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1. BEVEZETO

A legutdbbi statisztikak szerint az Eurdpai Unié lakossaganak 80%-a varosi kornyezetben, 40%-a
nagyvarosi kornyezetben él a 200. 000 lakosu feletti telepiiléseken. Mindennapi életiikben osztoznak a
helyen, kozlekedés alkalmaval pedig osztoznak a jarmiiveken. A tdmegkozlekedés az autdk, kamionok,
kerékparosok és gyalogosok mind ugyanazt az infrastruktirat hasznaljék. Atlagosan egy eurdpai polgar
mintegy 1000 kisebb, 5 km-nél rovidebb utat tesz meg egy év alatt. Szamos ilyen rovid Utnal a gyaloglas
illetve a kerékpar kit(in6 megoldast jelenthetne. Emellett a varosi kbzlekedés, a kdzlekedésen beliili CO2
kibocsatas mintegy 40%-ért felelés és 70%-ért pedig egyéb szennyezGanyagokkal. Minden harmadik
haldlos kimenetel( kozlekedési baleset varosban torténik. A forgalmi torlédasok is a varosok koré
koncentralédnak. Az eurdpai varosoknak egyre inkdbb szembe kell néznilk a kozlekedés, okozta
problémakkal.

A személygépkocsi messzemenb6en dominal varosi kornyezetben, hozzajarulva az EU varosok
méreteket Oltenek, hogy egyes eurdpai varosokban az atlagos utazdsebesség alacsonyabb, mint a lovas
kocsik idejében volt. A felfokozott gépkocsi hasznalat mellett biztonsagi és kérnyezeti problémak is
megjelentek csakigy, mint egy lefelé mutatd tendencia a tomegkozlekedés népszerliségében melyet
egyértelmlien a tomegkdzlekedés alulfinanszirozasa okozott.

A tomegkozlekedés a legfontosabb alternativdja a személygépkocsinak. FOszerepet jatszik a nagyobb
varosokban, ahol 2. 5- de akar 3-szor annyi személyt képes elszallitani, mint az egyéni kozlekedéssel. A
tomegkozlekedés szintén fontos szerepet jatszik azokban az Unids haztartasokban (becslések szerint a
haztartasok 40%-a) ahol nem all rendelkezésre személygépkocsi. Az eldrejelzések azt mutatjak, hogy
tovabbi beavatkozasok nélkil a témegkozlekedés megtarthatja piaci részesedését, kivéve a nagyobb

agglomeracidkban, ahol nyilvanvald a gyorsasag, a megbizhatdsag és az ,imazs” iranti igény.

A kozuti kozlekedés erésen nyersolajfliggd, ezen felll a kozlekedés okozta karos légszennyez6anyag
tulnyomd tobbségének kibocsatasért is felelds. A varosi kozlekedés a kozlekedésen beliili CO2 kibocsatas
mintegy 40%-ért felel6s. Mindemellett szinte Eurdpa Osszes varoslakdja erds légszennyezésnek van
kitéve, amely meghaladja az EU normativakat (Szallo részecskék tekintetében vizsgalva a szennyezést).
Az elmult évtizedben tekintélyes javulast tapasztalhattunk a jarmdvek karos anyag kibocsatasanak
csokkentésében, de bizonyos tulzsufolt pontok tovabbra is problémat jelentenek. A ndvekvé forgalom
veszélyezteti, vagy meg is akaszthatja a varosi levegétisztasag és az liveghazhatasi gazok kibocsatasa

terén elért eddigi fejlodést.



Minden Eurdpai varos kozOs kihivasa annak a kérdésnek a megvalaszoldsa, hogy hogyan ndveljék a
mobilitast, mikézben csokkentik a légyszennyezést és ezzel egyidejlileg a zsufoltsagot, és a balesetek
szamat is. Maguk a varosok vannak a legkedvezdbb helyzetben arra, hogy megtaldljak a megfelelé
valaszt, figyelembe véve egyedi koriilményeiket. A varoslakok érzik a legjobban a jelenlegi mobilitasuk
negativ kovetkezményeit, ezért nyitottak lehetnek Uj, fenntarthatd kozlekedési megoldasok

fejlesztésében.

Ugyanakkor a varosi kozlekedési szabalyozasok egyre nagyobb fontossagot kapnak az EU-ban. Az
eredményes és hatékony varosi kozlekedés komolyan hozzajarulhat a kijelolt célok eléréséhez, olyan
tertileteken, ahol az EU kompetencidkat vallalt. Az olyan EU szinten vallalt célkitlizések és szabalyozasok
sikere, mint példaul a kozlekedési rendszer hatékonysaga, szocio-6kondmiai célok, az energiafiiggdség
vagy a klimavaltozas terén vallalt célok sikere részben attdl fiigg, hogy hogyan cselekednek az orszagos

a regionalis és helyi hatosagok.

A jelenlegi EU szabdlyozas, példaul a kozszolgaltatdk kotelezettségei a tomegkozlekedésben, a
levegémindségi, zajszint szabalyozasi, vagy technikai szabvanyok terén nem gyakorol kozvetlen hatast
az eurdpai varosok kozlekedési szabalyozasara. Az EU regionalis fejlesztési és kutatasi alapjai, és politikai

jelentOs forrasokat biztositnak szamos eurdpai varos kozlekedési infrastruktirajanak, szolgaltatasainak

“r .7

Az eurdpai unié tagallamainak kozlekedési miniszterei 2001. aprilis 4-5-ei konferencidjukon elfogadtak a
fenntarthatd kozlekedés definicidjat. A kozlekedési miniszterek altal elfogadott definicid szerint a
fenntarthatd kozlekedés: Biztositia az alapvetd hozzéférési és fejlodési igényeket az egyének, a
tarsasagok, €s a kozosségek szamadra, olyan modon, ami dsszhangban van az ember €s az okoszisztéma
egészsegevel; és egyenléséget igeér a jelenlegi és a jovobeni generdciok szamara egyarant.
Megfizetheto; tisztességesen és hatékonyan mukodik; valasztasi lehetdséget biztosit a kbzlekedeés modjai
kozott; tamogatja a versenyen alapulo gazdasagot €s a kiegyensulyozott regiondlis fejlodest,

A kdrosanyag kibocsatast, €s a szemét kibocsatasat a bolygo befogadoképesseégenek megfelelo
meértékben korldtozza, megujulo energiaforrdsokat haszndl azok termelddési ratdjaval megegyezden,
vagy annal alacsonyabban, nem megujulo energiaforrdsokat hasznal a megdjulo eroforrdsok
fejlodésenek ratdjandl alacsonyabban, vagy azzal megegyezo mértekben, mikozben a minimumon tartja

a termofoldet karosito hatdsokat és a zajtermelést.

Az Eurdpai Unid szakértGi csoportja létrehozott egy fenntarthatd varosi kozlekedési munkacsoportot,

hogy hozzdjaruljon az Eurdpai Unid hatodik kornyezeti akcidprogramjaban korvonalazott Varosi



Kornyezeti Tematikus Stratégia elOkészitéséhez és megfogalmazasahoz. A munkacsoport céljai az
alabbiak voltak.
e Az Eurdpai Unid szerepének és sziikségleteinek meghatarozasa a fenntarthatd varosi kozlekedés
Eurdpai Unidban vald népszerUsitésében.
e Specifikus intézkedések ajanlasa az eurdpai szinten sziikséges Iépésekrdl a fenntarthatd varosi
kozlekedésre elGiranyzott fels6 cél elérése érdekében.
A fenntarthatd varosi kozlekedést leird trendeket a fent emlitett Munkacsoport jelentésének végso
valtozataban az alabbi bekezdések szerint csoportositottak:
e Varosfejlodés (Szuburbanizacié, Varosi s(rliség, Térszerkezet, Aktivitasi pontok, Varosi
csomépontok globalis haldzatban)
o Kozlekedés (Autdtulajdonlas, Autdhasznalat, Tomegkozlekedés, Nem motoros kozlekedés)
Teherszallitmanyok varosi kornyezetben (A konny( teherszallitd jarmivek szamanak ndvekedése)
e Dugodk
e Kornyezet és egészség (Lég és zajszennyezés, Biztonsag, Egészséq)

e Adminisztrativ és alkotmanyos

Jelen modul f6 célja, hogy altalanos attekintést, definicidkat, szabalyozast és alkalmazasi példakat
biztositson harom; a Fenntarthatd Varosi Kozlekedéshez kapcsolddd témaban. Ezek név szerint az
alabbiak:

e Forgalomcsokkentés

e Forgalomiranyitas (A kozlekedési infrastruktirajanak kiépitése és fenntartasa.)

e Mobilitds mendzsment (A mobilitasi sémak befolyasolasa)

Az ezeken a honlapokon megtaldlhatd informaciok esetlegesen nem fedik le teljesen az ebben a

tréningblokkban ismertetett informacidkat, amelyeket helyenként bdvithettiink vagy sz(ikithettiink.

Jogi nyilatkozat

“Az ebben a tréningblokkban ismertetett informaciok tekintélyes és neves nemzetkdzi forrasoktdl
szarmaznak és kiemelik a varosigazgatassal kapcsolatos, fenntarthatd fejlodésre és varosi kdrnyezetre
kihatd kulcskérdéseket. Amig bar minden erdfeszitést megtettiink, hogy a blokk végso valtozatanak
elkésziiltéig a leghelytallébb informaciokat tegyik kdzzé, azt mar nem tudjuk garantalni, hogy ezek a

jovdoben is helytalldak lesznek.



Ebbdl kovetkezik, hogy a “A helyi dnkormanyzatok fenntarthatd varosfejlesztésének tamogatasa —
PROUD” (Promoting Urban Sustainable Development in Local Authorities) program fejleszt6i nem

vallalnak felelésséget a felhasznalt informacidk altal okozott veszteségekért és karokért.



2. FORGALOMCSOKKENTES

2. 1. Integralt varostervezés

A ,Smart Growth” egy altaldnos kifejezés azoknak az iranyelveknek a megnevezésére, amelyek
integraljak a szallitasi/kozlekedési és foldhasznalati dontéseket, példaul a jelenlegi varosi teriileteken a
kompakt vegyes teriilethasznalat tdmogatasat, a szétszért és kozlekedésfiiggd varosperemi terilet-
felhasznalassal szemben. A Smart Growth segitségével eldnydsebb teriilethasznalati lehetGségeket,
élhetébb és fenntarthatd kozosségeket teremthetiink, novelhetjik a szallitasi alternativak szamat, és
csokkenthetjik a kozszolgaltatasok koltségeit, illetve egyéb teriilethaszndlati célokat is elérhetiink. A

Smart Growth a terjedés alternativdja. A fébb kilonbségeket az aldbbi tablazatban (1. Tablazat)

hasonlithatjuk 6ssze.

1. Tablazat

Smart Growth

Terjedés

Slriség

Kompakt fejlodés.

Alacsony stirlségu, diszperz.

Novekedési séma

Kitolto fejlodés (barna mezos).

A varosi periféria fejl6édése.

(z6ldmez0s)

Terlilethasznalat

Vegyes teriilethasznalat.

Homogén (egyszeri, szegregalt)

tertilethasznalat.

Lépték Emberi lépték. Kisebb | Nagy Iépték. Nagyobb épliletek,
éplletek, tombok és utak. | és tombok, széles utak. Kisebb
Aprdlékos kivitelezés, mivel az | részletezés, mivel az emberek a
emberek kozelrdl, | tdjat  nagyobb  tavolsagrdl,
gyalogosként észlelik a tajat. autosként észlelik.

Nyilvanos Helyi, egyenletes eloszlasy, | Regiondlis, 6sszevont, nagyobb.

szolgaltatasok kisebb. A hozzaféréshez autéra van

(Uzletek, iskolak, | A gyalogos hozzaférés | sziikség.

parkok) biztositott.

Kozlekedés Tobbfunkcids kozlekedési és | Autd kozpontl kozlekedési és
terlilethasznalat. Tamogatja a | terlilethasznalati sémak, nem
gyalogos, a kerékparos és | akalmas gyalogos, kerékparos
tomegkozlekedést. és tdmegkozlekedésre.

Osszekapcsolhatdsag | Osszekapcsolt Utak, jardak és | Hierarchikus — Uthdlézat  tébb

Gtvonalak melyek altal egy
fajta  kozlekedési  moddal
(jarmdvel vagy gyalog)

hurokkal és zsakutcaval,

egymassal nem 0Osszekapcsolt

jardak és utvonalak melyek sok




elérhetd a célallomas, akar
gépjarmiivel akar gyalog vagy

egyéb jarm( hasznalataval.

akadalyt dllitanak a nem

gépjarmlivekkel kozlekedok elé.

Utca tervezés

Az utakat tobb  funkcio

betoltésére tervezték.

Forgalommérséklo.

Az utakat a lehet6 legnagyobb
volumen(i nagysebességli

forgalomra tervezték.

Tervezési folyamat

Tervezett. A torvényhozdk és a

Nincs tervezés, a torvényhozas

részvényesek kozotti | és a részvényesek kozott nincs
koordinacid jelentds. koordinacio.

Nyilvanos tér Hangsuly a kozszféran | Hangsuly a  maganszféran
(utcakép, gyalogos kornyezet, | (bevasarld  kdzpontok,  zart
kdzparkok, kozosségi | lakoparkok, maganklubok).
|étesitmények).

Forras: Ewing, 1996; Galster, et al, 2001

Mivel hatasuk szinergikus (A hatasok 0sszessége nagyobb, mint a kiilonalld hatasok Osszege, vagyis a
hatasok erdsitik egymast. A ford.) , a Smart Growth intézkedéseinek bevezetése nem csak egyetlen
valtozast jelent; hanem szamos integralt valtozast. Példaul; a kompakt teriilethasznalat, a megnévelt
gyalogos mobilitas, vagy a kozlekedési szolgaltatasok szinvonalanak emelése dnmagukban még nem
tekinthet6ek Smart Growth - nak, ezzel szemben egy Smart Growth program segitségével ezek egyetlen

rendszerbe integralhatdak.

A Smart Growth az elérhetdséget hangsulyozza, ez azt jelenti, hogy az emberek altal gyakran hasznalt
szolgaltatasok egymashoz kizel helyezkednek el. Eppen emiatt a tervezés alapegysége a helyi kdzosség,
szomszédsag, vagy falu, vagyis egy valtozatos teriilet-felhasznalasu, kénnyen bejarhato terilet, melynek
atmérbje egy-két kilométer és ahol a gyakran hasznalt szolgaltatasok (iskolak, parkok, Uzletek) a
kozponti terliletre koncentralodnak. Ez az elképzelés ellentétben all a hagyomanyos tervezési
megkozelitéssel, amely a mobilitdst, mint megoldast hangsulyozza a kozlekedési problémakra, ennek
kovetkeztében hajlamos a telepliléseket nagyobb Iéptékiire tervezni, amelynek kozlekedési rendszere a
motorizalt kbzlekedésre éplil, mikdzben kevés figyelmet fordit a gyalogoskozlekedésre.

A Smart Growth — szemben az autds kozlekedéstdl fliggo fejlesztési megkozelités elégtelen gyalogos és
tomegkozlekedésével, és a Car Free Planning tiltd rendelkezéseivel, amelyek bizonyos korilmények
esetén megtiltjdk a gépkocsik hasznalatdt — megprdébéalja a legjobb megoldast elérni: megfeleld
motorizalt kdzlekedést és elényos alternativakat kinal, mikdzben megdrzi a zold teriileteket, és igyekszik
a legkevésbé megneheziteni a kdzosség életét.



A Smart Growth tdmogatottsaga névekvl tendenciat mutat szamos szakmai és érdekvédelmi csoport
korében egyarant. Példaul a kozlekedéstervezok korében er6sédik a tamogatottsaga, mert altala
novekszik az elérhetdség, a dontéshozdk azért tdmogatjak, mert igy az infrastruktira és a szolgaltatasok
ara csokkenthet6, és egyesek korében azért népszer(i mert igy csokkenthetd a kornyezetszennyezés,

mig masok azért tamogatjak, mert igy élhetébb k6zosségek jonnek létre.

A Smart Growth szamos 6nalld iranyelvet és gyakorlati intézkedést foglal magaba, amelyet az egyéni
sziikségleteknek megfeleléen alkalmaznak és hajtanak végre. Maga a Smart Growth egy relative Uj
koncepcid, habar szamos elemét mar a mdultban is hasznaltdk; ahogyan alkalmazoi folyamatos
tapasztalatokat szereznek, a Smart Growth folytonos fejlddésen, atalakulason megy keresztiil. (Ewing,
1996; Bochner, 2000; USEPA, 2001; Trohimovich, 2001; Smart Growth Network, 2002)

A fent emlitett irdnyelvek: Stratégiai tervezés, Onelldtd kozdsségek teremtése, a hozziférés és a
kozlekedési alternativak maximalizalasa, bejarhatd szomszédsagok teremtése, Foster megkulilonboztetés
(vonzd kozosségek, er0s helyi identitdssal), a minGség tamogatasa, kompakt fejlesztés, Context

Sensitive Design.

A Smart Growth nem sziinteti meg az autdéforgalmat, de jelentOsen csokkentheti az egy fore jutd
motoros kozlekedés nagysagat, a terjedést propagald varosfejlesztési modellel szemben, az alabbi

sajatos beavatkozasokkal.

A munkahelyek és a lakossag csoportokba tomoritése, ami noveli a hozzaférés lehetOségét
(Példaul: a munkahelyhez, Uzletekhez, iskoldkhoz vald kozelség.) és a kozlekedési alternativak
szamat. (Ridesharing®, elBnydsebb kozlekedési feltételek, és jobb berendezések a gyalogosok
szamara.)

e Vegyes teriilethaszndlat, mint példaul a kereskedelem és a kozszolgaltatasok lakéteriiletekhez
kozeli elhelyezése megnovelt elérhetdséggel és kozlekedési alternativak széles valasztékaval.

e A parkoldk megfelel6 lizemeltetése és a szolgaltatas ara csokkentheti az autds utazast/forgalmat,
és Osztonzi az alternativ kozlekedési formak hasznalatat, ezzel egyidejlileg csokkenti a parkoldk
altal felhasznalt teriletet, ezaltal gyalogosbarat kdrnyezetet teremt.

o A Traffic Calming® és mas egyéb intézkedések, amelyek csdkkentik az autéforgalom sebességét,
kedvezdbb feltételeket teremtenek a gyalogosok, a kerékparosok és a témegkozlekedés szamara.

e Aslrlibb utcahalézat noveli a hozzaférést.

e A vonzdbb, biztonsagosabb utcdk, és a gyalogosszemlélet(i teriilethasznalat Osztonzi a nem

motoros kozlekedést.



e Egy hatékony tranzitrendszer kialakitasa altaldban csokkenti az egy fére jutd motoros
kozlekedést, kivaltképp, hogyha a varos teriiletének felhasznalasa ezzel egybecseng. (Nagy
stir(iségl tertiletek a tranzitallomasoktdl 500 méteren beliil, jo gyalogos kozlekedéssel.)

o Egyéb, forgalomkeresletet befolyasold intézkedéseket is lehet alkalmazni, példaul: az ingazdk és
tanulok szamara biztositott kedvezmények, Car sharing és Road pricing, hogy tovabb mérsékeljik

az egy fore jutd autéval valo utazast.

Habar az 6nallé stratégidknak lehet szerényebb forgalomcsdkkentd hatasa, altaldban minddssze néhany
szazalékponttal csokkentik a teljes forgalom nagysagat, egylittes hatasuk azonban szinergikus és
kumulativ. Egy koltséghatékony stratégidkkal operald, atfogd tervezési program a hagyomanyos,
autdéhasznalaton alapuld varostervezési modellekhez képest akar 20-40%-al is csokkentheti az egy f6re
jutd autdhasznalatot.

A tervezés csokkentheti az autds kozlekedéstdl vald fliggést, és az egy f6re jutd autdhasznalatot. Ez
kilénosen hasznosnak bizonyulhat a fejlodo orszagokban; ahol a legtébb haztartds nem engedheti meg
maganak egy autd fenntartasat, és jelentds koltségeket kell elviselnitik, hogyha a kozlekedési rendszer
és terlilethasznalat még inkabb autofiiggévé valik. A megkozelités szamos kritikajanak alapja, hogy a
terlilethasznalat valtozasa lassu. A legtobb varosban a teriilet mindossze 1-4%-a kerll épités, vagy
atépités ala évente, igy gyakran évtizedekbe keriil, mig jelent6s valtozasok lesznek tapasztalhatok a
regionalis utazasi sémak valtozasaban. Ezek a valtozasok ugyanakkor rendkiviil tartésnak és elénydsnek

bizonyulnak, ha egyszer sikerilt megvaldsitani 6ket.

2. 2. K6zos autohasznalat

A HOV? Priority* kifejezés, olyan stratégidkat takar, amelyek elsébbséget biztositanak HOVK nak,
amilyenek példaul a tranzitbuszok, a carpool®, vagy a vanpool® keretében hasznalt jarmiivek. Az ilyen
elsObbségben részesiilo buszt néha Gyors Tranzitbusznak is nevezik. A HOV Priority fontos része szamos
regionalis forgalomigény menedzseld programnak. A korilményektdl fliggben a két, harom vagy négy
utassal utazé jarmivek (+2,+3,+4 ként jelolik) HOV nek tekintése egyarant sziikséges lehet. Ez a

megkozelités szembedllithatd az egyetlen utassal utazo jarmivekkel (SOV7).

Az HOV Priority f0 intézkedései a kdvetkezok:
e HOV autopalydk és fo kozlekedési Utvonalak. Ezek néha forditott irdnyuak (,arral szemben
savok”),ez azt jelenti, hogy forgalmi kapacitast biztositanak a féirannyal szemben. A csak buszok

szamara hasznalt savok neve buszsav.

e High Occupancy toll (HOT) savok®



e Buszsavok, amiket kizardlag buszok vehetnek igénybe, gyakran e mellett mas szolgaltatasokat is
biztositd specidlis sav.

e Queue-jumping savok. A tobbi jarmlinek varakoznia kell, miel6tt behajthatna példaul egy
autdpalyara, vagy egy keresztezddésbe, de a HOV-k kdzvetleniil behajthatnanak.

e A keresztezOdéseknél els6bbség a HOV-k szamara

e Az utcak ,HOV baratsagossa” tétele, tagasabb buszmegalldk és kialld helyek.

e KedvezObb parkoldhelyek és egyéb parkolasi kedvezmények a megosztott jarmiiveknek. (Parking
Management)

e Egyéb kedvezmények a HOV k utasai szamara, ilyeneket gyakran tartalmaznak az ingazok
koltségeinek csokkentését célzd programok.

Az HOV Priority hatékonysaga els6sorban azon mulik, hogy mennyire sikeriil fenntartani a jelentOs
utazasi elonyt a kozlekedés hatékony madjainal. Gyakran fenyeget az a veszély, hogy ez aldozatul eshet
egy masik elény elérésért kotott kompromisszumnak. Példaul: Egyes érdekvédelmi csoportok azért
lobbyznak, hogy enyhitsenek a HOV jarmivek kritériumain, Példaul 3 fé helyett mar kettd is HOV nak
szamitson, illetve, hogy a hatdsdgok engedélyezzék, hogy a motorokat, a taxikat, vagy a hibrid
meghajtasu autdkat is tekintsék HOV nak. A kozlekedési cégeket/ligynokségeket gyakran kényszeriti a
pénzligyi nyomas arra, hogy maximalizaljak az egy utassal kozlekedd jarmlivek engedélyezett szamat, a

HOT savokon. Elvileg HOT savok nem dugulhatnak el, A vagy B szint{ szolgaltatast kell nydjtaniuk.

Az HOV Priority intézkedései hatékonyabbnak és méltanyosabbnak tekinthetéek az utak kapacitasanak
elosztasaban. Azok az utasok, akik HOV - vel utaznak kisebb terhelést, jelentenek az utakra, kisebb
zsUfoltsagot okoznak, ennek mintegy jutalmaul kevesebb id6t kell a dugdban toltenitik. Az utak nagyobb
hatékonysagu hasznalata igy 6sztonozheti a hatékonyabb Uthasznalati formak elterjedését. Az HOV
savokban altalaban kevesebb jarmd, ugyanakkor tobb ember utazik. Az intézkedések hatékonysaganak
becslése nagyban fiigg attdl, hogy az HOV kapacitasnak van-e alternativaja, és ha igen akkor milyen:
altaldanos céli sav vagy tranzitsdv. Az HOV savok gyakran csak évek multan érik el a teljes
kihasznaltsagukat, ennek oka az, hogy olyan hosszii tavi dontésekre vannak hatdssal, mint példaul,

hogy a felhasznaldk hol élnek, vagy dolgoznak.

Egy HOV sav vagy egyéb HOV létesitmények bevezetésének eldontéséhez az alabbi jelenségek
felmérése lehet célszer(i: Teljes ateresztoképesség (f6), utazasi idok, biztonsag, végrehajtasi
lehetGségek, forgalomelterelés, a létez6 HOV sav haszndlata (ha van), tranzitforgalom nagysaga, az egy
jarmire jutd utasok szdma, Park & Ride® hasznalat mértéke, a munkaadodk kdzlekedési programiai, és a

helyiek véleménye.



Az HOV létesitmények bdvitését HOV sdvok hozzdadasaval lehet végrehajtani. Bizonyos esetekben mar
létez6 savokat lehet atalakitani HOV hasznalatira. Az HOV savokat jelzésekkel, kiilonbdz6 savelvalaszto
akadalyokkal, vagy akar falakkal is. A savok lehetnek minden idOben Ulzemeldk, vagy csak a
csucsidGszakban m(ikddok, és egyes savok akar szembeforgalmat is bonyolithatnak. Az HOV programok
akkor a legsikeresebbek, hogyha egy atfogd kozlekedési program részei, amely mas 6sztonzoket és

intézkedéseket is alkalmaz a tranzit és az jarm{imegosztas hasznalatara.

