. A forgalom alakulésa véarosainkban 1956-—1960 kozott és a varhat6é forgalom
novekedés

nyéara hasznos vita jelent6s mértékben elé fogja segiteni, hogy a tervezéseknél
a jov6ben varhaté hazai forgalmat megbizhatébban lehessen elrebecsiilni

c) A forgalmi viszonyok értékelése. A tervezés végrehajidsa

A kozlekedési berendezések fejlesztésének tervezésénél kiilonos gondot
kell forditani arra, hogy elsGsorban

a biztonsdgra,

a teljesitéképességre és

a gazdasdgossdagra vonatkozé kovetelmények kielégitést nyerjenek.

a) A forgalombiztonsdg kérdése

Tekintettel a fontossagara, kissé részletesebben foglalkozunk ezzel a kér-
déssel.

Akkor, amikor 1830-ban az elsé kozforgalmu géziizem( vasut megkezdte
iizemét, a nagyobb sebesség kovetkeztében el6allé baleseti veszély miatt ez

volt a jelszava: ,,periculum privatum, utilitas publica” (az egyén veszélye a
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kozonség haszna ! (Ma sokan valljak azt a nézetet, hogy a gépkocsikézlekedést
a balesetek nagymértékben novekvs sziama miatt ,,Calamitas publica’-nak,
mindenki veszél I/en()k lehet tekinteni.)

Hogy nem egészen tulzas ez a borulaté megallapitas, utalok arra, hogy pl.
Svéjcban 1960-ban 50 100 volt a kozati balesetek szama, 129;-kal tobb, mint
1959-ben. (A gépjarmiivek szama 1960-ban 9,29 -kal, 72 612-vel lett nagyobb.)
A baleseteknél megsebesiilt 35 700 személy s koziilitk 1300 halalosan. A halalos
balesetek szima 16,5%,-kal volt nagyobb az el6z6 évinél. A I11. sz. tablazatban
tintettiitk fel 1950—1960-ig a balesetek szamanak alakulasat Svajcban. [6]

III. sz. tdbldzat
A kozuti balesetek alakuldsa Swdjeban

A balebetel\nd ebbdl

Gépjarmii Balesetek ! i
{

Ly allomany ‘ széma megsériiltek halilos 4ldoza-

szama tok sz&ma
1950 264 487 26 244 | 19 598 ’ 797
1952 367 248 31 569 ‘ 23402 | 882
1954 483 983 36 261 | 27 693 963
1956 606 752 40 045 | 29110 | 1037
1957 668 238 | 40 563 30 594 | 1162
1960 865106 | 50 100 35 700 | 1300

{

Olaszorszagnak az 1959. évi Rio de Janeiréban tartott XI. Nemzetkozi
Utiigyi I\()nvrcswusra kiildott jelentésébdl tudjuk, honry 1956-ban a kozuti
balesetek 19,()% -at tették az osszes elhalalozdsoknak, és a lakossag 39/,-e volt
kitéve a kozaton baleseteknek. I2z a szam természetesen lényegesen nagyobb,
ha az érintettek koziil kihagyjuk az oregeket és azokat a kiskoruakat, akik
nem hagyhatjak el lakasaikat.

Franciaorszagban a kozuti balesetek szama meghaladja az évenkénti
mésfél milliot. 1960-ban 8295-en haltak meg és 185 031-en sebesiiltek meg a
kozati baleseteknél.

Az alabbi 6sszehasonlité adatok szerint még ijesztébb a kozuti balesetek
szamanak és aldozatainak emelkedése a Német Szovetségi Koztarsasiagban.

. balesetek ‘ sériiltek haldlos aldozatok
L ‘ 1000-ben 1000-ben szama
- | "*| — - o .
1938 [ 1 836 156 106 | 4 585
1959 [ 7 008 l

804 404 ‘ 13 933

1960-ban hazankban is novekvs tendenciat mutatott a kozati balesetek
szdma. Az (t6bbi harom esztendGben a kozuti kozlekedési balesetek szama igy
alakult:
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Balesetek Halélos {mlommk

fv Blkie iy
smm\
1958 6307 527
1959 7787 703
1960 8918 525

Fel lehet tenni a kérdést, hogy az uthalézat allapota befolyédssal van-e a
kozuti balesetek alakulasara és lefolyasuk konnyebb vagy stlyosabb voltara?

Ha az erre vonatkoz6, a balesetek okat is megadd statisztikai adatokat
nézziik, azt kell megallapitanunk, hogy sok orszagban e statisztikak szerint a
balesetek 92—989,-a személyek hibajabdl allott el6. E megallapitdsok szerint
a baleseteket els6sorban a gépkocsivezets hidnyos ténykedése vagy az elgazolt
gondatlansiga okozta.

Az okok ilyen médon valé megadasa azzal is 6sszefiigg, hogy a balesetet
felvevs kozegek altalaban abbdl a szemléletbél indulnak ki, hogy a balesetért
a felelGsséget elsGsorban a szereplé személyeknek kell vallalniuk.

Az is el6fordul, hogy a baleseti felvételnél az elsGdleges személyi hidnyos-
sdg mellett méas tényezd is megemlitésre keriil azzal, hogy mégis a személy
hianyos vagy gondatlan ténykedése a baleset oka.

Csak akkor biztonsagos a gépkocsikozlekedés, ha a vezet§ mindenkor ura
a jarminek, és annak sebességét sziikség szerint valtoztatni, ill. a jarmiivet a
kell6 idGben megallitani tudja. Ennek megfeleléen a gépjarmiikozlekedésre
vonatkozé hatésagi elGirasok szerint a gépkocsit a legnagyobb figyelemmel és
koriiltekintéssel kell vezetni, és csak olyan sebességgel szabad haladni, hogy a
vezetd az utpalya minden pontjdban ura legyen a gépkocsinak. Ezért mondja
a modern pszicholdgia, hogy a baleset ,,téves dontés” kovetkezménye. A vezets
téves dontését azonban nemcsak sajat gondatlansiga vagy tévedése, hanem
téle fiiggetlen tényezdk is okozhatjak.

