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A nagyvárosi ember annyira 
hozzászokott a közlekedéshez 
és  annak, egyre inkább gyó­
gyíthatatlannak látszó beteg­
ségiéihez, hogy talán meg is 
hökken, amikor tudományos 
vizsgálatáról, törvényeiről, vi­
szonylatait kifejező képletek­
ről adunk számot.

Bérez ik  András, a BUVÁTI 
közlekedési szakosztályának 
vezetője idézte a közelmúlt­
ban elhangzott előadásában 
Le ib b ra n d  professzor vizsgá­
latainak eredm ényeit Száza­
d u n k  első felében az európai 
városok  lakosainak közlekedése 
két és félszeresére emelkedett, 
u gya n  ez alatt az idő alatt a 
forga lom  megnyolcszorozó- 
dott. E n n e k  a forga lom nak v i­
szont n e m  kevesebb, m int hai- 
vanszor akkora útfelületre  
lenne szüksége, m int a század- 
fordulóénak.

A  v il la m o s b a n :  
egy  n é g y z e tm é te r

Körte  professzor vizsgála­
tai feleletet adnak a rra  az ön­
ként adódó kérdésre, hogy az 
útfelület-igény m iért hatvan­
szoros, a  forgalom nyolcszoros 
növekedésével szemben. A 
professzor számításai szerint 

—  a  villam oson  utazó em ber út- 
felületi igénye n e m  egészen 
egy négyzetméter, az autóbu­
szon utazóé m ár m eghaladja  
az egy négyzetmétert (1,15), a 
m otorkerékpárosé csaknem  tíz 
négyzetm éter (9,25), a személy

___gépkocsin  utazóé pedig egy
h íján  húsz négyzetméter. Elég 

^  összehasonlítani egy modern, 
^  stabil-fekvésű nagykocsi alap­

területét egy autóbuszéval és

f a két járm ű férőhelyét, hogy 
ezek a viszonyszámok érthe- 
V- tővé váljanak. Ha ehhez hoz­
zászám ítjuk még azt is, hogy 
a  tömegközlekedési eszközök a 
városszéleken elhelyezett re- 
mízekben és garázsokban par­
kolnak, a  személygépkocsik 
viszont túlnyomórészt az ú t­
burkolatot veszik igénybe, ki­
derül, hogy a Körte professzor 
á lta l megállapított mozgo já r­
m űre vonatkozó szám ki sem 
fejezi az egyre romló helyze­
tet.

Az útfelület növelése törté­
nelmileg kialakult városszer­
kezet esetén (és ilyen a legtöbb 
európai nagyváros) igen nehéz 
feladat, legtöbbször teljesen 
megoldhatatlan. Műemlékek 
lebontása közlekedési szem­
pontok alapján megengedhe­
tetlen, még a közlekedés szak­
embereinek is ez a véleménye 
világszerte. De, hogy a város- 
esztétikai szempontok mennyi­
re  befolyásolják a  közlekedés 
alakulását, elég egy jellemző 
példa. A Várban is, a Lánchí­
don is sokkal kifizetődőbb 
lenne trolibusz-közlekedés 
megteremtése, mégis kizárólag 
autóbuszt engedélyeznek, m ert 
a  felső vezeték alkalmazása 
esztétikailag megengedhetet­
len.

L ó v a sú ti  te m p ó
Mivel az útfelület-igény 

mozgó kocsik igénye, ezt az 
igényt azzal lehetne csökken­
teni, hogy ugyanazon az útfe­
lü leten  több közlekedési esz­
közt járatnak. Magyarán szól­
va: ha nem lehet szélesíteni és
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szaporítani az utakat, meg 
kell gyoi-sílani az áram lást, 
em eln i kell a já rm ű vek  sebes­
ségét. Illetve kellene. A való­
ságban ugyanis ennek éppen 
az ellenkezője történik. Min­
den európai nagyvárosra egy­
formán áll a  szabály (sőt gra­
fikailag is ábrázolható): ahogy  
a já rm ű  közeledik a város- 
központ felé, az átlagsebesség 
egyre nagyobb arányban csök­
ken. A modern autómotorok 
teljesítménye a lóvasúténak 
több százszorosa, a belváro­
sokban mégis átlagos lóvasúti 
»tempóval« haladnak a járm ű­
vek.

Számítások bizonyítják, hogy 
a sebességcsökkenés igen  drá­
ga m ulatság  is egyben. A köz­
lekedési vállalatok — mivel a 
tömegközlekedési eszközök for­
dulója hosszú — kénytelenek 
szaporítani a  járművek szá­
mát.