Az HOV Priority ndveli a tranzit és Ridesharing teljesitményét (ez kozvetlen eldny azok szamara, akik
hasznaljak) és 6sztonzi az SOV alapi modellekrdl az HOV alapuakra vald valtast. Az utazasi id6ben
keletkez6 megtakaritdas és a fentebb emlitett valtds hatékonysdga nagyban fiigg az egyéni

korilményektdl, mint példaul a kialakuld dugdk nagysagatol, és az infrastrukturalis lehetdségektol.

Az HOV savok hozzaadasa esetében megfontolandd, hogy forgalomnovekedést okozhatnak a valtozatlan
kapacitas estén meglevo forgalomhoz képest, és a HOV hasznalat sok esetben 6sztonzoleg hat a hosszu
tavl utazasokra, igy a varos szétteriiléséhez is hozzajarulhat és elvonhatja a hasznaldkat mas
alternativaktdl, mint a kerékparos kozlekedés, vagy a tadvmunka. Az HOV intézkedések hatdsa az
alkalmazott arstruktdratdl fiigg. Ha az ar tdl alacsony, az HOV savok el fognak dugulni, ezzel csokkentve
a teljesitményt az SOV és a HOV felhasznalok szamara egyarant, ami a Ridesharing és tranzitforgalom
csokkenésével jar. Eppen ezért a teljes kozlekedési rendszer hatékonysaga érdekében fontos, hogy az

HOV létesitményeket az HOV hasznaldk teljesitménye szamara eldnyds mddon lizemeltessék.

Az HOV hasznalok szamara a legfontosabb elonyok a megnovekedett utazasi sebesség és a
megbizhatdsag. Ez noveli az utazdsi mddok kozotti valasztas lehetOségét, mert a felhasznalok
valaszthatnak a dugdban egyedil utazas vagy az HOV savban a dugo elkertilése kdzott. Az HOV Priority
bevezetése novelheti a kozlekedés hatékonysagat az egy jarmlikilométerre jutd utasok szamanak
novekedésével és az egy kilométerre esd lzemanyag-felhasznalas csokkentésével. Példaul: egy HOV
Priorityvel m{ikdd0 rendszer; ami egy adott tranzit Utszakaszon az utazasi idot a sebesség ndvelésével

25 r6l 20 percre csokkenti, 20% - al noveli a maximalis utas szallitasi kapacitast és a bevételeket

Egészen addig, amig az HOV Priority intézkedések a varosi cslcsban utazokat az alternativ utazasi
modok hasznalatara serkentik, addig ezek az intézkedések hatékony eszk6zok lehetnek a zsufoltsag
csokkentésére, és segithetnek egyéb kozlekedési célok elérésében is. Mivel a HOV létesitmények a
hatasukat legjobban a legzsufoltabb kozlekedési folyosdkon tudjak kifejteni, ezért jelentOs elénydkkel
jarnak az utak és a parkolasi létesitmények koltséghatékonysaganak névelésére, a rendszer lizemeltetési

koltségeinek csokkentésére, a zsUfoltsag és a kornyezetszennyezés csokkentésére nézve. Ezen felil



csokkentheti a karosanyag kibocsatast a forgalom aramlasanak egyenletessé tételével, és az alternativ

utazasi lehet0ségek vonzdébba tételével.

Egyesek etikatlannak tarthatjdk a HOV Priority rendszerét, mert egy bizonyos csoport szamara kinal
elényoket mas csoportok rovasara. Masok az utfelllet igazsagosabb elosztasanak tartjak, mert azok az
utasok, akik kevesebb helyet haszndlnak, igy kevésbé jarulnak hozza a zsufoltsaghoz, elsObbséget
élveznek azokkal szemben, akik tébb helyet hasznalnak. Egyes kritikusok azzal érvelnek, hogy a HOV
savok nincsenek Osszhangban bizonyos autdvezet6k igényeivel (Itt a gyermekeikért egyedil utazd
szlloket szoktak felemlegetni példaként.), erre masok azzal valaszolnak, hogy szamos egyediil autézd
tudnd hasznalni az HOV savokat, csak egyszer(ien nem akarjak, és hogy az egyedil autdézok is

részeslilnek az utazasi szokasok megvaltozasanak elényeib6l, amennyiben az bekdvetkezik.

A HOV létesitmények a tranzitot és utazasmegosztast hasznald utasok szamara hasznosak, akiknek egy
ardnyosan nagy része alacsony jovedelm, vagy utazasi szempontbdl hatranyos helyzetben van. igy az
HOV létesitmények létrehozasa egybecseng a hatranyos helyzetliek és alacsonyabb jovedelmiiek
figyelembe vételével. Az HOV intézkedések segithetnek elérni az alapveté mobilitast azaltal, hogy az

alapvetd mobilitasi (tranzit,Ridesharing) lehetOségeket eldnyben részesitik az autdhasznalattal szemben.

Az HOV létesitmények I|étrehozasa leginkdabb a zsUfolt autdpdlyakon célszer(i, ahol technikailag
lehetséges savok atalakitasa, vagy hozzaadasa, ahol varhatd a HOV hasznalat novekedése, és ahol ez
jelentOs utazasi id6 megtakaritdssal jarna. A tranzitforgalom elsGbbségét biztositd jelzd és ellen6rzo
rendszer barmely varosi teriilet felszini Utjain alkalmazhatd. Az UdilGteriileteken parkolasi és forgalmi
elsobbséget kaphatnak a buszok, mig a fejlesztok Uzletek tulajdonosai parkolasi elsObbséget

biztosithatnak az HOV szamara, a rakodasi teriileteken a tranzitforgalom kaphat elsdbbséget.

Az HOV programokat erdsiti a tobbi tranzit és Ridesharing tamogatd eréfeszités, Ugymint az ingazok
utazasi koltségeinek csokkentése, a parkoldhelyek megfeleld Gzemeltetése, a Park & Ride és a kiilénb6zo
marketingtevékenységek. Az HOV szamara biztositott elsdbbség egy modja annak, hogy a priorizaljuk a
forgalmat és (jra felosszuk az Utfeliiletet. Ugyanakkor a HOV létesitmények |étrehozasa koltséges,
kozlekedési és végrehajtasi gondokkal jarhat, és tarsadalmi vitat gerjeszthet. Az autdjukban egyedil
utazo vezetOk azzal érvelhetnek, hogy az HOV hasznalat igazsagtalan és nem elég hatékony, mig masok
azzal tdmadhatnak, hogy az HOV létesitmények létrehozdsa tovabb noveli a forgalmat, ezzel egyuttal

hozzdjarulva a varos szétteriiléséhez is.

Turnbull, Levinson and Pratt (2006) ill. Turnbull (2001) kutatasai megfeleld iranyelveket allitanak fel a

hatékony HOV létesitmények létrehozasahoz. Ezek a kovetkezdk: legalabb egymilli6 ember a varosi



région belll, nagyfoku zsufoltsag a kozlekedési folyosdn, egy legalabb 100.000 embert foglalkoztatd
munkaltatéhoz valé hozzaférés, megfelelden tervezett Iétesitmények, legalabb huszondt busz
csucsid6ben, az intézkedéseket aktivan tamogaté TDM program, miikédé marketinggel, lathatd

végrehaijtas, kooperacio a felel0s utazasi tarsasagok kozott.
Esettanulmany: A madridi A6-os HOV és buszsavja.

A spanyol A6-os autépalya HOV rendszere egy kétsavos
12,3 km-es Las Rozastél Puerta de Hierrdig
\ megfordithatd HOV savbdl, és egy 3,8 km es kizardlag

buszok szamara fenntartott savbdl all, amely

. kapcsolddik a Moncolai csomodponthoz. Az abra a

EmEdl dewais |

buszsav csomdponthoz kozeli részét mutatja normal
miikbdés és egy dugo idején. Harom felhajtasi pont és
N harom kijarat van a palya e szakaszan. A rendszer
megfordithatd elv szerint Gzemel: HOV k és buszok
szamara engedélyezett a felhajtas Madrid felé hétf6tol péntekig 6: 00-tdl 12: 30-ig, Madrid feldl 13: 30-
tdl 22: 00-ig, mig hétvégéken és linnepnapokon nem korlatozzak a hozzaférést, tehat az utat barmilyen

jarm( hasznalhatja.

Az HOV létesitmények létrehozas el6tt az A6-os ezen szakaszan a forgalmat kronikus zsufoltsag
jellemezte. A savok megnyitdsa nagyban javitott a helyzeten, tovabba a busz szolgaltatas
megbizhatdsaganak novekedése a buszt hasznaldk szamanak ndvekedését eredményezte 24%-rol 36%-
ra, 1991-t6l 2001-ig. Az HOV savok létrehozasa jelentdsen csokkentette az utazasi idoket (25-45
szazalékpontos csokkenés) e savok hasznaldi szamara. A savok épitésének megkozelité koltsége 56, 6

millié eurd volt. Ez egy kilométerre vetitve 3, 3 millid eurdt jelent. (Pfaffenbichel és Mateos, 2005).

2. 3. Koltségek egyesitése

Az aldbbi tabla (2. Tablazat) foglalja 6ssze a megfelel6 arazasi eljarasokat, és kilonb6zo szallitasi és
kozlekedési szolgaltatasok arainak szamitasat.
2. Tablazat

Koltség Arazasi eljaras Szamitasa

Torlodas 1d6 és helyalapu arazas. Az ar célja hogy a forgalmat sz

optimalis aramlas szintjére




csokkentse.

Uttestek Suly-tavolsag alapu arazas. Az ar kialakitdsa minden Utra
érvényes, és tartalmazza a forgalmi
szolgaltatasokat, a bérleti dijat, és
az Uthasznalati adot.

Balesetek Id6 és helyalapd vagy (ha|A jelenlegi biztositasi prémiumokat
lehetséges) tavolsagon alapuld | az éves futott kilométerszamhoz
dij. aranyitva novelik, a kompenzacié

nélkli balesetek  kiadasainak
fedezésére.

Parkolas Kozvetlen dijfizetés a | Az arakat ugy kell meghatarozni,
parkoldhaszndlatért id6tol és | hogy fedezzék a aprkolas teljes
helytdl fliggden. koltségét, és 85% os kihasznalsagot

biztositson a csucsidGszakban.

Kornyezet Id6 és helyalapd vagy (ha|A jarm{ emissziés ratajanak (pl:

szennyezés lehetséges) tavolsagon alapuld | gramm/km) és a helyi szennyezési

(emisszid) dij. egységarnak  (pl:  cent/gramm)
szorzata.

Uzemanyag Uzemanyag adé A termelés, az importdldas, a

externaliak

fogyasztas externdlidinak és az

tverghazhastasu gazok

kibocsatasanak pénzbeli koltsége.

Altaldnos addk

Altaldnos és tulajdonaddk.

adok

barmilyen specidlis (zemanyag vagy

Altalanos alkalmazhatdak

jarmladon mellett.

A Road Pricing azt jelenti, hogy a motoros jarm(ivekkel kozlekedok kdzvetlendl fizetnek, azért hogy egy
bizonyos Utszakaszon haladhassanak. A Value Pricing egy marketing kifejezés, ami azt hangsulyozza,
hogy a Road Pricing alkalmazasaval kozvetlen elényhoz jutnak, mivel az adott Utszakasz kevésbé lesz
zsUfolt és a mindsége is javul. A kozgazdaszok mar régdta a Road Pricing mellett érvelnek, mivel
szerintllk ez egy igazsagos és hatékony moddja az épitési koltségek kifizetésének és a kozlekedési
programok finanszirozasanak. Ezzel egyidejlleg a koltséghatékonyabb kodzlekedést is el6segiti. A Road

Pricingnak két elsddleges célja van: haszon szerzése, és a zsUfoltsag csokkentése. A két cél néhany

tulajdonsagban eltér, az alabbi tablazat (3. Tablazat) ezeket hasonlitja ssze.




3. Tablazat A Road Pricing célkitiizéseinek osszehasonlitdsa

Haszonszerzés A zsufolsag csokkentése

« Forrasokat teremt. Csokkenti a cslcsidoben  zajld
« A ratak célja, hogy a maximalizalja forgalmat.

a hasznot, vagy kilbnleges TDM stratégia.

koltségeket fedezzen. A hasznot nem “Utépitésre”
« A hasznot gyakran “Utépitésre” forditjak.

hasznaljak. Valtozd ratakat igényel (zsufolt
e Az utazdsi mdéd vagy id6 idészakban magasabb ratak).

megvaltozasa nem célszer(i, mivel Osztébnzi a mas idBben, vagy

csokkenti a hasznot. maddon vald utazast.

A kiilénb6z6 Road Pricing kategoridk és céljaik az alabbiakban (4. Tablazat) kerlilnek leirdsa. Egyesek
hasznot hoznak, masok csokkentik a cstcsidei zsUfoltsagot az utakon, megint masok a teljes forgalom

kedvezOtlen hatdsait csokkentik, és vannak olyan intézkedések is, amelyek kombindlt célok elérését

segitik.

4. Tablazat A Road Pricing kategoriai

Név

Leiras

cél

Utdij (fix ratak)

Egy adott Utszakasz hasznalataért
fizetett fix dij.

Haszon szerzése.

Dugadij Olyan dij, amely magasabb a zsufolt | Haszon szerzése, és a
szakaszokon, mint a zsUfoltsag | zsufoltsag csokkentése.
nélkilieken.

“Kordon dijak” | Egy adott Ovezetben valé | A fébb varoskdzpontokban a

autdhasznalatért fizetett dij.

zsUfoltsag csokkentése.

HOT savok

HOV sav, ami egy adott mennyiségli
alacsony utasszaml autét is befogad

dij fizetése ellenében.

Haszonszerzés. El6nyt
biztositani a HOV savoknak
az altalanos szavokkal

szemben.

Tavolsag alapu
dijak

Olyan jarm(ihasznalati dij, amely attdl
fligg mekkora tavolsagot tesz meg a

jarmd.

Haszonszerzés és kozlekedési

problémak csokkentése.

“Pay-As-You

Drive”

A levezetett kilométerek aranyaban

prémiumot adnak a biztositdk, igy a

Balesetek szamanak

csokkentése.




rendszer(i biztositas valtozo koltséggé valik.

biztositas
Utfelilet Az Utfelllet felosztdsa csUcsidGben | A zsufoltsag csokkentése a
felosztas haszon semleges (nem profitorientalt) | nagyforgalmu utakon.

elosztd rendszer segitségével.

A Road Pricing intézkedések hatasa kiilonb6z0 tényezoktdl (faktoroktol) fiigg; ilyen példaul az ar
struktiraja és tipusa, és a sajatos foldrajzi illetve forgalmi helyzet (Helyi vagy regionalis létesitmény,
folyoso, ill. 6vezet.). Példaul egy fix utdij, valdszinlileg nem fogja csokkenteni a dugodkat és zsufoltsagot
egy adott kozlekedési dtvonalon, hogyha az elkeriil6 utak és az alternativ hasznalati lehet6ségek
fejletlenek és nem vonzdak; de jelentés forgalomcsokkenéshez vezethet ennek a dijnak a bevezetése
abban az esetben, hogyha a kozlekedési alternativak (Ridesharing, tdvmunka,tranzit.) kelléen vonzoak
és elérhetbek, igy egy szerényebb Utdij is jelentOs valtozasokat fog eredményezni. Ugyanakkor; egyes
esetekben egy adott Utszakasz fizetoutta tétele csak atharitja a forgalmat — és az ezzel egyiitt jard
problémakat — mas Utszakaszokra, és terliletekre.

A Road pricingot csak olyan, mas intézkedésekkel egyiitt szabad bevezetni, amelyek az alternativ utazasi
modok elérhet6ségének novekedésével jarnak, a fogyasztoknak kedvezl, életképes valasztasi
alternativat kindlva. Példaul a dugddijak bevezetését, rugalmas tranzit, és rideshare szolgaltatasok,
bevezetésével kell kombinalni, igy az autésoknak tébb lehetdségiik lesz az adott Utszakasz elkeriilésére.
Ez csokkenti a kellemetlenségeket, és az Utdij nagysaga is kisebb lesz, mert a versenyképes alternativak
mellett kisebb pénziigyi kényszeritd eszkoz is eléri ugyanazt a hatast, ezért a zsUfoltsag csokkentésének
koltséghatékonysaga né.

A Road Pricing utazasra gyakorolt hatdsa az arak tipusatdl és magnitiddjatol; alkalmazasi helyétdl; az
elker(il6 utaktdl, és az utazasi alternativaktdl illetve attdl fiigg, hogy mit tekintiink a jelenlegi kézlekedési
helyzet alternativajanak, vagyis alapesetnek. Az addig ingyenesen hasznalt utakra dijat kivetni azzal a
kovetkezménnyel jar, hogy a forgalom vagy az ingyenesen hasznalhatd utakra, illetve kozelebbi
célpontokra helyezbddik vagy at. Tovabba csokkenni fog az utazasok szama, és noni fog az alternativ
utazasi lehetdségek kihasznaltsdga. Congestion Pricing (vagyis a zsufoltsaggal/dugdval aranyos dijak)
alkalmazasa a forgalom idObeli eltolddasat okozhatja a cslcsidészakbdl mas, nem terhelt idészak felé.
Ha a Road Pricing célja az Ut kapacitds novelésének finanszirozasa (amire mas forras nem elérhetd)
akkor n6het a teljes forgalom nagysaga. A Road Pricing akkor csokkenti a teljes forgalmat, ha az adott
ut feldjitasa/épitése egyébként ingyenes, vagyis ha olyan Ut felljitasara/épitésére hasznaljak, amelyet
mas addokbdl mar finansziroznak. Minél magasabb szinvonallak az alternativ utazasi lehet6ségek, annal

nagyobb lesz a Road Pricing utazasra gyakorolt hatasa.



A Road Pricing koltségei és arai nagyban fliggenek az utazasra gyakorolt hatastol; attél, hogy mi az
alternativa a hagyomanyos autohasznalattal szemben, és szamos mas faktortdl. A Congestion Pricing
egy kulonosen hatékony zsufoltsagcsokkentd intézkedés. Tobb kbézgazdasz (Goodwin, 1997) szerint a
varosi kozlekedési utak krénikus zsufoltsagat gyakorlatilag lehetetlen megoldani valamiféle Congestion
Pricing nélkiil. A forgalom mas id6be atcsliszasa, vagy elkeril6 utakra ataramlasa nem jar mas elénnyel,
viszont tulcsorduldst (tulzott forgalom az adott szakaszokon) okoz, és ndvelheti a crash cost'®ot (Shefer
and Rietvald, 1997).

A Road Pricing, amely csokkenti a teljes forgalom nagysagat, csokkentheti az Ut és parkold
létesitmények koltségeit, novelheti a biztonsagot, kornyezetkimélobb, Osztonzi a hatékonyabb
terlilethasznalatot, és élhetdbb kozosségeket eredményez. A London kozpontjaban bevezetett
Congestion Pricing rendszer a teljes utazasi tavolsag 12% os csokkenését eredményezte (kilométerben),
mig a teljes forgalom nagysagat 30% al, a balesetek szamat pedig 28% al csokkentette (Richards,
2006). A robogdk és a motorok forgalma 10-15% al névekedett, mikdzben a balesetek szama 4% al, a

gyalogossériilést okozd balesetek szama pedig 6% al csdkkent.

A Value Pricing és a fizetd HOV savok létrehozasa noveli a kozlekedési lehetOségek szamat. Az ingyenes
utakat hasznaldknak nincs mas lehet0ségiik, minthogy a dugdban vesztegeljenek. A Value Pricing és a
fizetd HOV savok lehetdséget teremtenek arra, hogy a felhasznald valaszthasson: marad az ingyenes
Uton és elviseli a zsufoltsagot, elkerdli a dugdkat a ridesharinggel a HOV savon, vagy az Uthasznalati dij
megfizetésével keriili el a zsufolt Utszakaszt. Ez a valasztds lehetOségét biztositja minden egyes
felhasznaldnak, minden egyes utazaskor. Ez indirekt mddon a Ridesharing és a tranzit keresettségét is
noveli (Kain, 1994).

A Road Pricing noveli az utakon kozlekedk kdzvetlen koltségeit, de mindez csak egy kozgazdasagi
transzfer, mivel az autdsok koltségeit kiegyensulyozzak az lizemeltetd tarsasag vagy a kormany bevételei

(Arbecslés). A Road Pricing altalanos hatésa a fogyasztokra attdl fiigg, hogy hogyan alkalmazzak azt.

A Road Pricing er6forras koltségei tulajdonképpen a dijak begy(ijtésének tranzakcids dijai, mind a kezel
tarsasag, mind az utasok szamara. A begydijtési dijak a teljes koltségek 10 szazalékat teszik ki
elektronikus dijfizetés esetén, mig a fizetbkapuk esetében ez akar 40 szazalék is lehet. A dijbegylijtés
olyan formai, ahol az autdknak meg kell allniuk, egyrészt késést okoznak az autdsoknak, masrészt
kornyezetszennyezbek és kevésbé hatékonyak, mert magasabb az egy kilométerre esé lzemanyag-
felhasznalas. Ezeket a tranzakcios koltségeket az (j elektronikus dijbegylijtési technoldgiak nagyban

képesek cstkkenteni.



Esettanulmany: Congestion Pricing Londonban

2003 februar 23.-tdl London varosa 6t fontos dijat szabott ki a maganjarm(ivekre a belvaros egy nyolc
négyzetmérféld nagysagu teriletén, hétkbznapokon, azért; hogy csokkentse a belvaros Utjainak
zsUfoltsagat, és egyuttal forrasokat szerezzen a kozlekedési szolgaltatdsok szinvonalanak novelésére.
Egy automata rendszer dsszeveti a dijfizetésre kotelezett zénaba belépd jarmliveket, a dijat mar fizetett
jarmlvek adatbazisaval. Jelent6s vitdk utan a programot minden kilonosebb probléma nélkdl
elinditottdk. A program azéta jelentdsen csokkentette a belvaros Utjainak zsufoltsadgat, ndvelte a busz és
taxi szolgdltatas szinvonalat, és folyamatosan jovedelmet termel. Mikdzben a forgalom sebessége
novekedett és a busztranszit szolgaltatas szinvonala emelkedett, a belvaros légszennyezettsége
csokkent, és a balesetek szama visszaesett. A kozvélemény tdmogatasa megerdsodott, és most mar
tdmogatjak a program kiterjesztését London tovabbi teriileteire is. 2004-ben Livingstone polgarmestert
Ujravalasztottak, nagyrészt e program sikerének koszonhetden. Ez volt az els6 Congestion pricing
program egy eurdpai nagyvarosban és a program sikere azt mutatja, hogy ilyen programok bevezetése

mas varosokban is kivitelezhet6vé valhat.

Esettanulmany: Congestion Pricing Stockholmban

2006 januar 3.-tol a svéd fovaros dijfizetési kotelezettséget hirdetett a belvaros egyes teriiletein
hétkdznap reggel fél héttdl este fél hétig. A dij tiz és hisz svéd korona kozétt valtozik utazasonként, a
napi maximum hatvan korona. Egyhonapos lzemelés utan a rendszer a teljes forgalmat huszonét
szazalékkal csokkentette, tobb mint szazezer jarmlvet tavolitva el a belvaros Utjairdl cslcsidoszakban, a
tranzitutasok szamat pedig negyvenezer fével novelte. Korilbelll haromszazétvenezer autds fizeti a
behajtasi dijakat, ezzel naponta harom és fél/huszonegymillié korona kozotti hasznot termelve a varos
szamara, nem szamolva a hatszazharminc koronas biintetés fizetGire, akik elfelejtették kifizetni a dijat. A
bels6 stockholmi kiskereskedelem eladasai néttek a 2005 januari adatokhoz viszonyitva. Az eladasok a
bels6 varosnegyedekben az élelmiszerkereskedelemben ugrottak meg a legjelentésebben, ami
valészinlleg annak kdszonhetd, hogy az itt lakdk helyben vasarolnak, ahelyett, hogy elautdznanak

vasarolni.

A rendszer hét hdnapon keresztiil fog (izemelni, ezutan valasztast irnak ki, azért, hogy eldontsék,
végleges legyen-e a rendszer. (A rendszert Stockholmban véglegesitették, 14 masik valasztokorzetben
azonban nemet mondtak ra. A befizetett dijak az adobdl levonhatdk. A ford.) Egy 2004-ben — tehat a
rendszer kiprobalasa el6tt - végzett kozvélemény-kutatas eredményei szerint a megkérdezettek pontosan
Otven szazaléka ellenezte, mig negyvenharom szazaléka tamogatta a rendszert. A rendszer bevezetése
utan két honappal végzett hasonld kozvélemény-kutatdas eredményei szerint mar csak negyvenhét

szazalék ellenezte, mig negyvennégy tamogatta a dijfizetési rendszer bevezetését.