N\ a jarmovek helyzete
/ \b 6n aba/ese/ utan
: : SR i
et ] = N e = e e e
fekezési nyomok 7% jarmuvek helyzete az Gsszeiitkizésnél
e\ % 0270007 Z

oldalszél et
S oy

2. dbra. Oldalszél okozta baleset utpalyan

A 2. abran feltiintetett balesetet nem a vezetd | téves dontése”’, hanem
az a koriilmény okozta, hogy az erdén at vezetd gépkocsipalya szakaszon
haladé jarmiivet a feliiljaré utan oldalszél érte.

A véaratlanul tdmadé nagyobb oldalszél a nagy sebességgel haladé gép-
koesi iranytartisiara igen veszélyes s azt eredményezheti, hogy a vezet6 nem
tudja kocsijat az Gtpalyan tartani. E balesetnél a gépkocsi a burkolatot elhagyva

8 305



athaladt a gépkocsipalya két iranyat elvdlaszto sivon, s bar a vezetd fékezett,
az ellenkezd iranyu palyan szabalyosan kozlekeds gépkocsival az osszeiitkozést
nem lehetett elkeriilni. [7]

Az uttervezésnek ki kell zarni mindazon utkialakitasi hianyossagokat és
forgalomtechnikai koriilményeket, melyek téves dontésre adnak lehetGséget,
s igy baleseti veszélyt jelentenek.

A balesetek koriilményeinek szakszer( feldolgozasa és az okozati Ossze-
fiiggések gondos kiértékelése alapjan az allapithaté meg, hogy az utpalya
hianyossagai a balesetek jelentékeny szazalékat okozhatjak.

A baleseteknek az utviszonyokkal valé oOsszefiiggése természetesen az
uthalézat kiépitettségétsl és a forgalom nagysagatol fiigg. Orszagonként val-
tozik. A IV. tdblazatban tiintettiik fel a Német Szovetségi Koztarsasaghan
1952. és 1953-ban bekovetkezett kozuti balesetek okaira vonatkozéd Ossze-
allitast.

ATV. tablazat szerint a kozuti balesetek 209,-at kozvetleniil az ut jellem-
z6inek hidnyossdgai okoztak. A V. sz. tabliazatban adjuk meg, hogy az ut
hibaira visszavezethetd balesetek f6bb okok szerinti 9;-os megoszlasa milyen
volt kiils§ szakaszokon és varosi utakon.

IV. sz. tabldzat
Koziti balesetek okai a Német Szivetségi Koztdrsasdagban

B

A balesetek hény
Baleset oka 9,-4t okozta =

Jarmivezetdk hibdja ................. | 63,7
Ut jellemzéinek hianyossdgai .......... I 20,0
Td6jareisi VISZODFOK wis s oo s ossainsson ‘ 5,6
Jarmiivek hidnyossiga ................ ‘ 4,6
Gyalogosek hibaJa: « e sw e s tF 05 s e ‘ 3,4
Hovéb: tenyezll . cwesin issismaswms s 2,7
100,09%,

V. sz. tdbldzat

@

Azt hidnyossdagaibol szdrmazo kozite balesetek okainak megoszldasa

| Citlsd Virosi Gthalo-
Kiils6 atszakasz zaton

" B B SN T =
CIRUSZORRAD = s v 5 b o oo o8 oiior oL alions o /sy S0 es) ity @ vsn &, 8 80s  o) & 60,6 1 33,3
KALALAST BIATLY « o v o veev et e e e et et e e e e 159 | 37,6
Egyéb hibak (vizszintes és fiiggoleges ivek hidnyossagai) ...... 12,1 9,4
Tovabbi hianyossagok (burkolat rossz allapota, forgalom-

szabélyozasi, vilagitési hidnyok) ......cccivveinvececencnns 11,4 197

A varosi utakon legtobb balesetet a kilatasi hiany és az atfeliilet csiszos-
saga okozza. Az Ut kiképzésének hianyossagai koziil balesetet okozhat még:
a) a nem korszerli vonalvezetés: éspedig
a) vizszinlesben kis sugart ivek alkalmazasa, az atmeneti ivek hianya,
az optikai vezetés hianyossiga;
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f) magassagi vonalvezetésnél a kedvezitlen emelkedési viszonyok, a
tilemelési atmenetek helytelen kiképzése, a hossz-szelvény torések hidanyos
kialakitasa; ’ ,

b) Az Gt keresztmetszete nem megfelels. A palyaszerkezet nem elegend6
széles, a kiilonbozd jellegii forgalom nines elvalasztva, nines kiilon bicikli, ill.
gyalogosok részére szolgalo nt.

¢) Az utkeresztezddések, utelagazasok, utesatlakozasok kiképzése hid-
nyos.

d) Az atburkolat allapota nem megfeleld, a feliilet hullaimos, nem kell§
érdességli. A burkolat vizes makadam, melyen a nagy porképzédés noveli a
baleseti veszélyt.

e) A nagyforgalmi vasiti keresztezések szintben vannak.