A nagyvárosi közlekedés tu­
dománya egy képlettel fejezi 
k i a korszerű közlekedés ösz- 
szes viszonylatait. Ha az éven­
te egy lakosra eső utazás 
mennyiségét megszorozzuk az 
átlagos utazási hosszal és a ka­
pott eredményt elosztjuk az 
átlagos utazási sebességgel, ak­
kor megkapjuk azt az időt, 
am it egy nagyvárosi lakos 
évente közlekedési eszközön 
tölt. Márpedig ezzel az idővel 
méri mindenki a közlekedés 
milyenségét! És joggal, hiszen 
a közlekedés »elveszett idő«. 
Minden perc, amit ezen meg­
takaríthatunk, pihenésre, mű­
velődésre, szórakozásra fordít­
ható!

A képlet különben válaszol 
a rra  is, hogyan lehet megolda­
ni azt a csődöt, amelyben a 
legtöbb nagyváros közlekedé­
se vergődik. Először is olyan  
körülm ényeket kell terem teni 
a nagyvárosokban, hogy a la­
kosság ne legyen kénytelen  
sokat és hosszú távokat utaz­
ni. A városrendezésnek ilyen 
tekintetben komoly szerepe 
van. A lakosság áram lása 
ugyanis rendszerint munka­
hely és lakótelep, lakótelep és 
kulturális intézmények, illet­
ve üdülési területek között 
zajlik le. H a tehát tervszerűen  
telepítik a lakosságot és az 
egyes sű rű n  lakott részeket 
ellátják kulturális, kereskedel­
mi, üdülési és egyéb intézm é­
nyekkel, az áram lás a belső 
városrészek felé n e m  lesz sű rű  
és állandó. Még jelentősebb a 
munkahelyek és a lakótelepek 
közti utasforgalom problémá­
ja. Ez csak részben városren­
dezési kérdés. A  m u n ka h e ly  
és lakóhely  közti áram lás at­
tól is függ, hogy a m unká lta ­
tók tekintettel vannak-e  a 
kettő összeegyeztetésére.

A u tó k  v ag y  g y a lo g o so k
A  decentralizálás — amilyen 

lényeges és fontos — nem vál­
hat atomizálássá, nem lehet a 
város szerkezetének bomlasz­
tó tényezője és nem szabad, 
hogy a történelmileg kialakult 
funkciókat megszüntesse, vagy 
gyengítse (például Budapes­
ten a Rákóczi ú t és a  Körút 
kereskedelmi góc, a Belváros, 
a központi hivatali apparátus 
nagy részének befogadója).

A korszerű, tehát a kevés 
időt igénybe vevő közlekedés 
legfőbb tényezője mégiscsak 
a sebesség marad. A sebesség 
növekedését pedig az ú tfelü­
letek szűkös volta gátolja. Az 
útfelületeket viszont a  tö rté ­
nelmi belvárosokban növelni 
nem lehet. A közlekedéstudo­
mány úgy metszi ketté ezt a  
gordiuszi csomót, hogy a sze­
m élyautókka l szem b en  a gya ­
logosok érdekei m ellett tör 
lándzsát. Korlátozni kell a 
nagy teret igénylő és kis be­
fogadóképességű járm űvek 
forgalm át és ezzel biztosítani 
a gyalogosok lehető legszaba­
dabb, korlátozásmentes közle­
kedését és azoknak a  já rm ű ­
veknek lehető legnagyobb se­
bességét, amelyek töm egeket 
szállítanak.

A korszerű nagyvárosi köz­
lekedés érdekében tanácso lja  
a  közlekedéstudomány a kes­
keny, belvárosi utcákban az 
egyirányú  közlekedés beveze­
tését, amely »megduplázza« a 
közlekedési felületet, ezenkívül 
az országúti átm enőiforgalom  
megszüntetését, a szállítási 
korlátozások nem forgalm as 
napszakokhoz kötését és gépe­
sítéssel való m eggyorsítását, 
parkolási és behajtási tilal­
makat nem tömegközlekedési 
járművek részére.

Budapestnek, am elynek köz­
lekedése rohamosan fejlődik a  
világvárosok szintje felé, a 
tudományos m unka segítségé­
vel kell elkerülnie azokat a  
m egoldhatatlannak látszó ne­
hézségeket, am elyeket a  mo­
dern közlekedés fejlődése ál­
talában, de különösen a  sze­
mélygépkocsi-közlekedés ug­
rásszerű növekedése hozott 
létre.
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