A rendszer az autdk ellenOrzésére az utak mentén feldllitott kamerakat alkalmaz, illetve az autdsokat
Osztonozték/tamogattak arra/abban, hogy szereljék fel autdjukat radiofrekvencidas (RFID)
transzponderekkel, amik az Ut menti radidallomasokkal egyitt alkotnak egy rendszert. Azokat az
autokat, amelyek nem rendelkeznek transzponderrel, lefényképezik, majd Gsszevetik egy adatbazissal,
ezek utan, ha sziikséges felszamoljak a sziikséges dijat. Minden egyes dijfizetésre kotelezhetd jarmivet,
amely belép a dijfizetési zdnaba, vagy elhagyja azt, az idészaknak megfelel6 dij megfizetésére kotelezik.
A dijak magasabbak a cslcsidOszakban, és létezik napi maximum is, aminél tébbet nem lehet egyetlen

nap fizetni.

A fizetés tobb csatornan keresztil is lehetséges, de az az altalanos gyakorlat, hogy az autésok szamlajat
kozvetleniil terhelik meg, egy elektronikus cimke segitségével. A rendszam és autdfelismerd rendszer
azonositia a cimke nélkiili autokat, megerdsiti az elektronikus leolvasas eredményeit, és segiti a

bizonyitast a nem fizetd autdsokkal szemben.

2. 4. Az ingazas csokkentése modern kommunikaciotechnolégia segitségével

Modern kommunkiacd technoldgiai eszkdzok hasznalata alatt azokat a programokat és tevékenységeket
értjuk, amelyek telekommunikacidéval helyettesitik a fizikai utazast pl.: telefon, fax, e-mail,
videdkapcsolat. A tipikus példak az alabbiak:

A Tavmunka csoportja magaba foglalja a teleingazast, a mobil munkaval foglalkozo

alkalmazottakat (pl.: sales és terepmunkat végzok, akik nagymértékben a kommunikaciéra

vannak utalva), és azokat az 6nalléan dolgozokat, akik a hatékony kommunikacids csatornak
birtokaban képesek otthonrdl is dolgozni.

e A teleingazas olyan fizetett alkalmazottakra utal, akik szamara megengedett az otthonrdl, vagy
egy adott masik (Példaul a helyi tdvmunkas iroda, vagy telehaz.) helyrdl vald munkavégzés,
annak érdekében, hogy csokkentsék az ingazassal jard utazast. A teleingazé munkahelyek nagy
része részidds, a munkavallalok a hét egy vagy két napjan dolgoznak igy. Ideiglenesen is
alkalmazhaté a tavingazas, Példaul, amikor egy adott munkavallalé egy bizonyos projekten
dolgozik, vagy ha beteg.

e A tavoktatds kifejezés olyan tanarok és didkok altal haszndlt telekommunikacios technikakat
takar, amelyek a fizikai jelenlét kivaltasat szolgaljak. Egyes felsGoktatasi intézmények tavoktatasi
kurzusokat és kiilonb6z6 tudomanyos fokozatokat is felajanlanak, mig masok csak specialis
projektek esetében hasznaljak.

e A tele-vasarlas (Teleshopping, Internet shopping) olyan kiskereskedelmi tevékenységet jelent,

ahol a vevo nincs fizikailag jelen az elarusité helyen.



e A tele-banking banki szolgaltatasok igénybevételét jelenti telekommunikacidés eszkozok
segitségével.

e Az E-government (Elektronikus kozigazgatas) olyan  kozigazgatasi  szolgaltatasok
telekommunikacios eszkozok altali igénybevételét teszi lehetové, amelyek egyébként személyes
jelenlétet tennének sziikségessé.

e A B2B kifejezés két cég/vallalkozas kozotti internetes tevékenységet jelent, mint példaul a licit,
kilonbozd kereskedelmi tevékenységek, vagy az online aukcidk. Ezek bevezetését javarészt
versenyképességi és hatékonysagi szempontok indokoltak, ugyanakkor ezek csokkenthetik a

fizikai jelenlét sziikségességét.

A teleingazd programokat legtdbbszor az alkalmazottak kérésére vagy egy ingazast csokkenté program
részeként inditjak el. A gazdasagi szervezetek illetve allami intézmények a tavmunka mas formait, illetve
egyéb telekommunikacios alkalmazasokat azért inditanak el, hogy noveljék a szolgaltatasuk szinvonalat,
csokkentsék a koltségeiket és az alkalmazottaik jarmivel vald utazasat, vagy egyéb célkitlizéseket
érjenek el. Az alkalmazottak az alkalmazokkal, a vezetOkkel és a munkaligyi szervekkel egyiittesen
dolgozzak ki a megfelel6 tavmunka programok elméletét és gyakorlati intézkedéseit. Az informalis, nem

hivatalos tdvmunka szamos cégnél elterjedt.

A telekommunikacids vasarlas esetében a boltba irdnyuld autdéforgalmat felvaltja a kisteherautdk
forgalma az aruk elosztohelyérdl az atvételi helyek felé. A jelenlegi helyzetben még nem lehet altalanos
kovetkeztetéseket levonni ezeknek a forgalmi aramlasoknak a pontos hatasardl. A kovetkezmények az
olyan egyedi sajatossagok fliggvényében valtozhatnak, mint az adott varos strukturaja, a kozlekedési
halézat sajatossaga, vagy az eloszté és atvételi helyek eloszlasa. Id6 tekintetében a teleshopping
némileg csokkentheti a csticsidOszak zsufoltsagat.

Hogy mennyi tavmunkat képesek végezni a munkavallalok, és hogy a mennyi tavmunkanak van
forgalomcsokkentd hatdsa, az néhany kulcstényezotdl fligg (Kwan és Dijst, 2007). Egyes becslések
szerint @ munkahelyek kozel 6tven szazaléka informacidhoz kapcsoldédd javakat allit el6, igy alkalmas
lehet arra, hogy tdvmunkaban végezzék ket (Nilles, 1996), ugyanakkor azon munkavallalok szama,
akik képesek tavmunkaban dolgozni, sokkal kevesebb. Szamos munkahelyen kilénleges felszerelésre,
anyagokra vagy gyakori személyes talalkozdkra van szilkség, még akkor is, ha a munka eredménye
valamilyen informacié, amely elektronikusan is tovabbithatd. Nem minden munkavallalé akar

tavmunkasként dolgozni, és erre nincsenek meg mindenhol a lehet6ségek sem.

A tavmunka jelentdsen csokkentheti az abban résztvevé munkavallald ingazasi utazasait. Példaul: az egy

héten két napot tdvmunkaban dolgozé munkavallald az ingazasat negyven szazalékkal csokkenti. A



tavmunka kilonosen hatékonynak bizonyul a hosszi tavl ingazdk esetében, mivel itt a csokkenés
relative magasabb. Példaul egy olyan tavmunkaprogram, amely az autds utazasok szamat tiz szazalékkal
csokkenti, a teljes megtett tavolsag tizenot szazalékat is megtakarithatja, ha az ingazas tavolsaga

nagyobb az atlagosnal.

Habar a tdvmunka csokkenti a cstcsidok autdforgalmat, nem feltétlenil csokkenti a teljes autéforgalmat,
csak ha mas forgalomkezeld stratégidkkal egylittesen alkalmazzak. Az autdval valé utazasok szamanak

csokkentése és az energiatakarékossag részben kiolthatjak egymast (,,Visszapattand hatas”).

A tavmunkaban dolgozok gyakrabban utaznak autdval, hogy elintézzenek olyan dolgokat,

amelyeket az ingazas soran szoktak.

e A munkavallaldk gyakran hasznalhatjak arra a tdvmunkat, hogy messzebb kolt6zzenek a varostdl,
Példaul egy masik kozeli telepiilésre, vagy egy kiilsé varosrészben keresnek lakast, vagy tovabbi
munkat. Ez a jelenség a varos szétterjedését erdsitheti.

e Azokat a jarm{iveket, amelyek nem hasznalnak ingazasra, a haztartas mas tagjai hasznalhatjak.

e A tavmunkaban dogozdk ndvelhetik az energiafogyasztast azzal, hogy tovabbi forrasokat
hasznalnak fel a lakasuk temperalasara és az elektronikus munkaeszk6zok miikodtetésére.

e A megndvekedett telekommunikacids lehetOségek a hosszitavok kapcsolatok novekedését
okozhatjak, amely az utazasok szamanak novekedésével jarhat. Példaul az emberek (j baratokra
tehetnek szert az interneten, és tobbet fognak utazni, hogy meglatogassak Oket.

e A tdvmunka masfajta utazasokra gyakorolt kovetkezményeit hasonldéan nehéz megjoésolni. A

teleshopping és az E-government szolgaltatdsai megnovelhetik a tranzakcidok szamat anélkiil,

hogy az utazasok szama az Uzletekbe, vagy a kormanyzati intézményekhez csokkenne. A B2B
szolgaltatdsok hasznalata szilkségtelenné teheti az Uzleti utak bizonyos részét, de arra

Osztonodzheti a vallalkozdsokat, hogy tavolabbi beszallitdkkal dolgozzanak, ami nagyobb

tavolsagot eredményez az aruszallitdsnal, vagy ha a munkatarsak kézétt mégis taldlkozasra van

sziikség.

A tdvmunka potencialjat tekintve a varakozasok rendkiviil széles skalan mozognak, a pesszimizmustdl
egészen a hurrdoptimizmusig. A tdvmunka hatdsai az utazasi igényekre szoros kapcsolatban van az
utasok magatartasaval, és azzal hogy a telekommunikacid és a kozlekedés kiegészitik, vagy kioltjak
egymast. A kérdés az; hogy mit kezdenek a tdvmunkasok a tdvmunkaval felszabaditott idejlikkel? Vajon
nem generdlnak ezzel Gjabb utazdsokat? Minden forgalomkorlatozé intézkedés Uj forgalmat generalhat
valahol mashol. Ezért alapvetd fontossagu, hogy a telekommunikacid egy integralt fenntarthatd

kozlekedési programnak legyen része.



Példaul; szamos fogyasztd hasznalja arra az internetet, hogy olcsé repiilGjegyeket keressen, és igy
tobbet utazhasson. Eppen ezért nem minden esetben helytdllé az a kovetkeztetés, hogy a
telekommunikacid helyettesitheti az utazast/kozlekedést. A kozlekedés egészét tekintve a
telekommunikacionak komplex és kiszamithatatlan hatasai vannak. Ahhoz, hogy a tdvmunka hatékonyan
csokkentse a zsUfoltsagot, mas forgalomcsokkentésre 0sztonz6 intézkedéssel kell egyiitt alkalmazni.
Ilyenek példaul a Road Pricing, a Park Pricing, a parkoldmenedzsment, a tavolsag alapu dijak, a Pay as

You Drive!! biztositasok, vagy az lizemanyagok addjanak névelése.

Az eddigi kutatasok és probaprojektek hatdsait 6sszefoglald elemzések némi ralatast biztositanak az
ingazas kozlekedésre gyakorolt hatasara. Az eredmények azt mutatjak, hogy a tavmunkanak nincs
jelent0s hatdsa az ingazason kivili kozlekedésre, igy a megtakaritasok az ingazas megtakaritasaval
egyenlok. Az utazasi szokasokban nem tortént valtozas, ugyanakkor egyes modellek a csucsidoben az
utazasok csokkenésérol szamolnak be. Az utazasok térbeli eloszlasa is valtozasokat mutat, mert a
tavmunkaban dolgozdk inkabb a lakdsukhoz, mint a munkajukhoz kozeli helyekre utaznak. A tdvmunka

hatasara némileg csokkennek a lanc-utazasok is, mivel a munkahelyre vald utazas megsz(int.

A tavmunka élhetdbbé tehet egy adott kozdsséget, mivel csokkenti a jarmiiforgalmat és sok ember
szamara lehetdvé, teszi a munkat és a vasarlast otthonrdl, ez kiilondsen a fizikailag izolalt kbzosségekre
igaz. Noveli az elérhetdséget a mozgasukban fizikailag korlatozottak szamara. A tavmunka legfobb

hatasa a csucsidében zajlé forgalom csokkentése.

A tavmunka fObb hatranyai, kozé tartozik: a menedzsment felelésségének, és az adminisztrativ
munkanak a novekedése, tovabba az, hogy a tadvmunkaban dolgozd hatékonyaganak becslése és
értékelése nehezebbé valik. Egyes alkalmazottak a tavmunkat nehéznek, és izolald hatdsunak tartjak.
Tovabba a tdvmunka csokkentheti a dolgozok kozétti kolcsonhatast, és nehezebbé teheti a személyes
talalkozok kivitelezését. Tovabbi koltséget jelenthet a telekommunikacids eszkézok megvasarlasa, és a

flités illetve a hiités. A tdvmunka novelheti a varosi teriilet szétterjedését.

A tdvmunka csak bizonyos dolgozdk szamara és munkak esetében alkalmazhatd. Egyes kollégak ugy
érezhetik, hogy kimaradnak valamibdl, vagy terhet jelenthet szamukra, ha a kdrnyezetiikben masok
tavmunkat végeznek. A tavmunka novelheti egyes hatranyos csoportok elhelyezkedési lehetségeit.
Példaul azok szamara is lehet6ség nyilik igy munkat vallalni, akik nem ingazhatnak egészségligyi, vagy
gazdasagi okokbdl. A tdvmunka a hatranyos helyzet(i rurdlis teriiletek lakossagat segitheti abban, hogy
munkat talaljanak. Azon alacsony jovedelm(i haztartasok, amelyek anyagi okok miatt nem rendelkeznek

internet hozzaféréssel, valdszinlileg nem tudnak telekommunikacids szolgaltatasokat igénybe venni, és



hatranyba keriilnek, ha a fizikai szolgaltatasok (pl.: nyomtatott dokumentumok, helyi bankok) kevésbe
lesznek elérhet6ek. A tadvmunka segithet némi alapveté hozzaférést biztositani bizonyos oktatasi,

vasarlasi, és e-government szolgaltatashoz, illetve munkahoz.

Esettanulmany: Hogyan csokkenthet6 a légszennyezés a rugalmas munkavégzési sémak

segitségével — Bristol.

Bristol Varosi Tanacsa a Work Life Balance program keretén beliil elfogadta a rugalmas munkavégzési
politikdt, amely az altala alkalmazott munkavallalokra érvényes. Ez a politika szamos rugalmas
munkavégzési sémat engedélyez napjaink dolgozoinak komplex életstilusahoz alkalmazkodva. Egyes
sémaknak kozvetlen, vagy koOzvetett hatdsa is lehet a levegbmindségre, attdl fiiggéen, hogy az

alkalmazott milyen kozlekedési modot valaszt.
Az alabbiakban néhany példat lathatunk ezekbdl a lehetdségekbdl.

e Flexi time: A merev munkakezdési és befejezési id6pontok helyett a Tanacs egyes munkavallaldi
|épcsdzetesen beoszthatjak ezen idOpontokat. Gyakran valasztanak Ugy, hogy elkeriiljék a kora
reggeli és kora esti csucsidoszakot. A korabbi vagy késdbbi kezdési, illetve végzési idopont miatt
az utazas altalaban rovidebb, és kevésbé kornyezetszennyezo.

e Otthoni munka/Tavmunka: Ha lehetséges, hogy egy alkalmazott néhany napot hetente otthon
dolgozzon, akkor egy autdval kevesebb lesz az utakon.

e TOmoritett hetek: Lehetséges egy dolgozd szamara a heti munkadrdit kevesebb nap alatt
ledolgozni, igy egy Ujabb autdt sikerilt eltavolitani az utakrol. Példaul heti valtasban 5 nap
helyett négy, mig kéthetenként tiz nap helyett kilenc nap alatt dolgozza le a megszabott
munkadrait a munkavallalo.

e A gordiilé szabadsagolas elve: 2001 aprilis elsejétdl az évi szabadsagok megallapitasanal az 0j
dolgozdk esetében személyre szabott datumokat alkalmaznak, szemben az addig szokasos
vallalati datumokkal, amely szerint a szabadsag minden év aprilis elsején kezdddik. Ez
megakadalyozza a munkavallalok marcius végi ,menekiilést” és az ingazas hatasait a teljes évre

széthlzza, igy csokkenti az adott idGszak zsUfoltsagat.

A fenti valtoztatasok koziil jo6 néhany csekélységnek tlinhet, de a Varosi Tanacs Bristol legnagyobb
munkaaddja. (Korilbelil 16.000 fének ad munkat.) Igy barmely fenti intézkedés hatdsa néhany ezer
fovel szamolva mar jelentGsen javithatja a levegd minGségét. A vezetGséget latszdlag kevés dolog
Osztonozheti e valtoztatasok bevezetésére, de ha egyes alkalmazottak hamarabb kezdik; mig masok



késObb fejezik be a munkat, akkor ez hosszabb Ugyfélfogadasi és nyitvatartasi id6t eredményezhet, ami

altal az adott cég vagy intézmény versenyel6nyre tehet szert.



3. FORGALOMIRANYITAS (A KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA KIEPITESE ES
FENNTARTASA.)

3. 1. Az athalozat tervezése

Az utcak mindségének megvaltoztatasdra sziikség van. Ehhez alapvetd kulturdlis véltozdsokra van
sziikség abban, ahogyan tervezik és alkalmazzek az utcakat. Ennek a valtozdsnak részét képezi egy
olyan szemlélet, amely a tervezok és a tobbi érdekelt nagyobb egyiittmikodésén alapszik. Kreativ
gondolkodasra van sziikség az utcak létrehozasaban, el kell szakadni az eddigi felfogastol, amely

sematikus gondolkodassal, kockdzatkeriild6 moddon torekszik nivos terek eldallitasara. (Az Egyestilt
Allamok Kozlekedési Minisztériuma, 2007).

Az utcak alkotjak a kozteriilet nagyobbik részét. A jobban tervezett utcak ezért jelentésen hozzajarulnak
az épitett kornyezet minéségéhez, és kulcsfontossagu szerepet jatszhatnak a célkit(izéseknek megfeleld
fenntarthatd, nem kirekesztd, vegyes kozosségek létrehozasaban. A kdvetkezd elvarasok az Ujonnan
tervezésre kerlil6 utcakkal szemben, ugyanakkor mar meglevd, Ujratervezésre, vard utcakra is
alkalmazhatdk. Az utcak tervezésénél, épitésénél, hasznalatba vételénél és fenntartdsanal figyelembe

veendOk az alabbiak:

Az utcak:
e Segitik az 6ket hasznal6 kézosség er6sodését.
e Az inkluziv tervezés segitségével minden felhasznald igényeit kielégitik.
e Megfelelen 0sszekotott haldzatot alkotnak.
e Vonzdak.
e Sajat identitasuk van.
e Az épitésiik és fenntartasuk koltséghatékony.

e Biztonsagosak.

Az inkluziv tervezés elvei: az ember all a tervezési folyamat kézéppontjaban, elismeri a diverzitast és a
kilonbozoséget, valasztasi lehetGséget biztosit abban az esetben, ha egyetlen megoldas nem megfelel6
mindenkinek, rugalmasan hasznalhatd és mindenki altal hasznalhatd és kényelmes kornyezetet és

épluleteket biztosit.

Az utcak tulajdonképpen otféle funkciot képesek betdlteni: helyet, mozgasi lehetGséget, hozzaférést,
parkolast és lefolyast biztositanak, illetve kozmiveket és kozvilagitast. Nem lenne szabad olyan utcakat

tervezni, amelyek csak a jarmlvek mozgasat szolgaljdk. Fontos, hogy a tervezdk kiemelten vegyék



figyelembe és szolgaljak ki a gyalogosok, kerékparosok, és a tomegkozlekedést hasznaldk sziikségleteit,
azért, hogy el6segitsék ezen kozlekedési formak hasznalatanak elterjedését. A felhasznalok hierarchidja
a kovetkez6képpen kell, hogy alakuljon: az elsék a gyalogosok, 6ket kovetik a kerékparosok, majd a
tomegkozlekedést hasznaldok, a megkillonboztetett jarmlvek (mentdk, rendbrség, tlizoltdk,

szemétszallitdk stb.) és legvégiil az autok.

Annak meghatdarozasara, hogy az épliletek és utcak hogyan oszlanak el a helyi térben, kontextusbecslést
kell végrehaijtani. Ezt az eljarast arra hasznaljak, hogy meghatarozza a megfeleld fejlodési format, vagy
a jelenlegi utcak megvaltoztatasat. A kontextusbecslésnek azonositania kell, hogyan fejlodétt egy adott
terlilet a formajat, mértékét, az utcak elrendezését és karakterét figyelembe véve, és hogy egy adott
terlilet vagy utca hogyan viszonyul a jelenlegi épliletekhez vagy a beépitetlen térhez. Az eljaras alkalmas
lehet a rossz mindségl utcak, és a korrigalasra, javitasra szoruld teriletek kiszlirésére is. Ennek egyik

modja lehet egy 0.n. tajkarakter becslés elvégzése.

Kisebb projekteknél elegendd lehet egy relative kis teriiletre kiterjedd vizsgalat, de ez nem akadalyozza
meg a tervezbket abban, hogy a helyi identitas megfeleld példait felismerjék a szélesebb kdrnyezetben.
Ha a jelenlegi utcakat tervezik Gjra, akkor rendkiviil fontos, hogy a tervezék pontosan megértsék, az
utcak hogyan agyazddnak a varos szerkezetébe. Fontos, hogy a meglevd utcak, éplletek és kdzterek
kozotti kapcsolatot legalabb fenntartsak, vagy tovabbfejlesszék, és hogy kihasznaljak a fontos helyekhez
vezetl utakat. Sziikség van a lehetdségek helyes felmérésére, hogy kijavitsak a nem megfeleld vagy

rossz min6ségli kozlekedési kapcsolatokat.

Az utcdk tervezésének és a kornyezetiikkel valé kapcsolatnak nagy hatdsa van az adott
kornyék/szomszédsag esztétikai és funkcionalis sikerére. Egyes elemek kritikusak, mert ha egyszer
felépitik, lebontani mar nem lehet Oket. Ezeket a kérdéseket a tervezési idoszakban kell felmérni és
megoldani, miel6tt még a Kkivitelezésre sor keriilne. A bejarhatd szomszédsagok/kornyékek
ismertetGjegye, hogy egy tiz percen beliil bejarhatd tavolsagon beliil (altaldaban nyolcszaz méteren beliil)
széleskorli szolgaltatasok igénybevételét teszi lehetévé. Ugyanakkor ez a tavolsag nem egyfajta fels6
hatar, egyes kijelentések szerint a révidtavl autdhasznalatot akar két kilométeres tavolsagig is képes
helyettesiteni a gyaloglas. Az autdhasznalat sziikségességének csokkentéséhez a vegyes hasznalatu
szomszédsagok, kialakitasan keresztiil kell 6sztonozni a felhasznaldkat. Egy ilyen kornyezetben a napi
sziikségletek kielégitéséhez sziikséges szolgaltatasok gyalog is konnyen elérhetéek a legtdbb lakos

szamara.

A tomegkozlekedési haldzat és a mar kialakult kerékparos és gyalogosutvonalak alapvet6 szerepet

toltenek be a fenntarthatd kozlekedési szokasok kialakulasaban és ezzel az autds kozlekedéstol valo



fliggOség visszaszoritasaban, mivel Osszekottetést teremtenek a lakdéplletek és a szolgaltatd és
kozosségi infrastruktira kozott. A megfelel6 tervezés segithet annak biztositasaban, hogy minden
tervezési javaslat igazodik a jelenlegi létesitményekhez és terekhez. Az utcdk minden k6zOsségben a
fokuszalt kozlekedés csatorndi. A gyalogosoknak és a kerékparosoknak altaldban osztozniuk kell az
autosokkal az utfeliileten. Lesznek helyzetek, amikor célszer(i lesz kiilon utakra terelni a gyalogosokat
és kerékparosokat, de ezeknek a szakaszoknak lehetbleg révidnek és kellen szélesnek kell lennitik, és
megfeleld felligyelettel kell ellatni 6ket. Rendkiviil nagy kihivas olyan alul vagy fellljarét tervezni, amely

mind a kerékparosok, mind a gyalogosok biztonsagi igényeit kielégiti.

A hozzaférés és mozgas elve azt jelenti a teriilet peremén taldlhatd tomb altaldban lakdépiletként,
funkcional, igy a tombokon alapuld struktira direkt, kényelmes, megfelelden lakott és felligyelheto
utakat eredményez. Mindemellett hatékonyan hasznalja a foldteriiletet, lehetéséget teremt a magan,

vagy kozkertek létrehozasara, és bevalt mddja a jo mindségli terek létrehozasanak.

A mindségi haromdimenzids varosi terek hasznalatanak 6sztonzése kulcsfontossagu szerepet jatszik azon
terliletek biztositdsaban, amelyek gazdasagi, kulturdlis és tarsadalmi szempontbdl egyarant
fenntartatéak. Egyre inkabb bizonyitott az olyan kozteriiletek és kozépliletek pozitiv hatdsa, amelyek
novelik az emberek jolétének érzetét, habar ezek a hatasok nehezen mérhetéek. Ugyanakkor a jo
varostervezés gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti eldnyei egyre inkabb bizonyitottak. A jo tervezést nem
szabad luxusnak tekinteni — a tervezés koltsége minddssze toredéke a teljes épités koltségének, mégis a
tervezéssel lehet a legnagyobb hatdst elérni az éplletek mindségére, hatékonysagara,

fenntarthatdsagara, és a létesitmények hosszu tavu fenntartasi koltségeire egyarant.

A kozteriiletek tervezése azokat a tevékenységeket kell, hogy 0Osztondzze, amelyeket az adott
kozteriileten az azt hasznaldk végezni szeretnének. Példaul: Az utcakat ugy kell megtervezni, hogy
tobbfajta jarm( egyarant hasznalhassa Oket, a latvanyuk kellemes és érdekes legyen, és eldsegitse a
tarsadalmi kolcsonhatasokat. Az utcak kozlekedési funkcidjanak tulsulyat kiegyenlitheti vagy meg is
haladhatja az utca, mint tér funkcidja. Ezt kilénb6z6 dimenzidju utcak és terek keverésével, a hozzajuk
kapcsolt aprd parkokkal, jatszéterekkel, pihendhelyekkel és menedékekkel lehet elérni. A megoldas
kulcsa az adott terlileten kivanatos tevékenységek gondos mérlegelése, és minden tér megfeleld

kivitelezése.