Az utat ngy kell tervezni és megépiteni, hogy balesetre veszélyes jellemz6k
sehol se legyenek. Kiilonosen fontos meglevs ttvonalakon azoknak a helyek-

3. dbra. Kivezetd foutvonal éjszakai vilagitas Parizsban

nek megfeleld kijavitasa, ahol korabban sok volt a baleset. A tapasztalat sze-
rint ui. a hdalézat kedvezdtlen jellemzikkel rendelkezd helyein (pl. nagyforgalmu
csomopontok sziikiiletein) stirtisodnek a balesetek. Az ismétléds balesetek okai-
nak felderitésére igen nagy segitséget nyijt az un. pont térkép és az ,,0ssze-
titkozési  diagram”. Ennél nagylépték(i helyszinrajzon a balesetek helyén
alkalmazott egységes jelzésekkel tiintetik fel a baleset lefolydsat, kovetkez-
ményeit, a balesetben résztvevd jarmiiveket, a baleset okozojat, idépontjat.
Forgalmi csomépont atépitése elGtt és utan vezetett ,,0sszelitkozési
diagram”  kiértékelésébdl kovetkeztetni lehet az atépitési hatasra.
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A vérosi tthdlézat tervezésénél és kialakitasanal, kiillonosen a becsatla-
kozé helyeken és a csomépontokon arra kell torekedni, hogy a forgalom a leg-
egyszeriibben legyen lebonyolithaté.

Alland6 baleseti veszélyt okoz az, ha pl. a nagy koltséggel kiépitett
csomdpontokon a forgalom csak nyakatekert médon, komplikalt vezetés mel-
lett bonyolithaté le. Azilyenterveken azt lehet érezni, hogy a tervezs nagy eré-
feszitéssel alkotta meg a balesetre veszélyes, szokatlan megoldast.

A balesetek elkeriilésére az a megoldas a legjobb, melynél a forgalom a
legegyszeriibben bonyolithaté le. Az ilyen megoldasoknél a teljesit6képesség is
kedvezSbben alakul, a nagyobb sebességeknél sem nivekszik a baleseti veszély.

A forgalombiztonsiggal kapcesolatban emlitem meg a vildgitds kérdését is.
Kiilfoldi statisztikai adatok szerint a jarmiivek megtett utjara vonatkoztatva
éjszaka a haldlos dldozatok szama két-haromszorosa a nappaliaknak. Korszeri
vilagitassal (3. sz. dbra) jelentés mértékben le lehet csokkenteni az éjszakai
balesetek szamat.

f) Teljesit6képesség (kapacitas)

Népgazdasigi szempontbdl igen fontos kérdés, hogy a kiépitett utvonal
milyen teljesitményre alkalmas, és hogy milyen szallitdsi munka kifejtését teszi
lehet6vé.

A kozlekedési teljesitmény meghatarozott id6 alatt az utvonalon lebo-
nyolitott jarmiikilométerek, arutonnakilométerek, illetve személykilométerek
szamaval fejezhetd ki.

Az atvonalon teljesithets szallitasra ezen kiviil jellemzd az a legnagyobb
jarmfiszam is, amely meghatarozott id6é alatt a vizsgalt keresztmetszeten
athalad. Ez az érték az atvonal teljesitéképessége, mas széval kapacitdsa.

A teljesit6képesség, kapacitas az utak és csomépontok értékelésénél nél-
kiil6zhetetlen mérték. Ismeretében olyan eszkozzel rendelkeziink, melynek
segitségével a tervezésnél a legteljesitGképesebb megoldast valasztjuk ki.
Ha pedig ismerjiik a kapacitast a nagysagat befolydsolé tényezék fiiggvényé-
ben, gy tobbek kozott

a) 0j Gthalézat esetén megvaldsithatjuk azt a célt, hogy az egész halézat
teljesitGképesség szempontjabdl egységes legyen, vagyis ne legyenek olyan
atszakaszok vagy csomépontok, melyek kis kapacitasiak, s igy az egész haldzat
kapacitasértékét csokkentik;

b) meglevs tuthélézat esetén meghatarozhaté a pillanatnyi forgalom
ismeretében a jelenleg meglevd kapacitastartalék, a jovében varhaté forgalom
ismeretében pedig az idépont, ameddig a vizsgalt ttszakasz vagy csomépont
még megfelel§ lesz. A teljesitGképesség ismeretében tovabba meghatdrozhatdk
annak novelésére szolgald intézkedések és azok varhaté hatdsa.

A kovetkezGkben a kozutak és a kozuti csomdpontok teljesit6képességére
vonatkozé alapfogalmakat és értékeket targyaljuk. Megjegyezziik, hogy a
teljesitGképesség, kapacitis elnevezés mellett szokasos még az dtbocsdloképesség
elnevezés is.

Valamely kozat teljes szélességének vagy egy nyoméanak kapacitasan azt
a legnagyobb szamu jarmivet értjik, amely a vizsgalt keresztmetszeten az
idGegység alatt pontosan meghatarozott koriilmények kozott képes dthaladni.
A pontosan meghatarozott kortilmények részint az utra, részint a forgalomra
vonatkoznak. Az uttal kapesolatban ismerni kell tobbek kozott: az ut tipusat,
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szélességét, iveit, emelkeddit, a latétavolsagot, szlikiileteket, burkolatit és
burkolatanak allapotat. A forgalommal kapesolatban a jarmfiosszetétel, a
sebesség és a biztonsagi koriilmények ismerete sziikséges. IdGegységnek altald-
ban az 1 6rat valasztjuk.

A kozutak kapacitdsanak haromféle értelmezése [8] szokdsos:

1. Alap-kapacitison (szokisos még az elméleti kapacitas elnevezés is)
azt a legnagyobb szdmu jarmivet értjiik, amely idealis atviszonyok és forgalmi
koriilmények mellett az idGegység alatt a vizsgalt keresztmetszeten athaladhat.
Az 1t tehdt egyenes, vizszintes és akadalymentes; a forgalom pedig ugy alakul,
hogy a jarmfiivek egyenls sebességgel és egyenld tavolsagra haladnak, a jar-
miioszlop azonos tipust jarmtivekbdl all.