A kiemelkedd minGségl nyitott teriiletek a sikeres szomszédsagok fontos ismertetjegyei. A helyi
fejlesztési kerettervnek, amelyeket gyakran a nyilt terek, vagy a kozteriiletek fejlesztését célzo stratégiak

is kiegészitenek, kellene kijeldlnie az egyes helyekre megfeleld célkitlizéseket. Ahogyan az utcak, a



parkok és egyéb terek is konnyen elérhetbek, és felligyelhetéek kell, hogy legyenek. A nyitott teriletek

megkonnyithetik a varos leh(lését, ami segithet a globalis felmelegedés hatasainak enyhitésében.

Egy Uj lakd, vagy vegyes hasznalatl teriilet tervezésénél nem csak a leend6 utcak tervezését, és a
forgalom iranyitasat kell figyelembe venni. Fontos figyelembe venniink a beruhdzas hatasat a globalis
felmelegedésre, vagyis azt, hogy maga a beruhazas mennyire segiti el6 az alternativ kozlekedési formak

hasznalatat, és mennyire csokkenti a motoros kozlekedés sziikségességét.

Az utcatervezésnek inkluzivnak kell lennie. Ez azt jelenti, hogy kortdl és képességtol fiiggetleniil minden
ember szamara biztositania kell a szolgaltatasok elérhet6ségét. A tervezOknek, Gzembentartdknak és a
kivitelezoknek egy kilonleges elvarasnak is meg kell felelniiik: biztositaniuk kell, hogy a fogyatékkal élok

is teljes mértékben profitalnak, és teljes szerepet kapnak az épitett kdrnyezet hasznalataban.

A nem megfeleld, gyenge tervezés tovabb sulyosbithatja a fogyatékkal élok problémait — a jo tervezés
azonban képes minimalizalni 6ket. A kiilénb6zd felhasznaldi csoportok képviseldivel vald konzultacid —
kilonosen a fogyatékkal él0k esetében — fontos az utcak tervezésénél. Ha egy adott utca barmilyen
tekintetben akadalyozza, hogy egy bizonyos csoport tagjai hasznaljak, akkor legalabb egy lehetséges
alternativat kell felkinalni. Példaul egy biztonsagos bicikliut az iskolasok szamara nem valdszin(i, hogy
megfeleld a tapasztalt kerékparosokbdl all6 ingazdk csoportjanak, mig egy ingazok szamara fenntartott
kerékparut nem biztos, hogy biztonsagos lesz az iskolaba tartd gyerekek szamara. Egy alternativa
biztositdsa megsziinteti ezeket a problémakat és inkluzivva teszi az utcat. Ez a megkdzelités hasznos,
mivel lehetOvé teszi egy adott Iétesitmény hasznalatat - amennyiben szamottevd igény van ra - anélkdl,

hogy hatranyos helyzetbe hozna mas csoportokat.

A kerékparosok vagy gyalogosok szamara tervezett létesitmények esetében bizonyos kdvetelmények
megegyeznek: az utak egy osszefiiggé (koherens) haldzatot kell, hogy alkossanak, és az aranyaiknak a
felnasznalok aranyaihoz hasonldnak kell lennitik. Altaldnos tervezési elvként megallapithatd, hogy a
kozlekedési haldzatoknak lehetové kell tenni az akadalytalan eljutast oda, ahova a felhasznaldk menni
szeretnének. Az infrastruktdranak nemcsak biztonsagosnak kell lennie, hanem a biztonsag benyomasat
kell, hogy keltsék a felhasznaldkban. A zajcsokkentés és a kornyezd terliletekbe integraltsag kiemelt

fontossagu, a kdrnyezet vonzd kell, hogy legyen; mentesnek kell lennie a szeméttdl és a graffititdl stb.

3. 2. A Varosi Forgalomaramlas optimalizacidja

A forgalomiranyité technoldgidk javarészt Eurdpaban fejlodtek ki, nagyrészt azért, hogy csokkentsék a

forgalom altal okozott problémakat: a késéseket, a parkolasi és biztonsagi problémakat. Ezen



problémakkal szamos taldlmany segitségével probaltak megbirkdzni. A késések oka a forgalom kereslete
és kindlata kozotti kilonbségben, a nem elég hatékony jelzd berendezésekben keresendd. A balesetek,
az infrastruktira hidnyossagai, az elégtelen utas tajékoztatd rendszerek és az Utdijak, okozta késések

szintén komoly problémat, jelentenek.

Az utazasi igény kezelését segitd megoldasok az aldbbiak: Car Pooling, Park & Ride, az autds forgalom
korladtozasa, az irodai 6rak slritése, és a zsufoltsagi dijak bevezetése. A keresleti oldal kezelését
kétféleképpen lehet megoldani: vagy megfelel6 témegkodzlekedés kialakitasaval, vagy tovabbi utak/savok
kiépitésével. Egy hatékony buszrendszer a megfeleld, buszok szdmara els6bbséget biztositd savokkal és
jelz6berendezésekkel illetve a tranzit forgalommal kombinalva az egész vilagon elterjedt, mint hatékony
tomegkozlekedési megoldas. Az ehhez kapcsolddd tovabbi technoldgidk, mint az intelligens Kozosségi
jarmdrendszer, vagy az automata jegykezel6 rendszerek, a tomegkozlekedési rendszerek forgalmanak

akadalytalan aramlasat teszi konnyebbé.

A jelz6rendszerek technoldgidja hatalmas fejlédésen ment keresztiil, mert az eddigi fix idGalapon
programozott jelzésrdl atalltak a valds idejli észlelésen alapuld jelzésre. Mind a szoftver mind a hardver
oldalarél hatalmas elOrelépés tortént. A modern valdsidejli rendszerek az érzékelOket a
keresztez6désekben helyezik el, hogy szamoljak a forgalomban résztvevd jarmiveket a keresztezodés
mindkét iranyaban. Az érzékel6bdl érkezd jeleket egy szoftver dolgozza fel oly mddon, hogy a kimend
jelek a slir(ibb forgalomnak hosszabb szabad jelzést biztositsanak. Rengeteg technikai Ujitast vezettek be
a hardverekben, mint példaul (j érzékel6 tipusokat, Uj kontrolkereket, konnektorokat,
jelzOberendezéseket. A hardverekhez hasonldéan szamos Uj szoftvertermék is megjelent, mint példaul a
SCOOT, SCAT vagy a MOVA. Az integralt szoftvereket, mint példaul az ASTRID vagy az INGRID

rendszert, a valds idejl forgalmi adatfeldolgozasban és a baleset-megel6zésben hasznaljak.

A technoldgiai fejlodés masik fontos szintere a baleset-megel6zés, amely fontos részét képezi a
kozlekedési rendszereknek. Olyan automata baleset és dugodfelismerd rendszereket fejlesztettek ki,
amelyek az utak érzékel6it hasznalja fel az adatok megszerzésre, amelyeket azonnali feldolgozasra
tovabb is kiild a kozpontnak. A tovabbi torlddast radids és televizios hirek, és légi vided felvételek
feldolgozasaval akadalyozzak meg. A szimulaciés modelleket Ugy fejlesztették ki, hogy segitsenek a

baleset el6tti forgalom gyors visszaallitdsaban, és forgalom elterelésében.

Az utas/vezet6 informald rendszereket Ugy fejlesztették ki, hogy atfogd forgalomszabalyozd rendszerek
legyenek, internetes adatbazisokon alapuld utcajegyzékkel, elektronikus Utvonal-meghatarozdval,
telefonos informacioszervizzel, a vezet6t tajékoztatd és korai figyelmeztetd rendszerrel. A rendszerek

mindegyikének azonos célja van: segitsék a sof6rt a legmegfeleldbb tranzititvonal kivalasztasaban. A



rendszer kilonboz6 lizenetekkel jelzi példaul a szabad parkoldkat, az adott sav forgalmat, vagy éppen a
baleseteket az adott savban és tajékoztat az idGjarasi viszonyokrdl is. Mas rendszerek példaul a
buszmegallékban tajékoztatjdk az ingazd utasokat a kovetkezd busz érkezésérdl, az arakrol és az

Utvonalakrdl. Tovabbi technoldgidk kapcsolddnak a GPS alapu jarm{iazonositashoz.

A kozlekedési problémak kdvetkezd csoportja a parkolashoz kapcsolddik. Ezeknek a problémaknak két
oka lehet: a parkoldhelyek hianya vagy a nem kelléen hatékony parkold izemeltetés. Ezen problémak
megoldasara fejlesztették ki a tobbiranyl belépési pontos, tobbszint(i parkoldkat, és technikai
fejlédésnek lehettiink tanui a parkolasi rendszereket Uzemelteté rendszereknél is: a tdbb ponton
olvashatd tdjékoztatd eszkdzok valdsidejd informaciot kozolnek az elérheté parkoldhelyekrél. Ehhez
hasonld el6relépést jelent az automata jegyfeldolgozé rendszerek megjelenése: amelyek az el6revasarolt

parkoldjegyeket automatikusan dolgozzak fel.

Az utak biztonsagi problémait szamos faktor egyiittesen okozza: a szabalysértések, zavaros kdzlekedési
feltételek, a végrehajtds gyengesége, a figyelmeztetd rendszerek nem megfeleld volta és a nem
megfeleld képzettségli autovezetok. A technoldgiai fejlodés itt is kdzbelépett a megfeleld taldlmanyokkal:
az Utkozésatld rendszerekkel, automata dolésfigyelmeztetOkkel, sebességkorlatozd rendszerekkel,
hotérképez6 kamerakkal, és a vezetOk szimulatoros képzésével. A szabalysértések felderitésére szolgald
eszkozok, mint példaul: a savfigyel6 kamerdk, automata sebességmérd eszkozok és savvalto
technoldgiaval dolgozd sebességmérd kamerak kifejlesztésre és telepitésre keriiltek. Ezeket az érzékeld
rendszereket megfelel6 mlszerezettség beavatkozd rendszerekhez (amelyek a birsagot/jegyet eldallitjak)

kapcsoljak.

A jelenlegi technoldgiai trend a teriileti forgalomellenOrzés, az automata autdpalya (zemeltetd
rendszerek és az internetes kereskedelmi tovabbi fejlddésére utal. A teriileti forgalomellenérzd
rendszerek olyan valos idejli rendszerek, ahol a vezérld egy rendkivili forgalmi helyzetben egy emberhez
hasonldéan képes dontéseket hozni. Az automata autdpalya-lizemeltetd rendszerek olyan specidlis
jarmlvekkel rendelkeznek, amelyek beépitett elektronikus Utkdzésatlokkal, és sebességkorlatozo
rendszerekkel rendelkeznek és ,hands off” (emberi beavatkozas nélkiili) modon is (izemeltethetéek. Az

internetes kereskedelem kozvetett mddon csokkentheti az autéforgalmat is.

A megnovekedett érdeklodés az intelligens szallitdrendszerek irant a kozlekedési dugdk altal okozott
problémak megndvekedett szamanak, és az Uj informacids technoldgiak (valds idejli forgalomkontroll,
kiilonb6z6 kommunikacios lehetdségek) szinergiajanak kdszonhetd. Az egész vilagon novekszik az utak

tulzsufoltsaga, az urbanizacid, a motorizacio, illetve a népesség ndvekedésének és a népsirliség



valtozasa miatt. A dugdk csokkentik a kozlekedési infrastruktira hatékonysagat és névelik az utazashoz

szilkséges idot, a légszennyezettséget, és az lizemanyag-felhasznalast.

Az intelligens kozlekedési rendszerek kiilonb6z6 technoldgidkat alkalmaznak, az alapvet6
forgalomiranyitasi eszkdzokt6l, mint az autdnavigacid, a kozlekedési lampak, a dobozos iranyitd
rendszerek, a kilonb6zo jelz6tablak és sebességellendrz6 kamerdk, a zart lanct Tv haldzat a fejlettebb
eszkozokon keresztil, amelyek integraljak a tobb helyrol érkezé valds idejl adatokat, mint pl.: a
parkolast iranyitd és informacids, az idGjaras-el6rejelz6, vagy a hid-jégtelenitd rendszerek. Tovabba
elérejelz6 technikakat fejlesztettek ki, hogy fejlett modellez6 és adat-Osszehasonlitd alkalmazasokra
adjanak lehet6séget. Néhany, az intelligens kozlekedési rendszerekben haszndlt alkalmazas leirasa

lathatd az alabbiakban.

A magas érzékenységli érzékel6 technoldgidk nagymértékben megndvelték az intelligens kdzlekedési
rendszerek (IKR) teljesitményét és biztonsagi tulajdonsagait. Az IKR ek érzékeld rendszerei lehetnek
infrastruktira alaplak, jarmd alapuak, vagy vegyes alapu rendszerek. Lassuk példaul a jarmd alapu
érzékeldrendszereket. Ezeket az érzékel6 rendszereket megeldz6 jellegl infrastruktirafejlesztésnél, vagy
szenzorinjektaloval - az Uttestben levé érzékeldk gyors beépitésével - lehet telepiteni. A technoldgia
lehet6vé tette a mobiltelefonok érzékel6ként vald hasznalatat. Mig a szenzorok vagy az Uttestben, vagy
magaban a jarmlben helyezkednek el, addig a mobiltelefonokat névtelen — tehat nem azonositott
érzékeloként - float jellegli (LebegOpontos, vagyis végtelen torteket is tartalmazd adattipus. A ford.)

forgalmi adatok szerzésére lehet felhasznalni.

Az uttestbe telepithetd induktiv hurkokkal mérhetd az autdk magneses mezbje. A legegyszer(ibb
detektorok csak az autdk szamat mérik, mikdzben egyes fejlettebb érzékelok megbecsiilik az elhaladd
jarm{i sebességét, hosszat és stlyat, illetve az elhaladd jarmiivek tavolsagat is. Erzékeld hirok telepitése
lehetséges egyetlen savba, vagy tobb savba is. Egyarant alkalmasak lassu, és nagysebességl forgalom

érzékelésére.

Az elektronikus dijbegylijtés lehetové teszi a jarmlivek forgalmi sebességgel valé athaladasat a
dijbegy(ijtd kapun, ezaltal egyszerre automatizaljak a dijbeszedést és csokkentik a zsufoltsagot a
dijbeszedd szakaszokon. Eredetileg az elektronikus dijbeszedd rendszereket arra tervezték, hogy az
automatizalassal gordiilékenyebbé tegyék a dijak begylijtését, de a kdzlemult innovacidi alkalmassa

tették Oket kiilon elektronikus dijbeszedési savok és zonak mikodtetésére is.



3. 3. Karos kornyezeti hatasok csokkentése

A koz(ti forgalom egy meghatérozd és egyre ndvekvé CO? forrds. A CO? egyike a f6 liveghazhatasu
gazoknak, amelyek feleldsek a globalis klimavaltozasért. Az autéforgalom felelés tovabba szamos olyan
anyag kibocsatasaért, amelyek karosak az emberi (és allati) egyészségre, évente tobb ezer haldlesetet,
zajszennyezést és zsUfoltsagot okoz. Az autdsok néhany egyszer(i I1épéssel nagyban képesek csokkenteni
ezeket a kornyezeti hatasokat: kornyezetkiméld autd valasztasaval, a hatékonyabb vezetéssel, vagy ha
lehetséges alternativ kozlekedési lehetdségek hasznalataval. A legtdbb esetben ezek a valtoztatasok

nemcsak kornyezeti, hanem anyagi elénnyel is jarnak.

A vilagszinten keletkezett zajterhelésnek a legfébb okozdi a kozlekedési rendszerek, azokon belill is az
autds kozlekedés. Az elmult szaz éven beliil a hibrid meghajtasu jarmlivek az els6k, amelyek szamottevo
mértékben csokkentik a zajszennyezést. A rossz varosi tervezés tovabb novelheti a zajterhelést, mivel
példaul a lako és ipari negyedek szomszédossaga, gyakran eredményezi a varosi kornyezet akusztikai

s s

Az utak zaja a motoros jarmivek altal okozott zaj. A kornyezeti zajterheléshez nagyobb mértékben jarul
hozza, mint barmilyen mas zajforrds. Az autdk zaja a motorok miikddési zajabdl, a kerek surlédasi
zajabdl, a gyorsitas és a fékezés hangjabdl all 6ssze. A zajterhelés intenzitdsa nagyban fligg: a forgalmi
valtozoktdl (sebesség, a jarmliallomany kora, a személy és teherautdk aranya) az Utfeliilet tipusatdl, a
hasznalt gumiabroncsok tipusaitdl, az utak fellletének geometriai jellemzGitdl, a terepviszonyoktdl, a
mikroklimatol, és a terlileti struktiraktol.

A zaj hatdsai alapvet6en egészségiigyiek és viselkedésbeliek. A zaj egy olyan hatds, ami a hallassal
érzékelhetd. A nem kivant hanghatast nevezziik zajnak (zajszennyezésnek). A zaj komolyan karosithatja
a fizikai és szellemi egészséget egyarant. Példaul a zajszennyezés agressziot, fesziiltséget, magas
stresszt, halldsvesztést és mas karos hatast okozhat, a zajszennyezés er6sségétdl és intenzitasatol
fliggden. Ezen felil a zajszennyezés altal kivaltott stressz és fesziilt allapot tovabbi betegségek

kialakulasahoz vezet.

Szamos modja van a zajszennyezés csokkentésének: zajgatld fellletek telepitése, sebességkorlatozas, az
ut feliletének megvaltoztatasa, a nehéz jarmivek forgalmanak korlatozasa, olyan forgalomiranyito
rendszerek hasznalata, amelyek csokkentik a gyorsitast, és a fékezést, vagy az Ujfajta futdfellletek

kifejlesztése és mas egyéb technikai megoldasok.

A zajgatlo feliiletek telepitése megfelel6 lehet mar létez6 vagy tervezés alatt allo felszini kdzlekedési

projektek esetében. Tovabba a zajgatld feliiletek a leghatékonyabb eszkdzok, ha egy mar létezd Gt



zajkibocsatast akarjuk cstkkenteni, és a kornyezd fellletek zajterhelését kb.: tiz decibellel képesek
csokkenteni. Az elhelyezésiik, nagysaguk, tipusuk, formajuk és telepitési mddszeriik altaldban a
Kornyezeti hatastanulmanyban vagy mas dokumentumokban (pl.: a Zajterhelési hatastanulmanyban)

van meghatarozva.

Szamos tényezot kell figyelembe venni a zajgatld felliletek tervezésénél. Mindenek el6tt a zajgatld
fellleteknek kelléen hatékonynak kell lenniiik, tehat megfeleld6 mértékben csokkentenitik kell a
zajterhelést. Megfelel6 tervezésiik akusztikai és nem akusztikai szempontok szerint is sziikséges. Az
akusztikai tervezési szempontok szerint kerlil meghatarozasra a feliiletek anyaga, helye, formaja és

alakja. Azonban nemcsak ezek a szempontok sziikségesek a megfelel6 zajgatlo felliletek tervezéséhez.

A tervezési szempontok masik, ugyanennyire fontos csoportjat a nem akusztikai szempontok alkotjak.
Ahogyan altalaban lenni szokott, egy probléma megoldasa egy masikat eredményezhet. A zajgatld
fellletek esetében ezek a felmerlil0 problémak: az lzemeltetési biztonsag csokkenése, a vizualis
hatranyok, a légszennyezés novekedése vagy a helytelen telepitésbl adddd hozzaférhetetlenség.
Gondos lizemeltetéssel meg0rizhetd a zajgatld felliletek szerkezeti stabilitdsa, szépsége, és biztonsaga. A
zajgatlo fellletek potencialis negativ hatasai tehat kikliszobolhetbek, elkeriilhetoek, és esetleges negativ

hatasai javithatoak.

A felliletek anyaga, helye, nagysaga, és alakja befolyasolhatja az akusztikai teljesitményt. Vitathatatlan,
hogy az Ut mentén elhelyezett zajgatld fellletek megvédik a kornyezd terliletek lakossagat a tulzott
zajterheléstdl. Ugyanakkor ezek a targyak befolyasolhatjak az Ut megjelenését. Tagabb értelemben véve
minden Utberuhazads megvaltoztatja azon taj képét, amin keresztiilhalad, mind a helyi lakosok, mind az
utat hasznaldk szamara. Ez részben az Utnak és a hozza kapcsolddd egyéb |étesitményeknek
kdszonhet0, és részben annak, hogy az utat emberkéz épitette és igy eltérhet az adott taj természetes

képétdl. Egy adott Utszakasz vizualis hatasa tehat az Gt minGségétdl és a telepités helyének karakterétdl

fligg.

Az Ut menti felliletek vizualis hatdsa az Ut mentén élokre és a sofdrokre, szintén egy fontos szempont a
telepités soran. A magas feliiletek hatasa a panorama elvesztése és a kedvezdtlen arnyékhatas lehet. Az
autosok szempontjabdl a legfontosabb tényezok: a felliletek formaja, szine, és texturaja. Az apré mintak
nem felismerhetéek nagy sebességnél. Ezért a mintak kialakitasanal a cél a csdlatas kialakulasanak
megakadalyozasa a valtozatos formak és szinek hasznalataval. A tereprendezést hatékonyan fel lehet
hasznalni erre. Komoly kihivas egy olyan zajgatlo fellilet Iétrehozasa, amely egyszerre esztétikailag is

vonzo és hatékonyan védi a kdrnyék lakossagat is.



A zajgatld fellletek altalanos fizikai megjelenését tovabb lehet finomitani a kiilonb6z6 épitészeti
koncepciok alkalmazasaval, mint a ritmus, aranyvaltozas, rend, harmdnia vagy éppen a kontraszt. Ezek
alkalmazasara leginkabb ott lehet sziikség, ahol magas és kiterjedt feliiletek vannak, célszer(i lehet az

egyhangusag megtorésére a fenti koncepcidk keverésével vagy kiilonbdzé anyagok alkalmazasaval.

Ha nem lehetséges olyan zajgatlo feliilet tervezése, amely megfelelGen illeszkedik a kdrnyezetbe, akkor
a cél az lehet, hogy az adott kornyezet elemeit (anyagait, szineit, textirait, formait) prébalja tikrozni
olyan mddon, hogy esztétikailag kellemes legyen, és ne domindlja a tajat. Bizonyos esetekben célszer(i
lehet az atlatszd felliletek alkalmazasa, hogy vildgosabba tegye a kozlekedési folyosokat. Ezt a hatast
kétféleképpen lehet elérni, vagy ,ablakok” segitségével, amelyek a taj egy részét lathatdva teszik, vagy a
fellletek fels6 részére helyezett atlatszd panelekkel, amelyek a belmagassag érzetét is novelik. Az

altalanos elv az, hogy az Utnak azon oldalat kell elényben részesiteni, amit védeni kivanunk.

Ugyanakkor a felliletek tervezése soran figyelembe kell venni a forgalomra gyakorolt vizudlis hatast,
felismerve a felliletek lataskorlatozd hatasat. A zajgatld fellilethez leginkabb megfelelé alapmodul (mivel
a zajgatlé felliletek modularis kialakitastak A ford.) kivalasztasa szamos elénnyel jar, amely segiti a mas
anyagokkal valé kombinalast. Azon tul, hogy a telepités és fenntartas szempontjabol koltséghatékony, a
fellletek modularis felépitése egyfajta rend és harmdnia benyomasat is kelti, amely noveli a biztonsagot.
A fellilet tipusanak valtoztatasa, a hossziranyu profil valtoztatasa, és az atlatszé elemek hasznalata egyes
pontokon segiti az autdsokat az Udton vald helyzetilk meghatarozasaban. A felililet valtozasai
igazodhatnak a természetes ,tdréspontokhoz”. Figyelmesen kell kialakitani a felliletet, annak érdekében,

hogy kiegészitsék, vagy noveljék az utat hasznalok szélesebb térérzetét.

Tovabba a novények (ltetésére hasznalt teret integralni kell az épitendd magan vagy koéztulajdonu
létesitmények — az autdpalyat is beleértve - alaprajzaba. A ndvényzettel beliltetett teriilet noveli a
beruhazas értékét, ,puhabba” teszi az utcaképet, vizualis és érzéki érdekl0dést gerjeszt, és jotékonyan
befolyasolja a levegdé mindségét és a mikroklimat. ElShelyet biztosithat az allatvildg szaméra is. A
novények illata és szine mindenki szamara értéket jelent, és segitheti a tajékozodast is. A kiilénbdzo

viragok és gyiimolcsfak évszakonkénti valtozatossagot biztositnak.

A novények arnyékot, menedéket, meghitt légkort teremtenek — egyszerre kotnek Ossze tereket
egymassal és valasztjak szét Oket. Hasznalhatdak tovabba puffer vagy biztonsagi zonaként, jellegzetes
pontokként, vagy kapuként is. A novényzet segitségével csokkenthetd a maximalis latétavolsag, ezzel
pedig csokkenthetd a forgalom sebessége. A mar létez6 fak — kilondsen, ha védelem alatt allnak —

nagyban befolyasolhatjak a tervezést, és a teriilet felhasznalasat. A fakat figyelmen kiviil hagyd vagy az



indokoltnal jobban ritkitd tervezést elitélhetik a teriilet jovObeni lakoi, ez tarsadalmi elégedetlenséghez

vezethet, amely a tervezett létesitmény eltavolitasat eredményezheti.