2. Lehetséges kapacitdason azt a legnagyobb szamt jarmiivet értjiik, amely
meghatarozott adott esetre jellemzdé utviszonyok és forgalmi koriilmények
esetén a vizsgilt keresztmetszeten az idGegység alatt athaladhat. Itt tehat
— szemben az el6bbivel (elméletivel, idealissal) — a tényleges ttviszonyokat és
forgalmi koriilményeket veszik figyelembe.

3. Gyakorlati kapacitdason (szokdsos még a tervezési kapacitds elnevezés
is) az adott esetekre jellemzd tutviszonyok és olyan forgalmi koriilmények
kozott, melyeknél a jarmiivek mozgasi szabadsaganak korlatozasa és a kozle-
kedés veszélyessége még elviselhet6 hatarok kozott marad, a vizsgalt kereszt-
metszeten az idGegység alatt atbocsathaté legnagyobb szamu jarmivet értjiik.

Az ismertetett kapacitasértékek megadasa személygépkocsi (szgk. e.)
eqységben (szokisos még az egységjarmii elnevezés is) torténik. Az alapul
- valasztott kozepes személygépkocsitél eltérG tipusu jarmiivek az éranként
atbocsathaté jarmiiszam nagysagara hatassal vannak. Ezt a hatast a kiillonbozd
tipusu jarmiiveknél a személygépkocsi egységre valé atszamitdsnal hasznilatos
szorzotényezivel fejezziik ki. Bz a szorzétényezd (szokasos még a személygép-
kocsi egyenérték elnevezés is) megmutatja, hogy a kérdéses jarmii hany
személygépkocsi egységgel egyenértékii kapacitas szempontjabol.

A tehergépkocsikat, autébuszokat, kiilonleges és fogatolt jarmiiveket
1,0-nal nagyobb, a motorkerékparokat és kerékparokat 1,0-nél kisebb szorzo-
tényezivel szamitjak 4t személygépkocsi egységre. Kis sebességeknél altalaban
a jarm{ivek mérete, nagyobb sebességeknél pedig a jarmtivek motorikus tulaj-
donsagai hatarozzak meg az atszamitasi szorzé nagysagat.

Nehéz, lasst jarmiiveknél a szorzét az emelkedd nagysagatol és hosszatol
fiiggben adjak meg. A nehezebb jarmiivekre vonatkozéan a varosokban
kisebb atszamitasi szorzé javasolhaté, mint kiilsG ttszakaszokon. Varosi
koriilmények kozott ugyanis a sebességkorlatozas és nagy forgalom miatt a
konny(i és nehéz jarmiivek kozott a sebességkiilonbségek kisebbek.

Az emelkedGkben lelassulé nehéz motorosjarmtivek (tehergépkocsik és
autébuszok) novelik az el6zések szamat, és ezzel csokkentik az ttszakasz telje-
sitGképességét. Kzért a nehéz tehergépkocsik és autébuszok személygépkocsi
egyenértékii szorzojat az emelked6t6l és annak hosszatél fiiggéen valtozo
értékkel vessziik figyelembe.

1. Alap teljesitéképesség (kapacitds)
Azt az elméleti esetet vizsgiljuk, amikor egy tipust jarmfivek egy for-

galmi savon azonos sebességgel haladnak. Az elméleti kapacitas (K db/éra)
a vizsgalt keresztmetszeten egy éra alatt dthaladé jarmiivek legnagyobb szdma.
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4. dbra. Alapteljesitéképesség ((kapacitas)

kiillonboz6 sebességeknél az elGtte haladdé jarmiivet koveti. Az éranként at
haladé személygépkocsik legnagyobb szamat a kovetési tavolsag ismeretében
az 1. sz. képletbdl hataroztik meg a kiilonboz6 tipust utak egy nyoméara
vonatkozéan. Az abrabdl leolvashaté alapteljesitGképesséei értékek a kovet-
kezd feltételek mellett érvényesek:

1. a legkedvezébb utviszonyok,

2. minden jarmi egyenlG sebességgel halad,

3. az egyiranyu forgalmat lebonyolité nyomok sziama legaldbb ketts.

Az érvényességi feltételeknek megfelelen, kétiranyu kétnyomu tton
(1 és 2 jeli gorbe) a kétiranyu egyiittes athoesatoképességi értékei olvashatok
le a gorbéken. A 3 és 4 jelli gorbéken leolvashaté kapacitasi értékek egyidejii-
leg mind a négy nyomon egyenként elérhetSk. A 3 nyomu tton (5 jelii gérbe)
elérhetd teljesitGképesség a harom nyom koziil egyszerre kettén érhetd el.
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2. Lehetséges (kapacitds) teljesitéképesség

A lehetséges kapacitdas megadasanak szokasos moédja az, hogy kival6
(idedlis) utviszonyok és forgalmi koriilmények mellett érvényes alapértékeket
(1. 4.s8z. 4bra) adnak meg, és a tényleges utviszonyokat és forgalmi koriilménye-
ket az alapértékeknek korrekcids tényezGvel valé szorzasa utjan veszik figye-
lembe.

Ma kiilfoldon altalaban hasznalatos amerikai alapértékek kivalé (idedlis)
viszonyok esetén az alabbiak:

kétnyoma 1t 2000 szgk. e./6ra Osszesen, illetve
1000 szgk. e./6ra nyomonként atlagban;
haromnyomu 1t 4000 szgk. e.[6ra Osszesen, illetve

1333 szgk. e./6ra nyomonként atlagban;
iranyok szerint elvalasztott
4 vagy tobbnyomu ut 2000 szgk. e.[6ra nyomonként.

A jarmivek zart oszlopban haladnak, és ezért ezek az értékek mind a
kiils6é utszakaszra, mind a varosi utakra egyarant érvényesek.

Az ismertetett alapértékeket a tényleges viszonyoknak megfelelGen
szorozni kell (csokkenteni) az alabbi korrekcids tényezikkel:

a) korrekciés tényezd az ttpdlyaszerkezet szélességének és az oldal-
iranya akaddlyok utpalyaszerkezet szélét8l valé tavolsaganak figyelembe-
vételével. )

Az utviszonyok akkor legkedvezdbbek, ha az ttpalyaszerkezet széles-
sége kétnyomu tutnal kereken 7,20 m, az oldalirainyG akadaly tavolsiga az
utpalyaszerkezet szélét6l 1,80 m vagy nagyobb. Az ennél kedvezétlenebb
esetek a kapacitist csokkentik. A szorzétényezdk (az egységnél kisebbek)
a tablazatbdl vehetGk Kki.

b) korrekciés tényezs az emelked6k hatdsanak figyelembevételére.
Az emelkedbk okozta kapacitascsokkenés kétnyomu utnal fiigg: az emelkedd
nagysagatol, hosszatél és a tehergépkocsik szdzalékos aranyatol.

3. Gyakorlati teljesitéképesség (kapacitds)

Ez a kapacitas érték a legfontosabb, mivel azt kell a tervezésnél, ellen-
&rzésnél alapul venni. Egyre gyakrabban hasznéljak ezért tévesen a tervezési
kapacitas elnevezést is. Megjegyzends, hogy a definiciéban szereplS ,,a jar-
miivek mozgasi szabadsiganak korlatozésa és a kozlekedés veszélyessége még
elviselheté hatarok kozott marad” megkotés nem szabatos jellegfi.

A gyakorlati kapacitds értékének megadasaval a kovetkezo feltételezé-
seket veszik figyelembe: (KEzek a feltételezések azt jelentik, hogy a jarmtivek
mozgisi szabadsiginak korlatozdsa az alabbi értékekig még , elviselhets™.)

1. A jarmfivek atlagos kovetési ideje 4 masodpercnél nem kisebb. Esze-
rint a (2.) képlet szerint 3600/4 = 900 jarmii/6 nyomonként a gyakorlati
kapacitas.

2. A tetszllegestsl eltérs sebességgel valé haladasra a jarmiivek 729%-
4anal tobbet nem kényszerit mds jarmi.

A gyakorlati kapacitds megaddsanal — tgy mint a lehetséges kapaci-
téasndl ismertettiik — kivalé (idedlis) viszonyok mellett érvényes alapértékeket
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adnak meg, a tényleges kapacitast csokkenté esetenként el6fordulé koriil-
ményeket korrekcids tényezGkkel valé szorzassal veszik figyelembe.

Az alapertekek megadasanal az amerikai iranyelvek kiilonbséget tesznek
a kiilsé tszakaszok és vdrosi utak kozott. A vérosi utakndl kisebb sebesség és
a mozgasi szabadsag nagyobb mértéki korlatozasa itélheté még elviselhetének,
mint a kiils§ utszakaszokndal. Ezért a varosi utak gyakorlati kapacitisara 16-
nyegesen nagyobb alapértékeket vesznek fel, mint a kiils6 utszakaszoknal.

Az amerikai iranyelvek szerint a gyakorlati kapacitas alapértékei a
kovetkezdk:

kétnyomu 1t

kiilsé szakaszon 900 szgk. e./6ra Osszesen, illetve
450 szgk. e./6ra nyomonként atlagban
varosbhan 1500 szgk. e./6ra Osszesen, illetve

750 szgk. e./6ra nyomonként atlaghan
haromnyomua ut

kiilsG szakaszon 1500 szgk. e./6ra Osszesen, illetve
500 szgk. e./6ra nyomonként atlagban
varosban 2000 szgk. e.[ora Osszesen, illetve

670 szgk. e./6ra nyomonként atlagban
négy vagy tobbnyomu ut
(iranyok szerint elvialasztva)
kiils6 szakaszon 1000 szgk. e./6ra nyomonként atlaghan
varosban 1500 szgk. e./éra nyomonként atlaghan

Ezekhez a kapacitis értékekhez varosi utaknal kb. 55 km/6 sebesség,
kiils6 szakaszokon pedig 75 km/é sebesség tartozik. Ugyanakkor varosi utak-
nal a személygépkocsiknak mintegy 859%-a, a kiilsé szakaszokon pedig 729 -a
gatolt tetszGleges sebességgel valé haladdsdban.

Az ismertetett alapértékeket a tényleges viszonyoknak megfelelGen
szorozni kell az alabbi korrekcids (csokkents) tényezGkkel:

a) korrekcids tényezs az tutpalyaszerkezet szélességének és az oldal-
iranyu akadalyok tavolsaganak figyelembevételére. A 3,60 m-nél keskenyebb
forgalmi szélességek és a palyaszerkezet szélétl 1,80 m-nél kozelebb levé
oldaliranyi akadalyoknak van kapacitast csokkenté hatasa. A korrekeios
tényezéket a VI. sz. tablazatban adjuk meg.

b) korrekciés tényez6 az emelked6k hatasanak figyelembevételére.
A lehetséges kapacitasnal elmondottak itt is érvényesek.