Ezeket, a késObbi problémakat elkeriilendd, szakemberekre van sziikség a tervezéskor. Egy szakértd
segitségével meghatarozhatd, hogy sziikséges e — és ha igen, akkor milyen mértékben — a faallomany
ritkitasa, illetve hogy integralhat6 e a faallomany a tervezett létesitménybe. A szekért6 megallapithatja

az épitkezés alatt sziikséges védelmi intézkedéseket, és javasolhatja a fak esetleges athelyezését.

A fenntarthaté névényzethez szilkséges a megfeleld kondiciok hosszl tava fenntartasa: a ndvekedéshez
szilkséges talaj bolygatas nélkiili fenntartasa, a helyi feltételeknek (klima, funkcid) megfelelé fajok
kivalasztasa és hosszU tavon is megbizhatd (zemeltetés a novényzet hosszi tavon valé apolasahoz. A
fenntarthatd névényzetet integralni kell az utcaképbe ahol csak lehetséges. A névények — kiilondsen a
fak — telepitése puhabba teszi az utcaképet, jotékonyan befolyasolja a levegémindséget és a klimat, és
él6helyet biztosit a fauna szamara. Ahol fakat szeretnének telepiteni, gondos mérlegelés ala kell venni a
telepités helyét és mddjat. Az arkos telepités, a varosi erdGtalajok, és az ontdz6csévek meglehetdsen
valdészinlvé teszik a fa megmaradasat és tovabbi fejlodését, igy minimalizaljdak az lzemeltetés és egy
esetleges csere koltségeit. A fak és sovények ugyanakkor nem zarhatjdk el a gyalogosok
kilatasat/ralatasat. Altaldban az autdsok latasi viszonyait is biztositani kell, ugyanakkor a ndvényzet

segitségével csokkenteni lehet a tul nagy sebességli forgalmat.

3. 4. A tomegkozlekedés javitasa

Ez a fejezet a tomegkdzlekedésre — azon beliil is a buszokra - koncentral, mert ez a leggyakrabban
hasznalt kozlekedési eszk6z a varosi terlileteken. Az fejezet részletes leirdst biztosit az inkluziv
tomegkozlekedésnek megfelelé (megfeleld jelzések, vilagitorendszerek) buszmegallok és atszalldhelyek

kialakitasahoz.

Altaldban a buszok (az egy és kétszint(i /double-decker/) hossza és magassaga valtozd, de a szélességiik
egy szlk intervallumon beldl valtozik, relative egyforma. A buszok tervezdi a jelenleg vagy a jovoben
tomegkozlekedésre hasznalt utcak méreteit kénytelenek figyelembe venni, ezért dolgoznak a kodzlekedési
és a buszokat tervezd vallalatok egylittmlkodésben. A buszok altal hasznalt utak és buszmegalldk
kulcsszerepet jatszanak a bejarhatd szomszédsagokban. A helyi hatdésagoknak és a tervezdknek is
torekednitik kell arra, hogy a fejlesztés egy megfeleld slir(iségli haldzatot hozzon létre, amely

hosszitavon tdmogatas nélkil is képes elfogadhatd szolgaltatast nydjtani.



A hosszi tava mikodoképesség érdekében a buszok Utvonaldt célszeri meglehetGsen egyenesnek
tervezni. Az egyenes Utvonalak az utasok szamara is kedvezOek, mivel csokken az utazasi id0 a
lathatdsag, pedig jobba valik, ugyanakkor az egyenes utak tul nagy sebességet eredményezhetnek.
Ahol sziikséges sebességcsokkentd berendezéseket lehet alkalmazni — azonban a tervezdknek
figyelembe kell venni ezen berendezések buszokra és az utasokra gyakorolt hatasat is. Tovabba keriilni
kell a hosszl, megalld nélkili egyenes szakaszokat, és torekedni kell a csatlakozasi pontok slirliségnek

novelésére.

A buszok szamara biztositott els6bbség megfelel6 lehet az olyan fejlesztési feladatoknal, amelyeknek
célja a kozvetlenebb Utvonalak létrehozasa, vagy az egyes késést okozd, zsufolt szakaszok elkeriilése.
Egy lakott utcaban kozleked6 buszjaratnak nem szabad korlatoznia vagy gatolnia az autdval vald
behajtast a hazakhoz. A részletes szabdlyozast a helyi kozlekedési tarsasaggal egyittmikodve kell
létrehozni. Az utcan vald parkolds megléte és szabalyozasa befolydsolja a buszok szamara elért
szélességi eldirasokat. Swept path analizis segitségével meghatarozhatd, hogy a széles jarmivek
mennyire képesek hasznalni az adott utat. A lakoterileteken keresztiilvezetd buszvonalaknak a hatékony
miikddéshez szélesebb szabad savra lesz sziikségiik, mint a nem lakott dvezetben halad6 vonalaknak.
Mig egy esetleg az adott szakaszon kozlekedd teherautd szamara egy adott csomdpont megkdzelitése
némi figyelmet igényel, addig a buszok kénnyedén athaladhatnak rajta — mivel tudjak, hogy szélességiik
lehet6vé teszi ezt. A buszok szamara biztositott szélesség fiigg attdl, hogy a buszforgalom egy vagy

kétiranyu.

Létfontossagl mar a tervezés kezdetén egyeztetni a tervezett gyalogossavok és buszmegalldk helyzetét.
Szoros egylttmiikodésre van sziikség a tervezok, a helyi kozlekedési vallalat és a hatdsagok részérdl. A
legfontosabb, hogy a buszmegalldkat Ugy helyezzék el, hogy konnyedén megkdzelithetéek legyenek
gyalogosan. A megalldk pontos helyét persze sok mas tényez6 hatarozza meg, példaul a zajterhelés
mértéke, a lathatosagi korilmények, és hogy mennyire kényelmes a kerékparosok és gyalogosok
szamara. A buszmegalldkhoz vezetd utaknak a mozgassériiltek szamara is hozzaférhetonek kell lennie. A
buszmegalldkat célszer(i kozlekedési csomdpontok kozelébe - hogy tobb kozlekedési Utvonal
metszéspontjaban legyenek - vagy valamilyen utazasi célpont (iskola, Uzlet stb.) kozelébe helyezni. Az
alacsony mozgasi funkcidkkal rendelkezd utcdkon keriilni kell a buszmegallbk csomdpontokba
helyezését, még akkor is, ha ez novelné a forgalmi kapacitast. A buszmegalldknak kimagaslé mindségl

helyeknek kell lenniilik, amiket kényelmes és biztonsagos hasznalni.

A buszok fejlesztésének kivételével sok mas kozlekedési alternativat fejlesztettek ki és alkalmaztak a
kdzelmultban ilyen, példaul aMass Rapid Transport, az Automated People Mover System, vagy a

Tramtrain.



A Mass Rapid Tranzit szolgdltatds — vagy mas néven nyilvanos tranzit — egy olyan személyszallitd
szolgaltatds, amely altaldban helyi szinten valdsul meg, és barmely személy altal igénybe vehetd, aki
kifizeti a szolgdltatas arat. Altaldban kiilonleges, elSre rogzitett savokon, vagy egy erre elkiilonitett
foldterlleten lefektetett k6z0s savokon, elére megirt menetrendnek megfeleléen, eldre rogzitett
Utvonalon (izemel. (Habar a Bus Rapid Transit, és a villamosok néha az altalanos forgalmi savokban is
kozlekedhetnek.) Az ilyen rendszerek célja, hogy nagy mennyiségli utast szallitsanak. Példaként

emlithetjiik a Heavy Rail tranzitot, a Light Rail tranzitot és a busz rapid tranzitot.

A heavy Rail tranzitrendszer (HRT) nagyteljesitmény(i, elektromos vonatokat és magas platformokat
hasznalé (altaldaban keresztezodések nélkiili) exkluziv Utvonallal rendelkezd kozlekedési rendszer.
A light Rail tranzit (LRT) rendszer egy varosi terileten m(ikddo elektromos vonatrendszer, amelynek
jellemz6i az alabbiak:

e Egy kocsibdl all6 vagy rovid szerelvényeket alkalmaz

e Exkluziv Uthasznalattal rendelkezik (elsGbbséget élvez)

e Fliggo szerkezetek (atjarokban, vagy esetleg a felszinen is)

e A be és kiszallas a talaj magassagaban

Az LRT rendszerek magukba foglal(hat)jak a villamossineket is, habar a villamosok az altalanos
forgalomban kozlekednek, és nincs els6bbségiik.

A metrd6 a leginkdbb elterjedt kifejezés a nemzetkdzi szohasznalatban, amivel a foldalatti
nagyteljesitményl vasutakra hasznalnak, habar a felszinen kozleked6 varosi vasutforgalomra is
hasznaljak. A legdragabb tomegkozlekedési rendszernek szamitnak, ugyanakkor a legnagyobb elméleti

utaskapacitassal rendelkeznek.

A Commuter Rail System, vagy helyi érdekeltségi vasut a vasuti szolgaltatasok azon része, amelyik az
utasokat (belsG)varosi teriiletek, vagy bels0 és kiilvarosi teriiletek kozott szdllitia az utasokat. A
metroktol és az LRT t6l annyiban kiilonbozik, hogy a kocsik altalaban nehezebbek, és a forgalom a vasuti
rendszer sinjein zajlik (tehat nincs kilon sinrendszer).
A busz rapid tranzit altalaban kiilon savokon fenntartott kdzlekedési folyosokbdl és modern buszokbdl all.
Ugyanakkor szemben az elkiilonitett buszsavokkal a BRT rendszerekhez altalaban jellemz6 még:

e Az atlagnal gyorsabb fel és leszallas.

e Hatékony dijbeszedés.

e Az atlagnal kényelmesebb megalldk és vardhelyiségek.

e Kornyezetkimél6 technoldgiak.



e Magasabb presztizs.

e Kivalo tgyfélszolgalat.

A buszsav (vagy Bus Priority Lane) egy autdpalyan vagy utcan egész nap, vagy csak bizonyos
idészakokban elsGsorban buszok szamara fenntartott sav. A forgalom mas résztvevdi is hasznalhatjak
bizonyos esetekben, példaul, ha meg szeretnének fordulni, vagy ha kerékparral, taxival vagy HOV val
hasznaljak.

A buszut (busway) egy kilénleges ut, amelyet kizardlag buszok hasznalhatnak. Telepitése lehetséges az
utfellilettel egy szintben anndl magasabban és alacsonyabban illetve a forgalmi savoktdl elkulonilten,
vagy azokba integraltan is. A buszutak jo néhany tulajdonsaga megegyezik a BRT tulajdonsagaival. A
buszutak egyre népszerlibbek egyes angol varosokban, mint példaul London, Reading vagy Ipswich.

N

kozlekedési rendszerek, amelyek sof6r nélkiil, teljesen
| automatikusan egy fix sav mentén mozognak. A két
legismertebb eurdpai APM a Londoni Docklands Light Rail
System, és a parizsi metrd tizennégyes vonala. Az APM ek
legvonzobb tulajdonsagai a nagy jaratslirlség, és a
nagyaranyd automatizaldas miatt alacsony miikddtetési

koltségek. A jarmlvek (izemeltetése rugalmasabb, mert nem
kell a soférok munkakoérilményeivel és juttatasaival foglalkozni. Az APM-ek rendkivil alkalmasak az
olyan vonalakra ahol relative kevés utas kozlekedik. A z (j rendszerek létrehozasanak koltségei alljak a
versenyt az Uj utak épitésének koltségeivel, ugyanakkor a fenntartasi koltségek magasabbak a rendszer
irdnyitasahoz sziikséges technoldgidk fenntartasi koltségei miatt. Ugyanakkor — a technoldgia relativ
korlatai kozott — ennek a rendszernek a magasabb az egy fore szamitott koltséghatékonysaga, mint

barmely mas technoldgianak, amely sof6roket igényel.

A Personal Rapid Transit rendszerek az APM rendszerek egyik alcsoportjat képezik. Ezek a kozlekedési
rendszerek hatékony megoldast kindlnak a menetrendhez kotott kozlekedés megoldasara, mikozben
megtartjak az egyéni utazas elOnyeit is. A PRT rendszerek egy kotott sinpalyan mozgd, kisméretl vezetd
nélkdli jarm(bdl allnak. Az Urban Light Transport (ULTra) rendszert a bristoli egyetem kutatoi
fejlesztették ki. A jarm(i egy négyiiléses kapszula, ami gumikerekeken fut. A jarmilvet szamitogép
vezérli, a sinek mentén elhelyezett elektromagneses implantatumok visszajelzései alapjan. A jarmivek
elektromos energiaval mikodnek, és van hely benniik a kerékparok, kerekesszékek és a poggyaszok

szamara is. A dijak a jarm(i kihasznaltsagatdl fliggéen valtoznak, igy négy utas egyiitt ugyanakkora dijat



fizet, mint egy utas, ha egyedil haszndlja a jarmlvet. Ez nagyban noveli az ULTRA autdkkal szembeni

versenyképességét.

Eurdpa tomegkodzlekedésében a Tramtrail térhdditdsa a legerOsebb trend. Itt kdnnyliszerkezet(i vasuti
jarmdven (izemelnek nehéz vasuti sineken, hogy a kiilvarosok és a régid tovabbi varosainak lakossagat
kiszolgaljak. Mar tiz éve, hogy a Németorszagi Karlsruhe varosa a varos 6tven kilométeres korzetében
Light Rail Transit rendszert (izemeltet, a sinek kilvarosokban a régi iparvaganyok mentén futnak, majd
késObb csatlakoznak a fo sinekhez. A f6 sineken minden tizedik percben kozlekednek vonatok. A Light
Rail Transit szerelvények ugyanazokat a vaganyokat és peronokat hasznaljdk, amelyet a személy és
tehervonatok. A mar létezd infrastruktira hasznalata csokkenti a beruhazasi koltségeket, integralja a
regiondlis és helyi forgalmat, és rendkiviil vonzd szolgaltatast nyujt, mivel sziikségtelenné teszi az
atszallasokat. 2001 - ben a Karlsruhei tramtrain rendszer elérte a varostdl hatvan kilométerre fekvo
heilbronnt. Ezerkilencszazkilencvenhétben egy U(j rendszert helyeztek {izembe Saarbrickenben.
Eurdpaban jelenleg 6tvennyolc varos vizsgalja a tramtrain rendszerek lzembeallitasanak lehetOségét.
Ezek kozil a varosok kozil a legfejlettebb Strasbourg, ahol a tervezett tramtrain szolgdltatas a

belvarosbdl indulva a kilvarosokon keresztiil a régid kisebb varosait is elérné.

Esettanulmany: Busz Priority intézkedések Londonban
A HOV Priority bevezetése segithet csokkenteni a szennyezd anyagok kibocsatasat azaltal, hogy
egyenletessé teszi a forgalmat és elvonzza az utasokat az autdk hasznalatatdl. Az alabbi tablazat (5.

Tablazat) 6sszefoglalja a becsiilt emisszidk csokkenését a londoni busz Priority intézkedések esetében.

5. Tablazat

Intézkedés Erintett buszok | Az emisszi6 csokkenése
aranya buszonként

Csucsidejl buszsav 5% 20%

Ellentétes forgalomirayu | 2% 35%

sav, egész nap

Jelzések elovasarlasa 20% 12%
Elkilonitett busz-utca 2% 60%
Elsébbségi fordulasok 5% 7%

Source: Bayliss, 1989



Esettanulmany: A burkolatlan k6zéps6 sav nagymértékben csokkenti a koltségeket, és a

zajt. (A kép jobb oldalan az ipswitchi, bal oldalan a roueni rendszer lathato.)

3. 5. A nem motoros kozlekedés infrastruktirajanak fejlesztése

Szamos oka van a nem motoros kozlekedési mddokra vald tervezésnek. A sétalas, a kerékparozas, a
kocogas vagy a gorkorcsolydzas egyre népszerlibbek szabadidds tevékenységként, és kozlekedési
modként egyarant. A kényelmes és biztonsdgos nem motoros utazds szamos el6nnyel jar: csokkend
zsUfoltsag az utakon, a felhasznaldk anyagi megtakaritdsai, a kozlekedési és parkolasi infrastruktura
hatékonyabb kihasznalasa, gazdasagi fejlédés, és egészségesebb, élhetobb kornyezet. Ez a fejezet egy

altalanos attekintést ad a nem motoros kézlekedési infrastruktura fejlesztésérdl.

A kozlekedés végsd célja, hogy hozzaférést biztositson a kiilonbdzé javakhoz, szolgaltatasokhoz és a
tevékenységekhez. Altaldban, minél tobb kozlekedési lehetdséggel érhetd el egy adott célpont annal
nagyobb a hozzaférés. A nem motoros kozlekedési mddok fontos kdzlekedési lehetdségek 6nalldan, és a
tomegkozlekedéshez kapcsoldodva is. A varosi teriileteken a gyalog vagy kerékparral vald kozlekedés
gyakran a leggyorsabb és leghatékonyabb mddja a rovidtavi kozlekedésnek. Ezért az olyan épitett
kornyezet, amely nem tamogatja ezeket a kozlekedési mddszereket, csdkkenti a hozzaférést. Ennek az
~autofiiggbségnek” a kovetkezménye a megnovekedett zslfoltsdg, a magasabb Uthasznalati és parkolasi
koltségek, a megndvekedett fogyasztoi koltségek, és a kdrnyezet nagyobb aranyl pusztuldsa lesz. A
megfeleld mérték(i gyalogos és kerékparos kozlekedési lehetdségek biztositasa Iétfontossagl ahhoz,

hogy mindenki szamara megteremtse a minimalis mobilitas lehetdségét!

A sétalas, kerékparozas és korcsolyazas kellemes és egészséges szabadidds tevékenységek, a rekreacid
legnépszer(ibb formdi. A kbézegészségligyi szervek egyre inkdbb felismerik a rendszeres testmozgas
szilkségességét. A nem motoros utazas aranyanak novekedése azon keresztiil is hozzajarul a helyi
gazdasag fejlédéséhez, hogy tdmogatja a turizmust és a mindségi fejlesztést. A gyalogosbarat feltételek
megléte élénkebbé teszi a kereskedelmi és kulturdlis kapcsolatokat. A megnovekedett gyalogosforgalom



biztonsagosabb és kellemesebb kornyezetet teremthet. Ha egy adott kdzosségbe latogatdk érkeznek,
gyakran gyalog kerékparral, vagy gorkorcsolyaval jarjak be azt. Egy kellemes séta j6 benyomast tehet a

latogatokra!

A kozlekedési beruhazasok megbecsiiléshez hasznalt jelenlegi eljarasok hajlamosak elényben részesiteni
a motoros kozlekedési hozzaférés novelését a tobbi nem motoros kozlekedési lehetéséget figyelmen
kivil hagyva, ezért a gyalogos és kerékparos kozlekedési projektek altaldban forrashidnyosak. Ennek
eredményeként szamos terlileten hidnyoznak a megfeleld gyalogos és kerékpar kozlekedés
infrastrukturalis feltételei. Gyakorlatilag az 6sszes olyan kdzdsség, amely sikereket ért el a nem gyalogos

kozlekedés fejlesztésében, a gyalogos és kerékparos kozlekedési kornyezet fejlesztésével érte el ezt.

A nem motoros kozlekedési mddok elonyei a felhasznaldk szamara:

e Megnovekedett mobilitas. Kilondsen fontos azok szamara, akik nem vezethetnek, pl.: idosek,
gyerekek.

e Anyagi megtakaritasok,

e Mozgas, amely jobb egészségi allapothoz vezet A mozgds szamos betegség kialakulasanak
kockazatat, csokkenti: szivbetegségek, stroke, magas vérnyomas, tulsuly, cukorbetegség,
csontritkulds, stressz és depresszio.

e A tarsadalmi kdlcsdnhatasok megndvekedett szama.

e Nagyobb lehet6ség a szomszédokkal valo talalkozasra.

o Elvezet.

A koz0sség szamara is elonyt jelent, hogyha a rovidtavl utazasokhoz nem motoros kozlekedési médot

valasztanak:

e Csokken a zsufoltsag.

e Az utak és parkoldk kapacitasainak hatékonyabb hasznalata.

e Csokken a lég, viz, és zajszennyezés, ezaltal élhet6bb kdrnyezet jon létre.

e NO a tarsadalmi interaktivitas, ami noveli a kozbiztonsagot a kdzteriileteken.
e A teriilet vonzobba valik a turistak szamara,

e A hatékonyabb teriilethasznalat és a fill-in fejlesztés révén csokken a varos szétterjedése is.

A tervezés soran figyelembe kell venni a gyalogosok és kerékparosok kozotti hasonldésagokat és
kilonbségeket. A két kozlekedési méd abban hasonlit, hogy mindketté érzékenyebb az iddjarasra, a

forgalom sebességére és slirliségére, és a kdrnyezet szennyezésre, mint a motoros kdzlekedési formak,



ezen felll lassabb is azoknal. Tovabba ezen kozlekedési mddok nem kotottek engedélyhez, ami azt
jelenti, hogy nem uniformizalhatdak az igy kozlekedok (egyeseknek kiilonleges sziikségletei lehetnek). A
kilonbségek kozott meg kell emlitentink, hogy a kerékparos kozlekedés gyorsabb, mint a gyalogos. A
kerékparosok gyakorlatilag az utakon kozlekednek és kovetik a kozlekedés szabalyait, ezzel szemben a
gyalogosok a leglassabbak, hirtelen képesek iranyt valtoztatni, ezért elkilonitett létesitményekre van

sziikséguk.

3. 5. 1. A kerékpdros infrastruktura fejlesztése

A kerékparosok szikségletei, képességei, és preferencidi nagyban eltérnek. A gyerekek, és a kevésbé
magabiztos kerékparosok szamara egyarant hasznos lehet az olyan elkiilonitett létesitmények
létrehozasa, ahol elsGbbséget élveznek a kerékparosok. A kerékparral ingazok szamara tagas é
biztonsagos kerékpartarolokra és parkoldkra van sziikség, tovabba olyan utakra, amelyek nem
korrendszer(i hozzaférést biztositanak. A batrabb kerékparosok, vagy a sportoldk elényben részesitik a
forgalomban kerékparozast. A kerékparos infrastruktirdk tervezése soran Ugy kell megtalalni az
egyensulyt a fenti elvarasok, és rendelkezésre all6 forrasok kozott, hogy a kbzosség a lehet6 legnagyobb
hasznot élvezze a beruhdzasbdl. A kerékparos infrastruktira fejlesztését integralni lehet az utak
tervezésébe azdltal, hogy a kerékparosok igényeit ismerd szakértok felmérik a sziikségleteket, és olyan
terveket dolgoznak ki, amelyek megfelelnek a kerékparos kdzlekedés elGirasainak is.

A kerékparos halézatokat ugy kell megtervezni, hogy Gsszekdssék az utazasi célpontokat, mikdzben
akadaly és kockazatmentesek. Minden utat potencialis kerékparutnak kell tekinteni, (kivéve azokat,
amelyeknél ezt valamilyen szabdly kifejezetten tiltja), és azza is kell tenni, amennyire lehetséges.
Tovabba kiilonleges, kifejezetten kerékparosok szamara tervezett kerékparutakra is sziikség van,
olyanokra, amelyek alacsony lejtéssel; ritkabb forgalommal rendelkeznek, és el vannak kilonitve az
altaldanos jarmdforgalomtdl. A kerékparos utak halézata olyan athalézat kell, hogy legyen, amely
biztositja minden népszer(i célpont biztonsagos elérését. A kerékparos l|étesitményeknek Ot nagy

csoportja létezik

e Kerékparos Osvények: Ezeket altaldban gyalogosok és kerékparosok egyarant hasznaljak. A ritka
keresztez6désektdl eltekintve, teljesen el vannak szigetelve az utaktol.

e Kerékparutak: A kerékparit egy adott Utszakasz vonallal elvalasztott része, amelyet kizardlag
kerékparosok hasznalhatnak. Mindig egy iranylak és a kozlekedés iranya az Ut forgalmanak
iranyaval megegyezik. A kerékparutak altalaban a nagy forgalmud koézutakon talalhatéak.

e Kerékpar (Ut)vonalak: Olyan utak, amelyek kifejezetten alkalmasak kerékparos kozlekedésre.
Altalaban jellemz6 rajuk a forgalom alacsony sebessége és slirlisége. Ezeket, az utakat gyakran

opportunista modon jelolik ki, egyes forgalomszabalyozé intézkedések részeként. A



kerékparvonalak elvezethetik a kerékparos forgalmat a nagysebességli kozlekedés zsufolt
csomdpontjaitdl, vagy a veszélyes keresztezodésektol. Az Un. ,Kerékpar Sugarutak” olyan utak,
amelyeket a megfeleld forgalomszabalyoz6 intézkedésekkel kerékparos kodzlekedésre kiilondsen
alkalmassa tettek. Ugyanakkor nem szabad figyelmen kiviil hagyni, hogy a kerékparutak megléte
nem ad felmentést az aldl, hogy minden utat alkalmassa kell tenni a kerékparos kozlekedésre.

e Tovabbi beruhdzasok, amivel javitani lehet a kerékparosok kozlekedési lehetGségeit: széles
burkolt Utpadkak a rurdlis teriileteken, alacsony jardaszegélyek és csatornafedelek, sima vasuti
atkelShelyek, kerékparokat is észlelé kozlekedési szenzorok, az utak gyakori tisztitdsa, magas
tapadasu festékkel festett Utjelzések stb.

e A célpontok létesitményei az aldbbiak lehetnek: 6ltozok, kerékpartaroldk, zuhanyzdk és egyéb
kiegészitd berendezések.

Egyes kerékparosok kedvelik az elkilonitett Iétesitményeket, mint pl. a kerékparutak és
kerékparosvények, mert szerintiik ezek sokkal kényelmesebbek és biztonsagosabbak. Sokak szerint az
ilyen létesitmények hidnya gatolja meg a kerékparos kozlekedés elterjedését. Masok jobban szeretik az
integralt |étesitményeket, példaul a kerékparsavokat, mert gyorsabb kozlekedést tesznek lehetdvé. Az
elkiilonitett sdvokban gyakran magasabb a balesetek aranya, mert a tervezés soran nem forditottak kell6
figyelmet arra, hogy a kerékparosoknak osztozniuk kell a savon a gyermekekkel, a gyalogosokkal és
azok (pdrazon, vagy a nélkil vezetett) kedvenceivel is. Minden kerékparos létesitmény tervezése soran
biztositani kell a megfeleld biztonsagot.

A kerékparosvényeket gyakran vizi utak mellett, elhagyott vasuti sinek mentén, vagy zoldévezetekben
hozzak létre. Ez segitheti olyan halézat Iétrehozasat, amely szdmos kerékparos igényeit kielégiti. Egyes
esetekben a tobbsavos utakon létrehozott savokat a belsé savok szlkitésével ki lehet szélesiteni, hogy
tobb helyet biztositsanak a kerékparosoknak. Ez a novelni fogja a kerékparos kapacitast anélkiil, hogy

csokkentené a forgalom sebességét.

A jardak altaldban nem alkalmasak kerékparos hasznalatra, mert nem kerékparosok szamara tervezték
Oket. A szélességiik altaldban elégtelen, mivel a kiilonbdz6 oszlopok, tablak, és kiilonb6z6 egyéb elemek
(pl.: padok) elfoglaljdk az utca kerékparosok altal hasznalhatd részét, tovabba kerékparosok a
gyalogosokkal egyiitt kénytelenek hasznalni a jardat, és a keresztezédéseknél konfliktusba keriilhetnek
az autdsokkal is. Az autdsok altaldban nem szamitanak kerékparosokra a jardakrol, és sokan
valészinlleg nem is figyelnek rajuk; a KRESZ szabdlyai — mint példaul az els6bbségadas — nem
egyértelm{, amikor a kerékparosok a jardat hasznaljak, ez pedig noveli a zavarodottsagot és ezzel a

balesetveszélyt. A jardan valé kerékparhasznalat biztonsagos lehet felnétt altal feliigyelt gyermekek



szamara alacsony sebességgel és kis forgalomnal, de veszélyes lehet a csomdpontok kbzelében és nagy

sebességnél.

A ,Kerékpar Sugarutak” olyan bel és kilvarosi kerékparutak, amelyek forgalomiranyitd rendszereket
hasznalnak, hogy szabdlyozzak a motoros jarmivek forgalmat, mikézben magas mobilitast tesznek
lehetbvé a kerékparosok és gyalogosok szamara. Példaul egy lakdovezetben levé utcaban Ugy
lehetséges ,Kerékpar Sugarut” kialakitasa, hogy négy vagy 6t haztombonként olyan akadalyt allitunk fel,
amely korlatozza az autdk szdméara a tovabbhaladast, mig kerékparosok szémra lehetdvé teszi azt. igy
motoros jarmlivel is teljesen biztositott a hozzaférés, de nem lehetséges az athaladas. A ,Kerékpar

Sugarut” keresztez6déseiben tobbségében a kerékparosok élveznek elsébbséget.

A kerékparok parkold és tarold helységeinek kialakitasa fontos része a kerékparos infrastruktira
tervezésének, mivel ezek garantaljdk a felhasznalok szamara a tulajdonuk biztonsagat. Hosszu idejli
(idétavu) parkoldk létrehozasara lehet sziikség a lakdéplleteknél, a munkahelyeknél, iskolaknal, és a
tomegkozlekedés atszalld allomasaindl. Az ilyen jellegl létesitmények a nap néhany érajan keresztil
biztositnak biztonsagos tarolast. Teljesen biztonsagos és az iddjarastol védett teriileten kell elhelyezni
ezeket a létesitményeket. Ez vonatkozik az oltéz6kre és tarolokra is. A rovidtava parkolasra
kereskedelmi és szabadidGs célpontoknal van sziikség. Amennyire csak lehetséges kozel kell helyezni az
adott célpontokhoz Gket. Legalabb részben védettnek kell lennie az id6jarassal szemben — ez elég, mivel
az igények Ugyis a nyari idoszakban lesznek magasak — és célszer(i lathaténak is lennie, hogy a
csokkentse a lopdas valoszinliségét. A kerékpartarolok a kerékpar vazat kell, hogy tartsak, illetve olyan
fellletet kell, hogy biztositanak, amihez rogziteni lehet (pl.: lakattal) a kerékpar kerekét és vazat

egyarant.

A kerékpartaroldkat és az oltozOket megfeleléen rogziteni kell a talajhoz, hogy megel6zzik a
vandalizmust, és a lopasokat. Ezeket a létesitményeket oda érdemes helyezni, ahol a kerékparokat
taroljak, vagy oda, ahova a "Kerékparos tanacsadd" csoportok tanacsoljak. A kerékpartaroldk helyét
tablakkal kell jelolni. A kerékpartarolok és parkoldhelyek elhelyezésénél figyelembe veendd faktorok az

alabbiak: lathatdsag, biztonsag, az idGjarastdl vald védettség, és a megfelell tisztitasi lehetoségek.

A kerékparhasznalat és a tomegkodzlekedés remekiil kiegészitik egymast. A tdmegkozlekedés a kdzép és
hosszU tavl kozlekedésben célszer(i, mig a kerékpar hasznalata a tobb megallassal is jaro, rovidtavd
kozlekedésben célszer(i. A tdmegkozlekedés és a kerékparos kdzlekedés Gsszekapcsolasa gyakran olyan
utazasokat is helyettesit, amelyeket masként csak autdval lehetne megtenni. Tovabba lehetové teszi a
kerékparosok szamara, hogy lekiizdjenek olyan akadalyokat is, amelyeket kerékparral nem tudnanak.

(Autdpalyak, alagutak, vagy olyan kozlekedési Utvonalak, ahol a kerékparozas tilos, vagy nehézkes.)



A ,bike & ride” létesitmények képesek ndvelni a tomegkozlekedés hatékonysagat, azaltal, hogy
kiterjeszti a szolgaltatas altal lefedett teriiletet, és az Utfelllet jelent6s részét felszabaditja. Az egyik
megoldasi mddja ennek az, hogyha a kerékpartarolokat telepitenek az atszalldhelyekhez és a
megalléhelyeken. A masik modszer a tranzitjarm(iveken szallitjiak a kerékparokat. Ezzel a megoldassal a
kerékpart az Ut mindkét végén lehetséges hasznalni, és akkor is lehetséges az utazast végrehajtani,
hogyha a kerékpar meghibasodik, vagy kedvezétlenné valnak az iddjarasi koriilmények. Szamos
kozlekedési vallalat szereltett kiilonleges kerékpartaroldkat a buszaira, vagy vezetett be olyan
szabdlyozast, amely lehetové teszi a kerékparok poggyaszként vald szallitdsat a csucsidon kivdili

idoszakokban.

Esettanulmany: Kerékpartarolok az atszallasi pontoknal — Bréma

Az Uj, kerékpartaroldkat a Brémai fOpalyaudvaron a
Target 1 projekt keretében valdsitottak meg. A tarold
kapacitasa ezerbtszaz kerékpar. Nemcsak
. biztonsagos tarolast, hanem kilénb6zo

szolgaltatasokat (tisztitas, javitas, bérlés) is biztosit a
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|étesitmény. A masik innovativ berendezés az irodai
munkasok részére a cipofényesitd gép. A kerékparos

és tomegkozlekedéssel kapcsolatos informaciok is

I elérhetoek. A kerékpar dllomas a varoson  belli
kozlekedési moddok integralt megkozelitésének manifesztuma. Egy masik hdromszaz kerékpar
befogadasara alkalmas allomas épiilt Bréma-Vegesack-ban. A brémai egyetem fejlesztdinek munkaja
kulcsfontossagl volt a projekt soran, mivel 6k vezették a részvényesek és a politikusok kozotti
targyalasokat, ez pedig nagyon hasznosnak bizonyult a projekt haladasa szempontjabdl. Az allomassal
egyltt egy jelzOrendszert is kialakitottak, amely a kerékparosokat az allomashoz iranyitja. A fobb
atszallasi pontokra tovabbi allomasokat terveznek. A kovetkezd |épés a kerékparosok viselkedésének

felmérése az allomasok tovabbi fejlesztése érdekében.

Minden egyes allomason a Mobil.punkt cég egy terminalon keresztiil csatlakozasi lehetGséget biztosit a
menetrendek és a turisztikai informacidk elérésére. Egy felmérés kimutatta, hogy a Car sharinget
hasznaldk harminc szazaléka Ugy dontott, hogy nem haszndlja az autdjat, mig 6tvenot szazalékuk ugy
dontoétt, hogy nem is vasarol autét. Ez azt jelenti, hogy az utcak addig parkolasra hasznalt feliilete
felszabadult, és lehetséges az Uj utcakép kialakitasa, vagy példaul Uj jatszoterek épitése. Az els6 két
atszallasi pont elsopré sikernek bizonyult, igy Ujabb kett6t terveznek 2006 ban. A Brémai tapasztalatok

alapjan az ilyen car sharing pontok bevezetése mas német varosokban is felmeriilt.



3. 5. 2. A gvalogos kdzlekedés infrastruktdrdjanak fejlesztése

A gyalogosok minden lakokozosségben kulcsfontossagu szerepet téltenek be. A gyaloglas a kozlekedés
legalapvet6bb formaja, és a gyalogoskozlekedés lehetGségei nagyban befolyasoljak a kdzosség lakoinak
térhaszndlatat, egyszersmind a kozlekedési eszkdzok hasznalatat is, mivel a tomegkdzlekedéssel
kozlekeddk altalaban gyalog érik el a kijelolt céljukat. A gyalogosok kornyezete olyan kozteriilet ahol
talalkozni lehet, és kolcsonhatasra keriilhet sor az emberek kozétt. Egy vonzd és biztonsagos kornyezet

létrehozasa minden fejlesztési projekt kritikus pontja. (Litman et al, 2007)

A gyalogosok kornyezetének biztonsagosnak konnyen elérhetonek és konnyen hasznalhaténak kell
lennie. A jo tervezés apolt és nyitott kdzterekkel kihangsulyozhatja a kornyezet szépségeit, de ugyanerre
szolgalnak az épulethomlokzatok, a kiilonbdzé utcai butorok, amelyek formakat és szineket visznek az
utcara. Ezek egyben torténelmi és kulturdlis utalasokkal egyfajta identitast adhatnak a helynek. A
gyalogosok kornyezete ideadlis esetben 0Osztonzéen hat a kozos (publikus) tevékenységekre. A
kereskedelmi tevékenységeket, mint példaul a vendéglatast, vagy a reklamot csak ott lenne szabad Gzni
ahol ezek, nem veszélyeztetik az utcakép integritasat és biztonsagat.

A gyalogoskornyezetnek koltséghatékonynak kell lennie. A gyalogosoknak szant fejlesztéseknek nem
csak az épitési; hanem a fenntartasi koltségeinek is alacsonynak kell lennie, hogy csokkentsék a
kozlekedés dragabb moddjainak vonzerejét. Ahol csak lehetséges a fejlesztéseknek kapcsolatot kell
teremteni a maganfejlesztésekkel, 6sztonozve, erbsitve azokat.

A gyalogosok kiilénleges tulajdonsagokkal rendelkeznek, amelyeket figyelembe kell venni a tervezés
soran. Nagyon eltéréek egymastol, nézziik csak példaul, a kocogok, az egészséges, sieto felnGttek, a
csoportosan sétalgatok, az arukat cipelé emberek, a cipOjlket kétok, vagy kirakatbamulok, a gyermekkel
kozlekedd sziilok, a kutyat sétdltatok, az idOsek, vagy a mozgassériiltek kozotti kiilonbséget. A
létesitményeket Ugy kell tervezni, hogy minden felhaszndld igényeit kielégitsék. Annak a térnek a
nagysaga, amelyre egy gyalogosnak sziiksége lehet az egy négyzetmétertdl akar néhany négyzetméterre
is, megnbhet példaul egy kutyat sétaltatd gyalogos vagy egy csoport esetében. A Iépcsok, a meredek
lejték, és a felszin egyenlétlenségei komoly akadalyok lehetnek egy gyermek, egy mozgaskorlatozott
vagy egy poggyaszkocsit hizé gyalogos szamara. A jarda vagy egy rampa hianya nem jelent komoly
akadalyt egy egészséges feln6tt embernek, de egyes gyalogosoknak akar egy masik Utra is sziikségiik

lehet, ha le akarnak ereszkedni a jardaszegélyrdl.

A gyalogosok utazasi sebessége altalaban lassabb, mint barmely mas modé. Az autésok nehezen veszik

észre a gyalogosokat, éppen ezért — kiilondsen nagy sebességli forgalom esetében — sebezhetdek a



balesetek soran. A gyalogosok csoportja kiilonosen érzékeny a dugdkra, az elterelésekre, az

Utviszonyokra, és az utcaképre.

A gyalogos infrastruktiraba tartoznak a jardak, zebrak, sétaldutcak, lépcsok, rampak, és az épiletek

bejaratai. Minden varosi kérnyezetnek jé6 mindségl gyalogos infrastruktiraval kell rendelkeznie.

A gyalogosok szamara vald tervezés tobbet jelent, mint a jardak és kozlekedési folyosok létrehozasa.
Figyelembe kell venni a gyalogosok igényeit az utak tervezésénél is. A gyalogos kornyezetet keskenyebb,
emberi mérték( utcakkal, kisebb szogli sarkokkal, atkelohelyekkel, utcai ldmpakkal és egyéb targyakkal
lehet kellemesebbé tenni. A Traffic calming intézkedések segitségével szintén nagymértékben lehet

ndvelni a gyalogoskornyezetet.

A gyalogosok kornyezetét kellemesebbé teszik az olyan jogszabalyok, amelyek a vegyes
tertilethasznalatot 6szténzik (vagyis a lakdépiletek, a munkahelyek, és az lzletek gyalog is elérhetdek,
mert kozel vannak egymashoz). A keskenyebb utak, a sdrlbb athalézat és az emberi léptéki

fejlesztések.

A gyalogos infrastruktira kritikus részei az aluljarok, amelyeket Ugy kell megtervezni, hogy
mindenhonnan lehessen latni az aluljaré mindkét végét, és ha lehetséges, az aluljard kialakitasanal
kerilni kell minden gorbiletet, fliggblegeset, vagy vizszinteset egyarant. A lefelé lejt6 aluljardkat kerdlni
kell, mert a kerékparosok tulsagosan felgyorsulhatnak benniik. Javasolt, hogy az aluljarékban ne
alkalmazzanak lépcsOket, mivel ez hatranyos helyzetbe hozza a nem motoros eszkdzokkel kézlekedoket.
Az aluljaroknak minden esetben biztonsagot sugalld, vonzd és fényes vilagitassal kell rendelkeznie egész

nap.

Ha nagyszamu gyalogosra terveziink, akkor az alabbi szabalyok betartasa célszer(:

° Kerdljik a kétiranyu utakat.
° Tartsuk mozgasban dket, ha lehetséges.
° Mindig (folyamatosan) biztositsunk informaciot.

° Ne hagyjuk elfasulni oket.

° Biztositsuk a megfeleld vészkijaratokat.

° Biztositsunk fedett és arnyékos helyeket.
° A gyermekeket kiilonitsik el.

° A rendszert rugalmasan kell megtervezni.

° Novelje, vagy csokkentse az elvarasokat, hogy befolyasolja a viselkedést.



A nem motoros kozlekedés tamogatdi gyakran javasoljak autdomentes utcak vagy dvezetek létrehozasat.
Hogy ezek sikeresek legyenek, alapos tervezést igényelnek, és nagyon sok helyen nem telepithet6ek
megfeleléen. Gyalogosokon nyugvd kozlekedésli kereskedelmi teriileteken (pl.: bevasarld utcak,
turistakdzpontok) a mobilitds kulcsfontossagl a kereskedelem sikerében. A bevasarldkdzpontok
legnagyobb vonzereje a vonzd és jol karbantartott gyalogoskornyezet. Ugyanakkor a gyaloglas
korilményeinek javitdsa nem fogja feltétlendl novelni az Uzleti tevékenységet a kornyéken, kiléndsen,

ha az autdsforgalom korlatozasaval jar.

A “gyalogositott” kereskedelmi Ovezetek (féutcak) fontosak lehetnek a varos revitalizacidjaban, de
ovatosan kell alkalmazni, ha sikert akarunk elérni (West, 1990; Robertson, 1990; Tyler, 1999; LGC,
2001). Elénk és bardtsagos hangulatl kérnyezetet teremtenek, ami vonzza a turistakat és a helyieket
egyarant. Néhany koziliik allanddéan vagy id6legesen (példaul hétvégén, vagy esténként) el van zarva az
autosforgalom eldl, mig masok Traffic calmingot alkalmaznak a forgalom sebességének és tomegének
csokkentésére (Boyd, 1998). Az alabbiak a javasolt iranyelvek egy jol mikodo sétaldutca kialakitasara
(Litman, et al, 2000):

e A sétaldutcak csak olyan teriileteken lehetnek sikeresek, amelyek egyszerre vonzdak és élénkek,
ugyanis sziikségik van egy “kritikus tomegre”. Egyarant szolgalnak ati célként és kozlekedési
csatornaként azaltal, hogy 6sszekétik a kiilonb6z6 vonzd pontokat (lzletek,lakasok, irodak).

e Kellemes kornyezetet kell kialakitani, sok zoldfeliilettel, arnyékkal, és esGvédbvel. Az aszfalt
helyett téglat, falazo elemet, vagy textlirazott cementet érdemes hasznalni. Az utca szintjén levo
létesitmények és utcabutorok emberi léptékliek és vonzdak, kell hogy legyenek.

e Osztéondzni kell az olyan gyalogosan is végezhetd tevékenységeket, amelyek vasarldk, és
ugyfelek széles rétegét vonzza: kereskedelem, lakds, munka. A lakdasok és irodak az uzletek felett
de ugyanabban a hazban legyenek.

e Biztositani kell a motoros jarmlivek szamara a sziikséges hozzaférést a lehetséges
korlatozasokkal. Ez jelentheti a reggeli orakban a korlatlan behajtas lehetdségét vagy a
tomegkozlekedés és a HOV jarmlivek szamara engedélyezett behajtast, esetleg a célforgalommal
kiegésziilve.

e A gyalogos utak jo hozzaféréssel kell, hogy rendelkezzenek a tomegkozlekedéshez és a
parkoldkhoz.

e Gyalogosbarat kornyezetben kell elhelyezni 6ket. A tombon beliili utcak és a forgalom szamara
nyitott épliletek fejlesztését és épitését 6sztondzni kell.

e Valtozatos kulturalis, mlvészeti és rekreacios létesitményeket (szobrok, szokékutak, jatszoterek)
és programokat (koncertek, vasarok, fesztivalok) kell teremteni. Hangsulyozzuk a torténelmi

sajatossagokat.



e ROvidnek kell lennie, (néhany tdmb nagysagu) bar ez az idével nGhet.

e A biztonsagi, tisztasagi, és a fizikai karbantartasok szinvonaldnak magasnak kell lennie.

e A jarmiiforgalmat a keresztutcakon érdemes lassitani, vagy teljesen kizarni.

4.1

4. MOBILITAS-IGAZGATAS (a mobilitasi médok befolyasolasa)

A tomegkozlekedés javitasa

A tomegkozlekedés javitasan belil olyan stratégiakrol van szd, amelyekkel az egyénileg

kozleked6 (autdt is igénybe venni képes) utasokat motivalni lehet tranzit-utak valasztasara.
Ko6zottik talalhato:

A tranzit-szolgaltatas javitasa, ezen beliil tobb, gyorsabb és nagyobb kényelmet
biztositd szolgaltatas nyujtasa.

Viteldij-csokkentés és utazasi kedvezmények felkinalasa (amiket pld. a nem-csucsidos
forgalmi id6szakokra vagy bizonyos csoportoknak lehet adni).

Célszer(bb viteldij-szerkezetek és fizetési rendszerek életbe Iéptetése, az elektonikus
~Ssmart card” kartyak alkalmazasaval.

Ingazasi utazasokat csokkentd programok, pénziigyi 0sztonzOk ingazok részére és
mas kozlekedési igény-igazgatasi programok, amelyek alternativ kdzlekedési mddok
igénybe vételére batoritanak.

Az utas-tajékoztatas és a marketing programok javitasa.

Parkolasi & Utazasi létesitmények és azokat el6segitd programok (Rodier és Shaheen,
2006).

Sokréti Elérési Kézikonyv szerkesztése, amelyben térképek, menetrendek,
telefonszamok és mas informacidk segitségével megtudhatjak az érdekl6dék, miként
érhetik el Uti céljaikat a tomegkozlekedés tranzit-vonalain.

A Parkolds és Uthaszndlat dijazdsa Osztonzéleg hathat a tranzit-utazasi médok

igénybe vételére.

A tomegkozlekedés javitasaval altalaban tranzit-ligynokségek foglalkoznak, amelyhez

tamogatast gyakran a kormanyzat mas lgynokségeitdl és az Uzleti szféra szerepl6itdl kapnak.

Altaldban az a legjobb, ha a javitdsi modok és az utazas-serkentd stratégidk meghatarozasat,

valamint fejlesztési tervek kidolgozasat egy, a potencialis igénybe vevokre vonatkozd felmérés

elézi meg. Az egyik ilyen, tdmegkozlekedésben részt vevokkel foglalkozd felmérés (TransLink,



2003) ismerteti olyan utasok véleményét, akik gépkocsival is utazhatnanak. Szerintiik a
tomegkozlekedésben kevesebb stressz éri Gket és bizonyos uti célok eléréséhez célszeriibb azt
az utazasi médot valasztaniuk, mint az autdzast. Mi tobb, igényelnek is lakohelyiikhdz vagy az
uti céljaikhoz kozel igénybe vehetd tranzit-szolgaltatast, ahol tiszta jarmdvek, biztonsagos
varakozo helyek, megbizhatd és pontos szolgaltatas varjak oket, s olyan, ami kozvetlen és gyors
is, amivel jo a kommunikacio.

Mar léteznek kiilonbozo stratégiak, amelyek révén 1-1 korzetben szamitani lehet a tranzit-
utasok szamanak ndvekedésére. Ilyenek: javitott szolgaltatds, csokkentett viteldijak, mas
szervezetekkel dsszehangolt tervezés és azokkal kialakitott partnerség. Egy, kiilonb6z0 eurdpai
korzetek és varosok osszehasonlitasaval foglalkozé tanulmany (Colin Buchanan and Partners,
2003) az alabbi, a tdmegkozlekedés novelését célzd kozlekedési politikakat ismerteti:

e Megfelel6 tOkealapok elérhetGsége a tomegkdzlekedés szamara.

e Viszonylag alacsony viteldijak.

e A tdmegkozlekedési szolgaltatasok koordinalasa (idObeli dsszehangolas, Uj utazasi
lehetOségek stb.).

e A korzeti, sokféle cimkézési rendszer egységesitése.

e Parkolasi megszoritasok és a kozutak mas, fenntarthatébb kozlekedési mddok
szamara valo biztositasa.

e Hosszu-tavu tervezés és az ilyen politikdk megvaldsitasa. E politikak eredményessége
akkor biztosithatd, ha hosszabb idon at (egy évtizedig vagy még tovabb) iddszerliek
maradnak, ami azt is jelenti, hogy hathatésaguk tekintetében tartds politikai
egyetértés alakul ki.

e Az autdbusz tranzit-rendszerek megfeleld szabalyozasa; a legsikeresebb rendszereket

koncesszids (minGségszerzodés-jellegd) alapon miikodtetik.

A tranzit-utazdsok népszerisitésével jelentdsen novelhetd az utasok szama. Az ingazasi
utazasokat csokkentd programok, a parkolasi dijazas és az ingazdknak nyujtott pénziigyi
OsztonzOk elGsegitik a tranzit-kozlekedési eszkdzok igénybevételét. Az Ingazdk Pénziigyi
Oszténz6i, amelyen beliil munkaaddk szubvenciondljdk a tranzit utazasokat, jelentSsen
novelhetik az ily modon utazék szamat. A kedvezményes viteldijak 6sztonzést adhatnak a
tranzit-utazasi mddon alkalmilag utazoknak arra, hogy gyakrabban valasszak ezt a kdzlekedési
mddot, s ha akkor alkalmazzak, amikor a viteldijak egyébként emelkednek, akkor megel6zhetd

az ily moddon utazok szamanak csokkenése. A szolgaltatasrol és 0Osztonzésekrdl (pld. a



dijcsokkentésekrdl) tajékoztatd megtervezett hirverésekkel a tomegkozlekedés résztvevbinek
szama 10 % -kal, vagy még jelentdsebb mértékben is névelheté (Tumbull and Pratt, 2003).