¢) korrekeids tényezd a megfelelG latasi viszonyok hianyanak figye-
lembevételére. Itt az uthossz azon szazalékanak fiiggvényében adjik meg a
korrekeids tényezdket, melyeken a latétavolsag kereken 450 m-nél kisebb.
Az amerikai iranyelvek szerinti, 70—80 km/é sebesség esetén érvényes korrek-
ciés tényezGket a VII. sz. tablazatban tintetjiik fel.

Abban az esetben, ha az adottsiagok miatt tobb korrekciés (csokkentd)
tényezit kell alkalmazni, ezek Osszeszorzandok.

Példaképpen hatarozzuk meg valamely megszakitas nélkiili kétnyomu
(keresztezésektSl mentes) kiilsG utszakasz gyakorlati kapacitasat az alabbi
adottsagok esetén. Palyaszerkezetszélesség 6,0 m, mindkét oldalon a burkolat
sz6lét6l 1,20 m-re akadaly van. Az utszakasz vizszintes és mintegy 209%,-an
450 m-nél kisebb a latétavolsag.
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VI. sz. tdabldzat

Gyakorlati kapacitds meghatirozdsira szolgalé korrekciés tényez6k kétnyomii,2 x 3,6= 7,20 m
burkolatszélesség(i oldalirinyi akadalyt6l mentes it kapacitdsara vonatkoztatva

Szabad suélesség akadaly egy oldalon a kévetkez§ nyom- akadaly mindkét oldalon a kivetkezd n; -
g o saélességeknél ' sdleségekndl
360m | 330m | 300m | 270m | 360m | 33 m | 300m | 270 m
kétnyomu ut
1,80 m 1,00 0,86 ‘ 0,77 0,70 1,00 0,86 0,77 0,70
1,20 0,96 0,83 | 0,74 0,68 0,92 0,79 8,71 0,65
0,60 0,91 0,78 | 0,70 0,64 0,81 0,70 0,63 0,57
0,00 0,85 0,73 l 0,66 0,60 0,70 0,60 0,54 0,49
négynyomu ut elvalaszté sivval

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

VII. sz. tdbldzat

Azon tthossz %-a,
melynél a latétavol-
sig 450 méternél

Gyakorlati kapacitis
korrekcids tényezbi
kétnyomu (2 x 3,60=
= 7,20 m burkolat-
szélességll), latotavol-
sag korlatozas nélkiili

kisebb litszakasz kapacita-
sfra vonatkoztatva
(sebesség mintegy
70—80 km/6)

0% 1,00
209% 0,96
40% 0,89
60% 0,80
809% 0,69
1009% 0,56

Az 0t gyakorlati kapacitasa szgk. e./6rd-ban Gsszesen:

Kz, =900 - 0,71 - 0,96 = 620 szgk. e./éra

és nyomonként dtlaghan

620

_2_ = 310 szgk. e./éra.

Megjegyezziik, hogy a Német Szovetségi Koztarsasignak a megszaki-
tasnélkiili utszakaszok tervezési kapacitdsira vonatkozd eldirdsai (RAL—
—Q. 1956.) az ismertetett amerikai értékekkel lényegében azonos eredménye-

ket adnak.
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4. A forgalmi viszonyok értékelése a fejlesztés megtervezésére

A véarosi utak és csomépontok egyik alapvetd jellemz§je teljesitGképes-
ségiik, kapacitdsuk. Dont6 ugyanis az, hogy az utak és csomépontok miiszaki
jellemzdiktsl fiiggéen mekkora forgalom lebonyolitasira képesek. Tervezésnél
a kapacitds ismeretében olyan kialakitdsu Ut irdnyozhaté el§, mely az alapul
vett forgalom lebonyolitdsara alkalmas. Az thalézat vizsgélatdndl az egész
hélézat teljesitképességét kell vizsgalni, mindig az egész halézatra gyakorolt
hatast kell figyelembe venni.

Nagyon lényeges az, hogy az ismertetett hiromféle kapacitds koziil
mindig a gyakorlati kapacitdsra méretezziink. Ebben az esetben ugyanis a meg-
szakitasnélkiili utszakaszokon a jarmiivezeték mozgési szabadsagdnak korlé-
tozdsa még elviselhetd mértéki, a jelz6lampéval szabalyozott csomépontoknél
a jarmfivek egy periddusnél nem kénytelenek tovabb vérakozni a keresztezés-
nél, a jelz6ldmpéaval nem szabélyozott csomépontoknal pedig nem keletkeznek
elviselhetetlen torl¢dasok.

Forgalom novekedés
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5. dbra. Utvonal kapacitastartalékédnak szdmitasba vétele

A jovében véarhato forgalom nagysigénak és a jelenlegi ttviszonyok
ismeretében meghatdrozhato az egyes utszakaszok, illetve csomépontok mér-
tékado helyeire vonatkozéan az, hogy a vizsgélt Gtkeresztmetszet meddig lesz
megfelel§ a forgalom zavartalan lebonyolitdsira, mennyi id§ mulva meril ki
a kapacitastartalék, mikor kell a forgalom zavartalan lefolyasira intézkedése-
ket tenni. Az 5. sz. Abrdn azt az egyszer(i esetet tiintettiik fel, amikor az egység-
jarmiire vonatkoztatott forgalomnovekedési szorzd linedris. Ha a vizsgalt
utkeresztmetszet kapacitds értéke a jeienlegi 1-hez képest 1,8: tigy az abrdn
bejelolt vetités szerint a vizszintes tengelyrél leolvashaté az az évszam, amikor
a kapacitastartalék kimeriil.