A tomegkozlekedést javitd stratégidknak az utazasi szokasokra gyakorolt hatasa a tranzit
versenyképességi hanyados kiszamitasaval (Casello, 2007) mutathatd ki, amit a tranzit- és a
gépkocsis kozlekedés altalanositott koltségeinek (utazasi id6 és novekvd koltségek)
dsszehasonlitasaval kaphatunk meg. Mennél nagyobb ez a viszonyszam, annal kevésbé kedvez6
a tomegkodzlekedési mod az autds kozlekedéshez képest. Ne felejtsiik el, hogy az utasoknak
kiilonbdz6 igényeik vannak, igy lesznek olyanok is, akik a tomegkdzlekedést valasztjak akkor is,
ha a versenyképességi hanyados magas, ezért pontos képet a modellek pontositasaval
nyerhetlink. Megfigyelték, hogy egyetemistak korében a tomegkdzlekedést igénybe vevok
szama megharomszorozodott az olyan intézkedések nyoman, amelyekben viteldij-csdkkentés és
a szolgaltatas javitasa is szerepelt. Az ilyen kozlekedést igénybe vevOok szamanak ndvekedése
szamos elonnyel jarhat, foleg, ha az a varosi gépkocsi-kozlekedést helyettesiti. Ilyen elony a
kozlekedési torlddasok csokkenése, az ingazdk koltség-megtakaritasai, parkolasi dij
megspodrolasa, a csokkentett forgalom kockazata, energia meg0rzése és karosanyag-kibocsatas
csokkentése, valamint hatékonyabb foldhasznalat (a terjeszkedés csokkenése). A kozvetlen
elényokon kivil szamos kdzvetett eldny is mutatkozik, amilyen pld. a tranzit-megallokhoz kozel
fekvé ingatlanok értékének novekedése és a gazdasagi fejlodés fellendiilése, bar ezek a
kortilményektol fliggben eltérhetnek egymastal.

A tranzit-szolgaltatas fontos stratégiai eszkéz a kozlekedési valasztékanak ndvekedése és az
alap-mobilitas biztositasa szempontjabdl foleg a gépkocsival nem rendelkezOk szamara. A
tranzit-utazast eldsegitd programok méltanyossagi kihatasai a program tipusa és a kiértékelésiik
modja szerint valtoznak. Példaul, a tranzit-tamogatasok ndvelése a horizontalis méltanyossag
csokkentéseként tekinthetd, mivel az egyik csoport a masik csoport rovasara jut elonyokhoz, de
méltanyossag-novelésként is tekinthetd, ha az autdsok egyenl6 vagy nagyobb volumeni
tamogatast kapnak a parkolashoz.

A tomegkozlekedés-javitd programok a kilonbdzé kormanyzati ligynokségek tamogatasatol
flggnek. Ezek néha a kozkiadasok terhére igényelnek kiegészitd forrasokat. Masok az (zleti
szféra tamogatasat prébaljak megszerezni. A tranzitforgalom tamogatasanak f6 akadalyai kdzé
tartoznak a korlatozott anyagi forrasok, a gépkocsira épiilo foldhasznalat, valamint az autds

utazast alulértékeld politikak (amik a tranzit-forgalmat kevésbé versenyképessé teszik).



Esettanulmany: Jobb varoskozpontok Odense-ben — A tomegkozlekedés javitasa

Odense-ben a tomegkozlekedés sokaig a korabbiaknal kevesebb tamogatasban részesiilt,
minthogy az utasok mas kozlekedési szokasokat alakitottak ki, igy pld. a biciklizést. Habar a
biciklizés alapelvének tavlatait vették alapul, az eredmény a tdmegkozlekedés mindségének a
romlasa lett. Ezt azzal lehetett magyarazni, hogy a szolgaltatasok gazdasagi életképességének
hianya miatt nem ruhaztak be a buszokba, ami végil is a buszpark eldregedéséhez,
megbizhatdsaganak csokkenéséhez vezetett. A nehézségeket tovabb ndvelte, hogy hianyos volt
az informacio-szolgaltatds, a buszok sebessége még a kerékparokét sem érte el. A Target 2
tamogatasaval kidolgoztak egy stratégiat a parkolas igazgatasara, a sebesség korlatozasara, a
kornyezet-szennyezés csokkentésére, az aruszallitasra, az esztétikai javitasokra, az utak és egy
jobb tomegkozlekedés Ujraszervezésére, amelyben szerepel egy, buszok szamara els6bbséget
biztositd kisérleti rendszer is. Ez azt jelenti, hogy Odense-ben 40 utcai jelzOlampat ugy
alakitottak at, hogy azok a buszok szamara elsObbséget biztositsanak. Ez a rendszer gyorsabb
jaratokat hozott létre, ami pedig olcsdbba és jobba tette a szolgaltatast. Az igy keletkezett
megtakaritasokat tovabbi tokéletesitésekre hasznaljak fel. Kezdetben a tokéletesitésekkel a
beruhazasok igazolasa volt a f6 szempont. Az elsObbségi intézkedésekkel végig a buszok
sebességének a novelés volt a cél. A hosszl tavu terv célkitlizése a lerdviditett utazasi idobal
megtakaritas nyerése, amit a szolgaltatasok javitasara ruhaznak be.

A valtoztatasok masik teriilete a j6 mindségli informacié hianya volt. 55 buszban olyan
elektromos tajékoztatd berendezést szereltek fel, amely segitségével csokken az utasok abbdl
fakadd zavara, hogy nem ismervén az Utvonalat, nem tudjak, mikor kell leszallniuk a buszrdl.
Még tul korai lenne itéletet mondani a kisérletrdl. Arra viszont szamitanak, hogy a kisérlet
nyoman az utazasi id6 3-6 %-kal csokken, ahogy az a finneknél is tortént. Kovetkezésképpen a

busz-szolgalat gyorsabb és megbizhatdbb lesz.

4.2 Egyéb kozlekedési alternativak fejlesztése

Ha kevesebb autd lesz az utcakon, kisebb lesz a kornyezet-szennyezés, kisebb lesz a
forgalom és a stressz is, roviden szdlva: mindenki szamara javul a varosi élet mindsége. A
kozlekedési alternativak fejlesztésénél a f6 célok kozott szerepelnie kell a gyaloglas és
kerékparozas fejlesztésének, az autdtdl valod fiiggés csokkentésének, a gyaloglas, kerékparozas
és mar utas-szallitdsi moddok koordinacidéjanak javitasanak, figyelembe véve a

mozgaskorlatozottak kozlekedését is.



Szamos stratégia all rendelkezésre a kozlekedési szokasok befolyasolasara, az autdzasrol
mas kozlekedési mddokra vald atdllitasra. Koztilk szerepel: a gyaloglas és a kerékparozas
népszerlsitése, a bérletjegyes utazas pénziigyi eszkdzokkel vald Oszténzése, a kozlekedési
torlédasok ,megaddztatasa”, tavolsag-alapu viteldij-rendszer kialakitasa, az {izemanyag
megaddztatasa, az ,egy autdban — egy utas” autdzasi szokas visszaszoritdsa, a parkolas
dijazdsa, az utazasi mdd alapjan kidolgozott biztositasi rendszer, az Uthasznalat dijazasa, az
Uthaszndlati rendszer atalakitasa, sebesség-korlatozasok, a tomegkdzlekedés javitasa,
jarmiihasznalat korlatozasa stb.

A nem-motoros kozlekedési mddokkal (gyaloglassal, kerékparozassal), a témegkdzlekedési
modok népszer(isitésének és a dijszabas (torlddas, dijszabasi elvek, parkolds, Uthasznalat stb.)
kérdéseivel mas fejezetekben foglalkozunk. E fejezetben olyan kozlekedési alternativakra
dsszpontositunk, mint az elektromos (hibrid-) autdk, gyalogos buszok, valamint ko6z0s

autdhasznalat.

4.2.1. A hibrid elektromos jarmivek

A hibrid elektromos jarml (HEV) olyan jarm{, amelyben egy hagyomanyos hajtomivet
hazasitottak 0ssze egy, magaban a jarmiben feltdlthetd energia-tarold rendszerrel (RESS-szel)
abbdl a megfontolasbol, hogy igy a hagyomanyos jarmiivekhez képest nagyobb energia-
takarékossag érheté el, s hogy ez altal megszabadulhatunk az 1-1 felt6ltéssel megtehetd
uthossz korlatoltsagatol, ami az elektromos jarmdvekre jellemzd. A kiilonbéz6 hajtdmiiveknek
koz0s alrendszereik vagy alkatrészeik lehetnek.

A HEV-ekben rendszerint egy bels6égésii motor (ICE) és egy, villanymotorokat taplalo
akkumulator van. A korszer(i, tomegesen gyartott HEV-ekben az akkumulator feltdltése idoben
elhizodik, mivel ahhoz a regenerativ fékezéssel nyert kinetikus energiat hasznaljak fel, néhany
HEV-jarm(iben pedig a bels6égésli motor egy elektromos generatort hajt meg, ami vagy az
akkumuldtort tolti fel, vagy kozvetlendl a jarmlivet meghajtd villanymotort taplalja. Itt
mutatkozik meg a kiildnbség az akkumulatoros jarmdvektol, amelyek akkumulatorukhoz az
aramot kiils6 aramforrasbdl nyerik. Sok HEV-jarm(inél az altal csokken a gazkibocsatas, hogy
allo helyzetben a robbandmotor le van allitva, azt csak sziikség esetén inditjak be. A HEV-motor
kisebb az atlagosnal, kilonboz6 sebességeket lehet vele elérni, midltal nagyobb lesz a

hatékonysaga.



A hibrid elektromos jarmivek elényei az lzemanyag-fogyasztasban, a tartdssagban és
kornyezeti hatasaiban mutatkoznak meg. Minthogy kis sebességeknél az elektromos motor
hajtja meg a jarmlvet, jelentds mértékben csokken a jarmlivek altal keltett zaj 6sszessége, ami
jotékony hatassal van az emberi egészségre. Megjegyezziik ugyanakkor, hogy ez nem minden
szempontbdl eldnyds: vakok és gyengén latok, akik eddig hallasuk segitségével tudtak atkelni
az uton, az ilyen jarm(ivekkel vald talalkozas esetén zavarba keriilhetnek. A kisebb Gizemanyag-
fogyasztas miatt, viszont csokken a légszennyezés, ami a légzOszervi és mas betegségben
szenvedok szamara kedvezl. Varosi kornyezetben az elény kiilonésen a motor Uresjaratanal

jelentkezik, mivel akkor a motor le van allitva.

Esettanulmany: Az Elcidis-projekt

Az elektromos jarmiivek varosi elosztasaval foglalkozd projekt, az ELCEDIS, a varosi
szallitmanyozas problémainak megoldasaval foglalkozik. Ez 7 eurdpai varos és a CITELEC kozotti
egylttm(ikdodés egyik formaja (a CITELEC az elektromos jarmiivek hasznalataban érdekelt
varosok Eurdpai SzOvetsége). Kozos a projektben az, hogy valamennyi érdekelt varosban
alkalmazzak a (hibrid) elektromos jarmiiveket. A logisztikai rendszer megszervezése mar viszont
az egyes varosok helyzetének megfeleléen valtozatos alakot vesz fel. Az egyes varosok
projektjei az alapul vett logisztikai koncepcié szerint csoportosithatok:

e Rotterdam és Stockholm varosanak projektjei a nagy (Rotterdam esetében 1000-1500
kg-os) furgonokra és hibrid elektromos (Stockholm esetében 11 tonnas) teherautdkra
dsszpontositanak a mikodo szallitmanyozd tarsasagok gépparkjainal.

e A kisebb, La Rochelle varos projektjében egy Uj, tiszta és hatasos elosztasi rendszer
kifejlesztésére Osszpontositanak. A varoska méretét tekintve ott az elektromos, kb.
500 kg-os hasznos terh(i jarmlivek alkalmazasa a legcélravezetdbb.

e Stavanger, Milané és Erlangen varosi projektjeiben a (hibrid) elektromos jarm{iveknek
a cégek hazon belili aru- és postakildemény-elosztasban valé hasznalatara
osszpontositanak. A jarmivek részét fogjak képezni az ezen varosokban miikddd

cégek gépparkjainak.



4. 2. 2. Gyalogos buszok

A gyalogos busz Iényegében iskolas gyerekek olyan csoportja, amely két feln6tt (eldl egy

,50for”, mogotte egy ,kalauz”) kiséretében gyalog vonul iskolaba nagyjabdl ugyanolyan médon,

ahogyan az iskolas busz szallitana 6ket. Miként a hagyomanyos busz, Ugy a gyalogos busz is

kijelolt Utvonalon halad, amely mentén ,megalldk” vannak kijelolve, ahol a megjelolt

idépontokban ,felszedik” a gyerekeket. A gyalogos buszok népszerliek az Egyesiilt Kiralysagban

és bizonyos népszeriiséget élveznek az Egyestilt Allamokban is. Propagaldi arra hivatkoznak,

hogy a gyalogos buszok segitik a gyerekek testedzését. A gyalogos buszok alakitasanak indokai:

Testedzés: a gyalogos buszok lehet6séget kinalnak mindenki szamara a rendszeres
testedzésre. Bizonyitott, hogy az aktivabb gyerekek aktivabb felndttekké valnak. A
mindOssze 15 perces jarassal a gyerekek eleget tesznek az ajanlott testedzési
elvarasok mintegy felének.

Biztonsag: A gyalogos buszban ,utazo” gyerekek egy jol lathatd és felnGttek altal
felligyelt csoportot alkotnak. Ez megnyugtatd a sziilék szamara, akik aggddva
engednék el gyerekiiket felligyelet nélkdil.

Szoktatas: A gyalogos buszban ,utazd” gyerekek menet kbdzben elsajatitiak a
gyalogos kozlekedés szabalyait, igy jobban fognak tigyelni a forgalomra, amikor majd
egyedil kozlekednek a varosban.

Szocializalas: Iskoldba menet a gyerekeknek lehet6ség nyilik a beszélgetésre,
baratkozasra, igy mire az iskoldba érnek, ,letudtak” a tarsalgast, nagyobb kedvvel
fognak tanulni.

Kornyezet: minden gyaloglassal csokken az iskola korili forgalom, csokken a
légszennyezés és javul mindnyajunk helyi kdrnyezete.

Konny(i légzés: A buszon ,utazd” gyerekek a friss levegon ,ébrednek fel”, miel6tt

leliinének az iskolai munkajukhoz.

Esettanulmany: A Hertfordshire-i gyalogos busz

Voltak bajok a kozlekedéssel és a gyerekek iskolaba jarasaval kapcsolatban, mivel az iskola a

fouton van és tobb, mint 300 tanuldja van. A gyerekek nagy része a Foxholes Estate-en, az

iskolatdl a fouton mintegy 10 percnyi jarasra lakik, igy nagy volt koriikben a lelkesedés, amikor

beinditottuk a gyalogos buszt. 2002 aprilisanak nagyon sikeres ,kildnleges napja” volt az,



amelyen tobb mint 40 gyerek, dacolva esOvel és széllel, kiprébalta a buszt. Ez nagy
rokonszenvet és érdeklddést valtott ki a gyalogos busz irant: oly sok sziild vallalt énkéntes
segitséget, hogy a busz elméletileg minden nap, akar 30 gyerekkel is ,jarhatott” volna. A fouti
kozlekedésben azonban bizonyos nehézségek gatoltak ennek megvaldsitasat, ezért az a dontés
sziiletett, hogy csak az utan tériink vissza a tervhez, hogy megvaldsulnak a tervezett jarda- és
atkelési fejlesztések.

Az a helyzet, hogy Hertfordshire-ben megvan a kivanatos, legalabb 1:8-as felnétt-fiatal,
illetve 1:4-es felnGtt-kisgyerek arany, ami kedvezd az egész dolog beinditasa szempontjabdl.
Miutan a ,sof6r” és a ,kalauz” megkapta a kiképzést, a Hertfordshire-i tanacs felel6sség-
biztositassal latja el oket. Nem egyszer megtorténik, hogy a gyalogos busz gyorsabban halad,
mint a féuton haladd jarmdvek! Az elsd szakaszban fel kell kutatni az érdekelt sziiloket és meg
tudni lakcimiiket. A buszok sikere azon mulik, hogy lesz-e lelkesedés az egész
dsszehangolasahoz és a ,sof6r” meg a ,kalauz” szerep vallalasahoz. Minél tobb szl vallalja,
annal kevesebb a feladat. A busz Utvonalat az 6nkéntesek lakdhelye alapjan hatarozzak meg. A
gyerekek az utvonal mentén feldllitott ,buszmegalloknal” ,szallnak fel” a buszra, és a busz is

egy elére meghatarozott idopontban indul el onnan.

4. 2. 3. Autd-meqgosztas

Az auto-megosztas nem ugyanaz, mint a hasznalati koltség-megosztas.

e Az autd-megosztas azt jelenti, hogy mindenki egy bizonyos csoportba tartozik,
amelynek tagjai felvaltva hasznalhatjak a rendelkezésiik allé jarmliveket.

e A hasznalati koltség-megosztas viszont azt jelenti, hogy a résztvevék megosztjak
egymas kozott az utazas koltségeit. Az utazas valamelyik résztvevé sajat
gépkocsijaban torténik.

Az auto-megosztas lényegében egy olyan rendszer, amelynél egy bizonyos szamu gépkocsit
(vagy mas jarmlivet) hasznaloik kdzosen birtokolnak — szemben az autdbérléssel vagy a
személyi tulajdonban levé autdkkal. Hasznaldik Ugy szervezddnek, mint egy demokratikusan
irdnyitott tarsasag, nyilvanos (igynokség, szovetkezet, vagy ad hoc csoportosulds. Az
autdvasarlas, -tulajdonlas és —fenntartas koltségeit és gondjat egy kdzponti szervez6 (az auto-
megosztas operatora) viseli. Kilonbdzo formai mintegy fél évszazadon at Iéteztek, mint
bizonyos helyeken él6 emberek szamara életképes alternativ autdbirtoklasi megoldas,
felvirdgzasara azonban csak az utdbbi évtizedben keriilt sor. Jelenleg a vilagon tébb mint 600

varosban hasznalnak autdkat ilyen rendszerben.



Az autdé-megosztas nem helyettesiti a tomegkozlekedést. Egészen mas funkcidt tolt be, s
annak a tébb, mint 600 varosnak a tobbségében, ahol eddig gyokeret vert, Ugy tekintik, mint a
menetrend alapjan m{kod6 tomegkozlekedés kiegészitését. Sok tanulmany mutatta mar ki,
hogy az autétulajdonosok gyakran kozlekednek Ugy a tomegkozlekedési eszkdzokon, mint az
~emberi meghajtasd” biciklin vagy gyalog is. Az autd-megosztas rendszere az alabbiakban
kilénbozik a hagyomanyos autobérlés rendszerétol:

e Az auté-megosztas rendszerében barmikor igénybe vehetdk autdk (bizonyos technikai
és gazdasagi megszoritasokat leszamitva).

o Onkiszolgalasi alapon torténik az autd biztositasa, atvétele és visszavitele is.

e Az autdkat bizonyos szamu o6rara vagy napra is igénybe lehet venni.

e Az autéhasznaldk a csoport tagjai, akik birjak a csoport engedélyét az autok
vezetésére (vezetdi engedéllyel rendelkeznek és létezik fizetési mechanizmus is).

e Az autdk a szolgaltatas egész terliletén vannak szétosztva, gyakran a
tomegkozlekedési eszk6zokon lehet azokat elérni.

e A dijak a biztositas és az (izemanyag arat is tartalmazzak.

e Az autd-megosztassal (rendszerint) non-profit szovetkezetek foglalkoznak, mig az
autd-bérbeadas csaknem mindig profit-termeldvallalkozas.

Az autdo-megosztas mindeddig sikeresen foleg sir(in lakott helyeken, ugymint varosokban,
kordbban pedig egyetemeken, fdiskolakon terjedt el. Mostanaban, amikor a rendszer
elterjedében van (hisz a vilag tébb mint 600 varosaban miikddik), s megoldddtak bizonyos
technikai és szervezési problémak is, egyre inkabb gyodkeret ver, foleg Eurdpaban, vidéken,

falusi korzetekben is.

Esettanulmany: Varos-fenntarthatosagot biztositd mobilitasi szolgaltatasok —
MOSES

Ezen szolgaltatasok az alabbi kovetkeztetésekre jutottak az autd-megosztasi rendszernek a
varosi kozlekedés javitasa tekintetében adddo lehetdségeirdl.

A MOSES-projekt megmutatta, hogy az auté-megosztast igénybe vevok képesek
helyettesiteni a sajat autét és kornyezet-baratibb kozlekedési mdédok hasznalatanak iranyaba
terelni kozlekedési szokasaikat. Fontos itt az ,,ahogy vezetsz, annyit fizetsz” elv, vagyis, hogy a
fizetés a vezetések szdmaval egyenes aranyban &ll. Osszességében az autdbirtoklast felvaltd

autohasznalat filozdfidja kulcsfontossagu elemét alkotja egy Uj mobilitasi kultranak.



4.3 A parkoldhelyek igazgatasa

Ha jarmlvel utazunk valahova, megérkezésiink utan gondoskodni kell jarmiviink
elhelyezésérdl is, ezért a parkoldk a kozuti rendszer szerves részét képezik. A céljat elérd utas
elsd benyomasait a parkoldban szerzi. Az alkalmas és elérheté parkolohelyeket a szives
fogadtatas jelének tekintik. Azok a parkolok viszont, amelyeket nehéz megtalalni, amelyek
alkalmatlanok vagy tul dragak, frusztraljak hasznaldikat, mashol viszont tulzsufoltsagot okoznak.
Osszességében a nem meg feleld parkoldhely-elldtds problémat jelenthet tgy hasznaldiknak,
mint nem-hasznaldiknak.

Ugyanakkor a tulméretezett parkolas is okozhat problémat. A parkold épitése koltséges
dolog, s az épités terheit a fejlesztok, az épitmény-hasznalok és a kormany viseli. Raadasul a
parkolohelyek a kornyezetet is megterhelik, létesitésiik ellentmond a kozOsségi fejlesztések
élhetd, gyalogosok szamara is hasznalhat6 kortilmények kialakitasara iranyuld célkitlizéseinek, a
bdséges, ingyenes parkolasi lehetdségek pedig novelik az autdzast, gatoljak az alternativ
kozlekedési modok elterjedését.

Ebben a fejezetben olyan igazgatasi stratégiakat és kiilonbdz6 megoldasokat mutatunk be,
amelyek alkalmazasaval hatékonyabba lehet tenni a parkolasi lehetOségeket. A parkolas-
igazgatas kiilonb6z6 stratégiai a meglevd parkolasi lehetGségek jobb kihasznalasara
Osztonbznek, javitidk haszndloik kiszolgalasanak mindségét, valamint a parkoldhelyek
tervezését. A parkolas-igazgatas segitséget nyujt egy sor szdllitassal kapcsolatos probléma,
valamint foldhasznalat-fejlesztési, gazdasagi és kdrnyezet-védelmi feladat megoldasaban.

Az ingyenes parkolas 0sztonzi az autdzast, segiti a kiterjedt, gépkocsi-fiiggé folhasznalati
modok elterjedését. Sok parkolas-igazgatasi stratégia jelentdsen csokkenti a gépkocsival vald
utazast. Segitheti egyéb kozlekedési szokasok kialakitasat, a csoportos, sokrét(i foldhasznalati
modok, kialakitasaval javitja azok elérhet0ségét, s tovabbi eldnyei is lehetnek. Ezek kozé
tartozik a hatékonysag, megtakaritas, csokkentett autdhasznalat, jobb tervezési, (zleti
kihatasok, kisebb kornyezet-karositas, ugyanakkor gyakran noévelik az igazgatasi és (gyleti
koltségeket és zavarokat is okozhatnak, mivel az egyik parkoldndl alkalmazott korlatozasok és
tarifak miatt az autdsok mas parkoldkat keresnek fel, ahol torlddasok johetnek létre.

Néhany stratégia igen nagy kedvezményeket biztosithat az alacsony jovedelm{ és
mozgasukban korlatozott emberek szamara, mivel a legtobb stratégia ezeket az embereket

segiti kevésbé autd-fiiggo foldhasznalati modok létesitésével. A parkolasi tarifa regressziv lehet,



de a méltanyossag egészében a bevételektol és az utazasi valaszték minGségétdl fiigg. Ha a
bevételek az alacsony jovedelm(i haztartasoknak kedveznek, és léteznek jo6, nem-gépkocsis
utazasi alternativak is, a dijazasok és az adok progresszivak lehetnek. A parkolas-igazgatas
tamogatja a legtobb egyéb szallitasi kereslet-igazgatasi stratégiat és attdl tamogatast is kap és

az alabbiakban ismertetendd parkolasi megoldasokat foglalja magaba:

e Parkolasi lehet6ségek bovitése
Leirasa: ra kell venni a fejlesztOket, Uizleti és kormanyzati szerveket a parkolasi lehetdségek
gyarapitasara.
ElGnyei: Ez a tervezési gyakorlat altal altalaban favorizalt megoldas. Politikailag egyre
népszeriibbé valik. Minimalisra csokkenti az ligyleti koltségeket. Pénziigyileg vonzd, mivel
az ingyenes parkolas jovedékadd-mentességet élvez. Tisztességesnek tartjak, mivel az
atlagos ugyfelek viselik a parkolas koltségeinek rajuk esd részét.
Hatranyai: a fejlesztok, zleti és kormanyzati szervek szamara a teriilettdl fliggden ez kiadast
jelent, ami az Uzleti 6nkoltséget és az addkat noveli, s amit végiil is az tgyfelek viselnek.
Ez tamogatast jelent az autdsok szamara, de nem tisztességes dolog azok szamara, akik az
atlagosnal kevesebbet autdznak. Noveli az autdzast, ami viszont a forgalmi torlddasokat,
baleseteket és kornyezetkarositast von maga utan. Kis sdrliségli, gépkocsi-fliggd
foldhasznalati mintat, kevésbé gyalogos-barat kornyezetet teremt és gatolja a ,kitolto”
fejlesztést.
Megoldasok: minimalis parkolasi igények, a jardaszegélyeken vald parkolas névelése, a
foutvonalon kivili parkolas tdmogatasa, tavolabbi parkolok létesitése, a meglevd parkolok

Ujratervezése, emeletes és mechanikus garazsok.

. A meglevd parkolasi kapacitas hatékonyabb kihasznalasa

Leirdsa: Ez olyan stratégidkat tartalmaz, amelyek a meglevo parkolasi lehetGségek hatékonyabb
kihasznalasat eredményezik, a helykihasznalas és teherelosztas ndvelése révén.

Elényei: ez a parkolasi problémak egyik gyors, koltség-hatékony és rugalmas megoldasi maddja.
Tamogatja a TDM és az oOtletes novekedés célkitlizéseit, és a legtdbb stratégia piac-elveket
tikroz. Néhany stratégia javitja az igyfél-kiszolgalas minOségét és a szallitasi valasztékot.

Hatranyai: Uj tervezési és adminisztracios szerkezetet tehet sziikségessé. Az tigyfelek esetleg

nem talaljak annyira alkalmasnak, mint (j parkoldk létrehozasat.



Megoldasok: Az (gyfél-tajékoztatas javitasa, tavoli parkoldk hasznalatanak Osztonzése, a
parkolas szabalyozasa (az id0, az lgyfelek, a jarmdvek, az utcai parkolas tekintetében), a
gyalogos kozlekedés javitdsa, megosztott parkolds, nyilvanos parkolds, a hozzaférés

igazgatasa, pontosabb parkolasi elvarasok, parkolasi igazolvanyok ellendrzése.

e Az igények valtozékonysaganak problémaja
Leiras: Olyan eljarasokat kell kidolgozni, amelyekkel kezelhet6k az igények ndvekedésébdl
adddd nehézségek, beleértve az igények tartdsan magas szinten maradasat is.
Elonyok: Hatékony, gyors és rugalmas valaszt adhat a parkolasi problémakra. Ezaltal
elkertilhetOk a koltséges megoldasok, amilyen a parkoldk gyarapitasa is.
Hatranyok: Uj tervezé és adminisztracids intézményt igényel.
Megoldasok: Parkolasi kozvetitd szolgaltatasok, parkolok tulterhelésével foglalkozd tervek,

valtoztathato tarifarendszer

e A parkolasi igény csokkentése

Leirdsa: Ebben olyan stratégiak szerepelnek, amelyek 0Osztdonzést nyuljthatnak az utazo
kozonségnek a gépkocsis kodzlekedés csokkentésére, mas kozlekedési mddok vagy uti célok
megvalasztasara.

El6onyei: A parkolasi problémak rugalmas, gyors és koltség-hatékony megoldasa lehet.
El6segitheti szamos kozlekedéssel és foldhasznalattal kapcsolatos cél elérését, beleértve a
torlodasok csokkentését, parkolasi koltség-megtakaritasokat, kozuti biztonsagot,
kornyezet-védelmet és hatékonyabb foldhasznalatot. Sok TDM-stratégia ndveli az ligyfelek
valasztékat és pénzbeli megtakaritasait.

Hatranyai: Ezek a stratégiak egyre tobb valtoztatast igényelnek a jelenlegi gyakorlatban,
egyesek novelik az Ugyleti koltségeket. Az autdsok alkalmatlanoknak, és
tisztességteleneknek itélhetik. Amilyen mértékben ezek a stratégidk atiranyitjdk az
autdéutazasokat mas helyekre, olyan mértékben okozhatnak tulterhelési problémakat vagy
versenybeli hatranyokat.

Megoldasok: fizetds parkolas, addzasos parkolas, parkolasi bérlet-kedvezmények, kdzlekedési
alternativak javitasa, kozlekedési igény igazgatasa, parkoléhelyek szamanak csokkentése,

biciklitarolok

e Felelet a tulterhelési hatasokra



Leirds: Parkoldk bezarasa, megszoritdsok és a dijazds problémakat okozhatnak mas
parkoldkban, ahol az autdsok ilyen okok miatt akarnak parkolni. Példanak okaért: a
helyben lakdk panaszkodhatnak amiatt, hogy a kozeli izletekben vasarldk naluk parkolnak,
elfoglalva az & parkoldhelyeit. Korzeti parkolas-igazgatasi program keretében tébb
megoldast is fel lehet vetni az ilyen problémak megoldasara.

ElGnyei: Az ilyen problémakat a program végrehajtasaval kdzvetlenil is meg lehet oldani, s el
lehet keriilni az emberek ellenallasat is mas parkolasi programok végrehajtasahoz.

Hatranyai: Sziikség lehet Uj adminisztrativ felelosségek és plusz kiadasok vallalasara.

Megoldasok: Szabalyozas, dijazas és kényszerités, a tulterhelés kompenzalasa.

e Igazgatas és tervezés

Leirdsa: a parkolasi lehet6ségek igazgatasa és tervezése kihatassal lehet a parkoldk
alkalmassagara, kényelmességére, biztonsagossagara és esztétikajara. Tervezési és
igazgatasi normakkal kiilonbdz6 problémakat lehet megoldani és szallitasi, foldhasznalati
célokat lehet elérni.

El6nyei: Szamos problémat lehet vele megoldani és kiilonb6zo elonydket lehet elérni.

Hatranyai: Novelheti a koltségeket.

Megoldasok: Finomitott kényszerités, univerzalis tervezés, parkoldk telepitése, biztonsag és
védettség, esztétika, vizhatlan felliletek dijazasa, zivatarok és magas homérséklet elleni

védekezés.

A parkolas igazgatasa gyakran jelentOs valtoztatast jelent a jelenlegi gyakorlaton, és igy
kilénboz6 intézményi és politikai akadalyokat is le kell gy6zni. Gyakran a Contingency-Based
Planning (EshetOség-alapu tervezés) alapjan létrejott Transport DM, Transportation
Management Associations and Campus Trip Reduction programok részeként eszkozlik.
Tamogatja a Pedestrian and Cycling Improvements, a Transit-Improvements, a Smart Growth,
a New Urbanism, a Trasnportation Pricing Reforms és a Context Sensitive Design programokat
és azoktol tamogatast is kap. Ez fontos a Location Efficient Development szamara. A parkolas-
igazgatas legjobb gyakorlati irdnyelveit az alabbiakban ismertetjiik.

o Atfogd parkold-tervet készitsen, amelyben meghatdrozza a rendelkezésére allo
Jeroforrasokat”, problémakat, célokat, programokat és igazgatasi stratégiakat.
Idonként tekintse at a parkolas kérdéseit és ha sziikséges, modositsa a terveket és a

gyakorlatot.



o Készitsen programot, amellyel adatokat gylijthet 6ssze a parkoldhely-ellatottsagrol,
igényekrol, koltségekrol és arakrdl. Ha lehetséges, foglalja azt egy GIS-adatbazisba,
amely mas feltérképez6 és tervezési adatrendszerrel egésziil ki.

e A parkolasi problémak megoldasanak széles korét vegye figyelembe. Ugyanolyan
figyelmet szenteljen a meglevé parkoldk jobb kihasznalasat szorgalmazd stratégiakra,
mint a parkoléhelyek szamat novelbkre.

e Fejlesszen ki atfogd keretet a parkolasi megoldasok kiértékelésére, amely szamot ad
a kozvetlen és kozvetett hatasokrdl, a stratégiai szallitas és foldhasznalat
célkit(izéseirdl.

e A parkolasi problémakra ne egyetlen megoldast nevezzen meg, hanem megoldasok
kombinacidjat dolgozza ki. Példaul nevezze meg azokat a megoldasokat, amelyeket
elsonek, és kiegészité megoldasokat is, amelyeket sziikség esetén eszkdzolne.

e Alacsony kiadasokkal jard6 megoldasokat alkalmazzon, melyek a meglevo parkoldok
hatékonyabb hasznositasat célozzak. Ezek kozé tartozik az lgyfelek tajékoztatasa a
parkolasi lehet6ségekrol és dijakrol, a kdzos parkolasrdl, azokrdl a szabalyozasokrdl,
amelyekkel el6térbe keriilnek a legcélszerlibb parkolok, tovabba a gyalogos-
kozlekedés tokéletesitésérdl, amivel a parkold foldrajzi kiterjedését ndveli.

e Olyan dijszabasi stratégiat alkalmazzon, amellyel kezelni lehet a parkolasi igényeket,
amelyekkel megtériiinek a parkolasi kiadasok, és bevétel keletkezik a szallitasi
programok szamara. Hatékony dijszabasi mddszert alkalmazzon, amely az lgyfelek
szamara a legkisebb kellemetlenséget és tigyviteli koltségeket jelenti.

o Integrdlja a parkolé-igazgatast a TDM- és Smart Growth-tervezéssel.

e Az (gyfelek parkold és szallitas-igazgatasi szolgaltatasokkal, az Uzletembereknek
pedig parkolasi kozvetitd szolgaltatasokkal vald elldtdasa végett hasznalja a Szallitas-
igazgatasi szovetségeket.

e Modellezze a ,telthazas”, tulterheléses eseteket.

o Alkalmazza a korszer(i tervezési normakat a parkoldk biztonsagosabba, alkalmasabba
és vonzobba tételére az lgyfelek szamara, valamint a kornyezetet kevéssé karositdva
a kozosség szamara.

Esettanulmany: Az Egyesiilt Kiralysag maximalis parkolasi normai

A kornyezet-védelmi, szallitasi és vidékiigyi minisztérium altal kiadott ,,UK planning policy
guides” c. kiadvanyaban ismerteti a maximalis és minimalis parkolasi sziikségletet, amiket a

fejlesztés autd-fliggésének csokkentése és a fenntarthatd kozlekedési modok elémozditasanak



tervezése soran fel lehet hasznalni. Igy pld. a 2500 m2 -nél nagyobb irodahazak esetében az
ajanlott maximalis teriileti norma parkolonként 35 m2. Az ilyen adatokat a meglevd parkolasi
lehetOségek elemzése alapjan allapitottdak meg, figyelembe véve az utazasi mddok
megvaltozasanak eshet0ségét és ennek a beruhazasra gyakorolt hatasat is.

Esettanulmany: a York-i parkolasi informacios rendszer

A York-ban bevezetett parkolasi rendszer-projekt elso fazisaban a varos 6sszes parkoldjanak
az auto-forgalmat figyeli és jelentést kild egy kdzponti szamitdogépbe a szabad parkolo-
kapacitasrol. A pillanatnyi helyzetet tiikr6z0 informacié aztan eljut egy informacids haldzatba,
amely a fontosabb helyek Utjainak szélén elhelyezett jelzGberendezésekbdl all, amelynek
segitségével az autdsok megtudhatjak, mely parkoldk teltek meg, illetve hol lehet még parkolni.
Az informacid eljut az ilyen célbdl |étesitett Web-oldalra is. A helyi hatdsagoknal elmondtak,
mennyire meghdkkentek, amikor egy, a parkolasi kapacitas novelésének maodjaival foglalkozo
tanulmanybdl megtudtak, hogy a varos parkoldinak tobb mint fele a legtébb napon
kihaszndlatlan. A Tanacs végrehajtd bizottsdganak a szallitdsi lgyekkel megbizott tagja
elmondta, hogy ,a baj nem az, hogy hiany van parkoldkban, hanem az, hogy az autdsok

egyszer(ien nem tudjak, hol vannak parkoldk”.
4. 4. Kozlekedés-oktatas

A gyalogosok, kerékparosok és autdvezet6k oktatasanak alapvetd jelentGsége van a nem
gépjarmlivel kdzlekeddk biztonsaga és kdzlekedése szempontjabdl. A megndvelt nem-motorizalt
kozlekedés segithet a kozlekedési igény-kezelési célok elérésében és a lakokozOsség szamara
elonyoket is jelent az egészség javitasa és a helyi gazdasag fejlddése szempontjabol. Egy sor
olyan stratégia létezik, amelyek a gyaloglas és kerékparozas 6sztonzésével vélik elérhetni ezeket
a célokat. Szdmos program-tipust lehetne eszkzoIni:

e Iskolai gyalogos és kerékparos tanorakat Ossze lehetne hangolni az iskolaba jaras
igazgatasaval, személyi biztonsag és kondicié-fenntartassal, valamint testedzéssel
foglalkozd programokkal. Az iskolaba jarassal kapcsolatos program célja az autdval
valé iskolaba jaras és az iskola-koriili autdzas csokkentése.

e Kerékparos-oktatassal szabadido-parkokban,  vagy kozlekedés-biztonsaggal

kapcsolatos szdvetségek szervezésének keretében lehetne foglalkozni.



o Autosok, kerékparosok és gyalogosok szamara szervezett nyilvanos oktatas keretében
kerékparosok és gyalogosok jogaival és biztonsagukat novel6 gyakorlatokkal lehet
foglalkozni.

e Szdllitasi igény-igazgatd programok, olyanok, mint a parkolasi dij-kifizetések (ezt, az
egyébként parkold autdsoknak juttatott tamogatast olyan ingazoknak is kifizetnék,
akik nem autdznak), amely pénziigyi 0sztonzést jelent az olyan kozlekedési mddok
valasztasara, mint a gyaloglas és kerékparozas.

e Parkok, szabadidG-parkok létesitése vagy fGleg szabadtéri 6svényeken ill. kerékpar-
savokon vald gyaloglas, kerékparozas vagy ilyen jelleg(i rendezvények szponzoralasa
non-profit csoportok altal.

e Turista propaganda-anyagok révén a gyaloglas és kerekezés jelentdségének
hangsulyozasa.

e Specidlis kerékparos-rendezvényekkel emelni lehet a kerekezés megbecsiilését a
lakossag szemében, és fel lehet kelteni az ingazdk érdeklodését a kerékparral vald
munkaba jaras gondolata irant. A rendezvényt kilon hirveréssel lehet kiegésziteni,
amelyben a kerékparos ingazast éppen kiprobalok segitséget kapnanak a kerekezés
célszer(i utvonalanak meghatarozasaban, vagy meg lehetne Oket vendégelni egy
reggelire.

Az eddigi kutatasok nagy része felnGtteknek a fenntarthatd kozlekedés kérdéséhez vald
viszonyulasat vizsgalta. Ma még kevés ismeretiink van arrdl, hogy fiatalok hogyan viszonyulnak
ehhez a kérdéshez, a kozlekedési alternativakhoz, és arrdl, hogy ezen viszonyuldasok hogyan
hatnak viselkedésiikre. A fiatalok jelent6s mértékben veszik ki résziiket a toémegkdzlekedésbal,
de a szolgaltaték (vagy azok sofbrjei, munkasai) nem tekintik Oket értékes (igyfeleknek —
részben viszonylag alacsony keresetiik miatt, részben bizalmatlansagbdl. Hasonld akadalyt
képeznek az alternativ kdzlekedési modok valasztasa szamara a felnGtteknek és fiataloknak a
megbizhatoésaggal, az alkalmassaggal, a dijazassal, mindséggel kapcsolatban szerzett
tapasztalatai.

Fiataloknak a kdzlekedéshez vald viszonya harom fejlodési szakaszon megy keresztiil. Fiatal
(11 évesnél kisebb) gyerekek szamara a kozlekedésben a mdka-elem a fontos (a jarasban és
kerekezésben — itt a biztonsag szempontjat mindig emlegetik). Tizenévesek azt a
fliggetlenséget értékelik, amit abbdl szereznek, hogy nincsenek tobbé raszorulva sziileik ,,szallitd
szolgaltatasara” (a gyaloglast, kerekezést, buszozast és a sineken vald kozlekedést besilik).

Nagyjabol a 13-éves korosztalynal, a busznak nem kizardlag iskolaba jaras céljabdl vald



igénybevétele hirtelen megnovekszik, amikor a baratokkal egyiitt vald buszozas megszokott
dologga valik. Idésebb kamaszok, és fiatal felnttek a tdmegkozlekedési szolgaltatast tébbnyire
anyagi okokbdl, nem pedig szabad elhatarozasbdl veszik igénybe. (egyetemistdk — a
pénzmegtakaritas lehetdsége miatt). Ugyanakkor nagyon szeretnének birtokolni, vagy legalabb
hasznalni egy autét.

Amikor a koOzlekedéssel vagy annak jovojével kapcsolatos mondanivaloval akarunk a
fiatalokhoz fordulni, fontos, hogy a megszdlitandok korat és nemét is szamitasba vegyik.
Példaul fiatal kamaszok az egészség- és kondicio-megorzéssel kapcsolatos érvekre nyitottabbak,
mint a lanyok, mig ez utdbbiak a jarasnak és buszozasnak szocialis okokbdl tulajdonitanak
jelentoséget. Sok fiatal kozlekedési szokdasaira a legnagyobb hatast a szilok gyakoroljak. (A
szllok — kilondsen az otthon, ahol megtanitjdk Oket utazni). Gyerekeknél lehet szamitani
pozitiv viszonyuldsi moédra a fenntarthatd kozlekedési mddokhoz, bar az 6 hatasuk még
elhanyagolhatd. Jelen munkanak amellett, hogy figyelmet szentel a jovendd felnGttek
gondolkodasanak fejlesztésére, olyan lzeneteket kell kozvetitenie, amely sem otthon, sem
csaladon kiviil nem teremtenek konfliktusokat.

A sok teriiletrdl szarmazo tanacsok kozott olyanok vannak, mint utazasi kampany-fejlesztési
és oktatasi politika, azok a moddszerek, amelyekkel a sziilokkel és a tagasabb kdzdsséggel
elfogadtatjuk a fenntarthatd kozlekedés iranti pozitiv viszonyulasi mdédokat és bevonjuk Oket
azok gyakorlasaba. Az alabbi lista az e viszonyulasi mdédok kialakitasat szolgald eszkdzoket
tartalmazza:

e A fenntarthatosag és kornyezetvédelem témainak a kozfigyelem f6 sodraba vald
bevitele

e Sajatos tevékenységek — tanorak, iskolan kiviili tevékenységek és latogatasok

e Az iskolai kezdeményezések 6sszessége

o Tevékenységek az informalis oktatasi szektorban

e A tudatossag altalanos szintjének emelése

e Egyéni marketing / tarsadalmi marketing

NOvekvO tudatossag tapasztalhatd a fenntarthatdsagi kérdések irant, kilondsen a fiatalabb
gyerekek korében, de azt altaldban alacsony szinvonalUnak tartjak. A kozlekedés tanitasa az
Ujabb lehetoségek egyre elérhetobbé valasaval parhuzamosan és az olyan Ujabb
kezdeményezések révén mind jelentdsebbé valik, mint a biztonsagos utvonal kijelolése iskolasok
szamara / iskolai utazasok megtervezése / kerékpar-oktatasi rendszerek / kozuti biztonsagi
kérdések oktatasa.



Esettanulmany: Yorkshire és Humber — SAFEMark fiataloknak és idosebbeknek

A 11-16 éves korosztalynak sz6lé SAFEMark projektet a Target 1 alkalmaval el6szor a SYPTE
alkalmazta. Sikereinek koszonhet6en alkalmazni fogjak az Yorkshire és Humer kdrnyékén,
valamint a Target-partnereknél is. A SAFEMark dijazasi rendszert is alkalmazni fogjak a 6-11
éves korosztalynak szold Junior SAFEMark-nal, ahol a hangsuly azon lesz, hogy kdzbdsségi alapu,
a viselkedésre, fenntarthatdsagra és a polgarjogokra Osszpontositd projekttel lassak el a
didkokat és az iskolakat. A Junior SAFEMark célja képessé tenni a gyerekeket a helyes
kozlekedési mdd megvalasztasara és a tomegkozlekedési eszk6zok biztonsagos és ésszerli
igénybe vételére.

A Junior SAFEMark-oktatas minden keriiletben 1 héten at tartott a nyari sziinidGben.
Naponként 2 oktatast tartottak: reggel 10 6ratdl 11: 30-ig és délutan 1 6ratdl 2: 30-ig.
Mindegyik oktatason 30-60 gyerek vett részt. Az oktatas alatt a gyerekek 3 kiilénb6z6
tevékenységben vettek részt, ahol lathattak, hogy:

e ,Hogyan érhetem el a buszt”: a tevékenységet a sof6r vezette; ez egy biztonsagos
utazas kozben, buszban leadott tandéra volt. Szé volt ott a biztonsagos utazas minden
lépésérdl: a sorban allastdl és a felszallastdl kezdve a viteldij fizetésén, a vészajtok
hasznalatan keresztiil a biztonsagos és ésszer(i leszallasig mindenrdl. A foglalkozast
eredetileg interaktivnak tervezték, ahol a gyerekek eljatsszak az utazaskor lejatszddo
jeleneteket. Példaul megengedték a gyerekeknek, hogy beiiljenek a vezeto llésébe és
abbdl a perspektivabol, szemléljék az eseményeket.

e ,Hogyan érjem el Gti célomat”: ennek levezetését a Metrd személyzete végezte; a
lecke arrdél szdlt, hogy miként tervezhetiink meg utazast a tomegkozlekedés
eszkozeire. A foglalkozas az osztalyteremben zajlott le. Az utazas megtervezésében a
gyerekeket munkalapok iranyitottak menetrendek felhasznaldsaval. Ezen kivil a
gyerekek 2-3 f6s csoportokban hordozhatd szamitdgépen terveztek meg egy utat a
Metrd utazas-tervezOjének segitségével. Minthogy az internetes kapcsolat nem volt
mindig megbizhatd, az utazas-tervezd egy valtozatat el6zOleg a szamitogépre
toltotték le.

e ,Hogyan mentsiik meg a vilagot”; Ezt a foglalkozast a kertileti iskola utazas-tervezo
és utazas-biztonsaggal foglalkozé csapatanak képviseldi vezették. A foglalkozas a

kozlekedési tipusoknak a kdrnyezetre gyakorolt hatasaval foglalkozott; Felhasznalasra



kerlilt egy ,Fresco” nevli, gyerekeknek készitett segédeszkoz; A ,Fresco” segédeszkoz
egy ©nalld, interaktivitason alapuld tevékenységi forma, amely jatékokon és
feladatokon keresztiil foglalkozik a kozlekedés és a szennyezés, valamint a kornyezet,
utcai biztonsag és az egészség Osszefiiggéseivel. A gyerekeknek magneses valaszok
megfeleld helyre vald elhelyezésével kell megadniuk a helyes feleletet. A Junior
SAFEMark készit egy tanitok és diakok kdzos hasznalatara szant segédeszkozt is, amit
a tdmegkozlekedésben és tanodrai keretben tartott foglalkozasok végeztével ad at az
iskolaknak, valamint megajandékozza a gyerekeket a mellékelt abran lathato, Mega

Travel Card nev( kartyaval.
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! Ridesharing: A sz tiikérforditasa: fuvarmegosztas. A kifejezés azt a jelenséget irja le, amikor egy auté mintegy
stopposként (vagy részben, ill. egészben anyagi ellenszolgaltasért) mas utasokat vesz fel, mivel Uticéljik (leglabbis
részben) kodzos, és az utazasban résztvevok anyagi és/vagy erkolcsi elonyoket szereznek a ridesharing altal.

2 Traffic Calming: Sz6 szerint: “Forgalomnyugtatas”. Olyan intézkedések sszessége, amelyek célja a forgalom
nagysaganak, és/vagy sebességének csokkentése. Ezaltal a kerékparosok és gyalogosok szamara biztonsagosabb
és kedvezObb kornyezet létrehozasa. Ez jelentheti bizonyos Ilétesitmények (pl.: fekvé rend6rok, Uttorkolat
szélesitOk, Utszigetek) hasznalatat, és/vagy bizonyos intézkedések bevezetését (pl.: sebességkorlatozasok) is.

3 HOV (High Occupancy Vehcile): Tiikérforditasban: Magas Foglaltsagi Jarm(i. Szebben: Magas Utasszamu Jarmdi.
A kifejezés olyan jarmivekre utal, amelyek egy bizonyos megallapitott mennyiségnél (pl.: két fonél) tébb utast
szallitanak egyszerre.

* Priority: Els8bbség, prioritds. Nemcsak forgalmi, hanem atvitt értelemben is. Jelen esetben azt jelenti, hogy a
HOV jarmivek, mintegy magasabb rendlinek szamitanak a csak egy vagy két utast szallitd jarmlvekkel szemben.

> Carpool(ing): A kifejezés hasonld értelm{i, mint a Car-Sharing: egy jarm(i megosztasa tdbb utassal, altaldban
ingazas céljabdl.

® Vanpool(ing): Carpooling kisteherautdkkal.

7 SOV: Single Occupancy Vehicle: Egyetlen utassal utazd auto.

8 HOT: A HOV jarmiivek széamara ingyenes savok, vagy utak, amit SOV jarm(ivek csak dij ellenében hasznalhatnak.
® Park & Ride: Olyan szolgéltatds, amely lehetdvé teszi az ingazdk, vagy mas utasok szamara, akik a
varoskdzpontba szeretnének utazni, hogy a sajat autdjukat egy parkoléban hagyjak, és egy témegkozlekedési
rendszerre (buszok, HEV) &tszallva jussanak el az uticéljukhoz.

19 Crash cost: A szénak nincs tiikdrforditasa. Jelentése: Adott problémanal a lehetd legolcsébb megoldas kéltsége.
11| 4sd: 16. oldal
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