d) Gazdasdigi kiovetelmények

A tervezésnél a beruhdzisi és fenntartdsi koltségek mellett az {izemi
koltségek alakuldséara is figyelemmel kell lenni. A leggazdasigosabb megoldést
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a terv-valtozatok hatékonysdgi osszehasonlité vizsgalatival lehet kivilasz-
tani. A hatékonysigi elemzésnél figyelembe kell venni a kedvezd (aktiv) és a
kedvezdtlen (passziv) hatésokat is. Ezek mérlegeld egybevetésével lehet el-
donteni, hogy melyik véltozat kedvezdbh. [9]

e) A csomdpontok kinlakitisa

Vidéki nagyvarosainkban a forgalmi nehézségek elsésorban a csomo-
pontokon jelentkeznek, ill. fognak jelentkezni. fgy a csomépontok fejleszté-
sének kérdése rendkiviil idészeri. A tervezés helyes menete roviden osszefog-
lalva a kovetkezs: A csomépontokra vonatkozo célforgalmi vizsgélat végre-
hajtdsa utdn meg kell hatdrozni a jelenlegi mértékadd és a jovében varhato
mértékads forgalom nagysigit. Ismerve tovabbd a palyaviszonyokat és a
forgalom jelenlegi szabdlyozisi mddjat, elvégezheté a forgalmi viszonyok
értékelése. Bz itt is forgalombiztonsigi, teljesitGképességi, és gazdasigossagi
vizsgalatbol 4ll.

Mindezek eredményeképpen meg lehet allapitani, hogy a meglevd alla-
potbdl kiindulva milyen koltséggel, milyen id6pontig megfelelé megoldas lehet-
séges, illetve a tobb valtozat koziil melyik a leggazdasdgosabb.

Nagyon lényeges megjegyezni és kihangstlyozni, hogy csomdépontok
vizsgilatindl a vizsgdlat terjedelmét a csomépont kozvetlen teriiletén lénye-
gesen tul kell terjeszteni és a véaros forgalmi rendszerében valé helyzetére, kap-
csolatdra is ki kell térni. Figyelembe kell venni tovabbéa azokat a hatasokat is,
amelyek valamilyen forgalmi intézkedéshél kifolydlag, forgalom osszetételének
megviltozisa kovetkeztében a csomépontra kihatnak.

t) Forgalomszabdlyozds

A forgalomszabélyozéssal kapcsolatban a kiovetkezdket jegyezziik meg:
a kozlekedésrendészeti szabalyoknak a lehetd legnagyobb forgalombiztonsag
nytjtasa mellett minden lehetséges mdédon szolgdlniuk kell az athalézat teljesi-
téképességének kihasznélasat, illetve nivelését.

Hazdnkban a varosi utakon a teljesitéképesség novelésére rendkiviil
nagy lehetéségek vannak a kétsoros kozlekedés bevezetésével. Talin felesleges
kihangsulyozni, de igen fontos, hogy a kozlekedésrendészeti tevékenység a mii-
szaki tevékenységgel teljesen osszhangban lassa el fontos feladatét.

A jelzlampéval val6 forgalomszabalyozas bevezetése — mint ismeretes —
elsésorban a teljesit6képesség és a forgalombiztonsdg novelése céljabol sziik-
séges. Véleményiink szerint a kézi jelz6lampaszabélyozis mellett egyre inkdbhb
bevezetésre kell, hogy keriiljon az automatikus jelzéldmpaszabdlyozas is.

A kéziszabdlyozéassal kapesolatban megjegyezziik, hogy torekedni kell,
a tal hosszu periddusidé csokkentésére.

A kozati jelzések koziil varosokban elsGsorban a burkolati jelzésekkel cél-
szer(i foglalkozni. A  burkolaton alkalmazott jelzéseknek rendkiviil nagy
jelentéségiik van a forgalom irdnyitésa, szabalyozdsa szempontjabdl (6. dbra).
Hazénkban ezen a téren orvendetes fejlddés tapasztalhato.
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6. dbra. Utburkolati jelzések

g) Az allo jarmiivek elhelyezése, parkolds

Nemesak a jarmiivek mozgiasidhoz sziikséges utteriileteket kell bizto-
sitani, hanem az &ll6 jarm{ivek megfeleld elhelyezési lehetdségeirdl is gondos-
kodni kell. A véarosi kozuti forgalom zavartalan lebonyolitdsinak ez is egyik
eléfeltétele. A tervszer(i fejlesztés itt is igen lényeges.

Hazai parkoldsi normédk nem allnak rendelkezésre. A VIII. sz. tdblazat
a Német Demokratikus Koztarsasdgban 1958-ban tervezett parkoldhely
igényt tiinteti fel.

A parkolési igények elsGsorban természetesen az Utfeliileten beliil bizto-
sithatok. Amennyiben ez mar nem elégiti ki az igényeket, ugy parkolé téren
vagy telken kell a jarmtiveket elhelyezni, és ha ez sem kielégits, akkor kell a
tobbszintli elhelyezést garazsok formajaban biztositani [10].

A parkoldhelyek teriileti elhelyezésére vonatkozo irdnyelvek szerint: révid
ideig tart6é parkolasnal a gépkocsit haszndléknak 2—300 métert, hosszabb
ideig tarté parkolasnél pedig legfeljebb 500 m utat kell gyalog megtenniiik.

Vidéki varosainkban ma még megvan a lehetsége annak, hogy a varosok
belsG részein is — minthogy 4ltaldban mdd van a helybiztositisra — lehessen
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VIII. sz. tdbldzat

A Német Demokratikus Koztdrsasdgban 1958-ban megdllapitott
rarkoldsi igény
(mi utéan kell egy parkol6helyet biztositani)

L8 fI;gltlg ke ‘ tobbi varosokban
I
UBLEY. oie « orirm sttt vt o o ey g & i s 3 05 i 40— 50 m? | 50— 80 m?
AT D oo ivonss e siidess Rl T oae o fo et i 60— 80, 80—110 ,
Laké6tomb (tobblakésos héznak) ............... 80—100 ] 110—140 ,,
Munkahelyek, ipari tizem vagy mihely, raktar- 120 m?
CPHLOT te-on o it el foinied s S e bt e fokefio B Toma TS S (vagy 10 alkalmazott)
WA E@T O N}« ot slararl P Spai et e el o Pl 5y 5—10 hely 5—15 hely
Lo OB2: & osmianmom s ol iensssamsainnle dra e 10—20 hely 15—30 hely
) e P (o ¥ UL s 20—30 hely 30—45 hely
TUT 0BZE:. o ntens sisieioisenms sl amass 30—50 hely 45—60 hely
SzAllode: TURUE) i o svmion i st oo wimime cRlaam 4— 4 agy 3— b agy
0 (O8T i, sumeres ool S8 S SR s denl Msnates s il 3— 6 agy 4— 8 agy
T, 082 hocss orvimisietone o siss oo S RE SR o 8—12 agy 12—16 agy
LT [OHZ:: astere sl oomioly sxtn s Sors s T § BUsa mns e wosl 12—18 &gy 16—24 agy
Szinhéz, hangversenyterem ...........ccovvuevunn 4—10 hely 6—14 hely
Filmszinhaz | e i s
(D iiGebneil | =25 5» Sewsis s mve gt s S 6—20 hely | 10—30 hely

parkolchelyeket létesiteni. Ezt a kedvezd helyzetet mindenképpen ki kell
haszndlni. Roviden utalnom kell a tervezésnél betartando legfontosabb alap-
elvekre. Kiilon ke!l vilasztani a rovid és hosszi ideig parkold jarmfiveket.
Az el6bbiek részére lehetdség szerint az fitfeliileten beliil, az utébbiak részére
az utfelitleten kiviil parkolasi lehetdség biztositdsa célszeri. A parkoldsi idg
ellenérzése a parkolasi id6t mérd eszkozokkel, a parkométerekkel lehetséges.

A parkoldsi igények kielégitését az 0j épitésekkel egyiitt kell biztositani,
illetve csak akkor szabad az j létesitmények elhelyezését elGirdnyozni, ha a
parkolasi lehetGség biztositva van. A parkolasra elmondottak befejezéseképpen
meg kell jegyezni, hogy mindenképpen a parkoldsi lehetdség biztositdsara s
nem pedig a parkolds megtiltasira kivanatos torekedni.

h) A szaktudds novelésének kérdése

A vérosi kizlekedés fejlesztése csak az egész véirosra, ill. kornyékre kiter-
jedd forgalmi vizsgalat alapjan az orszdgos uthdlozattal valé kapesolat figye-
lembevételével végezhets el. A terv elkészitése és végrehajtisa sordn a szak-
emberekre tjszeri feladatok megoldisa var. Ahhoz, hogy ezeket a feladatokat

miiszakilag a legmegfelelébben és a leggazdasigosabban — figyelemmel a
beruhdzasi, fenntartisi és tizemi koltségekre — oldhassdk meg, elmélyedt

kézati forgalomtechnikai ismeretekkel kell rendelkezniiik.
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Ismerniiik kell tobbek kozott a kozati forgalom jellegzetességeit és Gssze -
fuggéseit (forgalmi v1zsga,lat0k iorgalomsmmla,lo berendezések, a reprezen-
tativ mdédszer elméleti alapjai és alkalmazasa) a varosi kozuti iorgalomra vonat-
kozo ismereteket (varosi utak és csomoépontok kapacitisa, varosi kozati for-
galmi vizsgilatok, parkolds, autdbuszpalyaudvarok), a kozuti jelzéseket (at-
burkolaton alkalmazott jelzések, jelzdlampaberendezések), a kozuti forgalom
biztonsagit ( a forgalom biztonsagat befolyasolé tényezdk, balesetfelvétel,
baleseti statisztika, a palya kialakitdsinak hatdsa) és a kozutak viligitisaval
kapcsolatos kérdéseket.

A felsorolt téméik részben kidolgozottak, részben kidolgozéasra varnak.
Megéllapithatd, hogy valamennyi témérdl szimos értekezés jelent meg, és
vannak egyes témak — pl. a kapacitds —, amelyrél igen sok publikéciot kozol-
tek.

Itt szitkkséges egy lényeges szempontra felhivni a figyelmet.

Altaldban, de ezekre a témékra vonatkozéan kiilonosen 4ll az, hogy a
kailfoldi kutatdsok ésmérések eredményeit csak kritikai értékelés utan szabad datvenni
és hazai viszonyainkra alkalmazni.

A vizsgdlatok azt mutattik — barmely a kozuti forgalomtechnikdhoz
tartozé témérdl is van sz6 —, hogy az elvek, a mérési modszerek helyesek és
nalunk is alkalmazhatdk, azonban a konkrét eredmények, az elméleti megfon-
tolasok utan kapott képletekbe behelyettesitendd szamértékek hazai viszonyok
mellett végzett kiillon mérésekkel allapitandok meg.

9. Az oktatas kérdése

Befejezésiil az oktatdsra vonatkozoan teszek egy megjegyzést:

Az oktatési tevékenységnek nemecsak a fejlédéssel kell lépést tartani,
hanem bizonyos fokig elére is kell mutatni. Az oktatisnak nemesak az a fel-
adata, hogy meghizhat$ szakmai ismereteket adjon, hanem az érdeklddés fel-
keltésére, a feladatok ismertetésére, a fejlodési irainyok bemutatasiara is tore-
kednie kell.
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