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Bevezetés 9

Bevezetés

A szerz6 célja egy korszer(, naprakész ismeretanyagot tartalmazo, hézagpo6tld varosi kézlekedési
szakmai anyag el6allitasa volt, mely az élhet6 varos és a fenntarthaté kézlekedés alapelvei mentén
mutatja be a szakmai ismereteket. Az anyag a Pollack Mihaly Mdszaki és Informatikai Karon
foly6 meglévé és 1 akkreditalt képzések tanrendjéhez és tanulmanyi kotelezettségeihez igazodik.
A szakanyag felhasznalasa els6sorban a PMMIK Telepiilésmérnok MSc képzésben és a 2012 6szi
télévtdl induld 4 Infrastruktara dgazat Kozlekedési létesitmények szakirany képzéscsoportjaban
javasolt, de szintén hasznos az Epitémérnok BSc képzésben, valamint az érdekl6dé szakemberek,
hallgatok szamara.

A varosi kozlekedés szamos kiilonb6z6 szemléletmodban targyalhatoé. Miuszaki, tarsadalmi,
gazdasagi, kornyezeti és emberi viselkedési oldalrél egyarant megkozelithet6 ez a targykor. Az
anyag, melyet a Tisztelt Olvasé a kezében tart, az épitémérnok és teleptilésmérnok képzés sajatos
szempontjait igyekszik figyelembe venni, ezért bizonyos résztertileteket nagyobb mélységben, mig
masokat csak atfogdan targyal, egyeseket, melyek mas tantargyak anyagaiban megtalalhatok, a
téma sokrétlisége miatt csak kisebb mértékben érint.

A 21 fejezetet tartalmazé kotet el6szor harom fejezetben az eurdpai és a hazai varosi mobilitassal,
illetve tovabbi négy fejezetben a varosi kozlekedési haldzatokkal és azok tervezésével foglalkozik,
majd Ot fejezetben részletesebben targyalja a fenntarthaté varosi kézlekedési modokat, valamint
kilenc fejezetben a kozuti kozlekedés varosi vonatkozasu részteriileteit ismerteti. Az anyag
feldolgozasa soran részletesebb kifejtés nélkil emliti a kozlekedés kornyezeti hatdsait és a
kozlekedésgazdasagi Osszefiiggéseket.

A mérnoki szemlélet természetesen nem akadalya a mobilitasi problémak és az azokra adhaté
lehetséges megoldasok altalanosabb kezelésének. Mind az Eurdpai Unié iranyelvei és programijai,
mind a hazai jogi és muszaki szabalyozas bemutatasa szerves részét képezi az anyagnak. A
muszaki-tervezési témak terén a terjedelem miatt sem lehetett cél a mindenre kiterjedd részletes
ismertetés, az anyag célja ezért tObb esetben az alapvetd Gsszefliggések példakkal alatamasztott
targyalasa mellett a figyelem felkeltése a tovabbi tanulmanyozasra, melyhez fejezetenkénti
irodalomjegyzék és az Interneten a kézirat lezarasakor (2012. augusztus végén) elérhetd
lehet6ségek megadasa nyujt segitséget.

A kotet szohasznalatat tekintve a ,,varosi” és a ,teleptlési” jelzOk egymas szinonimajaként
jelennek meg, a varosi kozlekedés fogalomkorébe értve a teleptiléseken belili kozlekedést. A
tartalmi és formai kialakitasra jellemz6 a szemlélteté anyagok, abrak, tablazatok, képek magas
aranya. A gyakorlati felhasznalhatésagot a koézelmultban megvalosult varosi kozlekedési
létesitmények bemutatasa és az elmélet megértését segité szamitasi példak szolgaljak.
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A szerzé

A kotet Osszeallitéja dr. Gulyas Andras PhD (BME, 1998), okl. koézlekedésépit6-mérndk,
varosépitési-varosgazdasagi szakmérnck. Munkahelyei a Pécsi Tudomanyegyetem Pollack Mihaly
Miszaki és Informatikai Kar K6zmd, Geodézia és Kornyezetvédelmi Tanszéke, a Magyar Kozut
Nonprofit Zrt., kordbban az Allami Kézuti Miszaki és Informaciés Kht., az Utgazdalkodasi és
Koordinaciés Igazgatosag, a Kozlekedéstudomanyi Intézet (Transinnov), a Pest megyei Tanacsi
Tervez6 Vallalat és a Varosépitési Tudomanyos és Tervezd Intézet. Tagja volt a Magyar
Tudomanyos Akadémia Kozlekedéstudomanyi Bizottsaganak, a Kozlekedésépitési Szemle
szerkesztGségének, az Utiigyi Vilagszovetség (World Road Association, PIARC), és az US
Transportation Research Board mdszaki bizottsagainak. Elnyerte a magyar Utiigyi Tarsasig
Viasarhelyi Boldizsar dijat és a Kozlekedéstudomanyi Egyestlet Jaky Jozsef dijat. Mintegy 30
angol és 50 magyar nyelvli publikacioval, szakmai el6adassal rendelkezik.



A vérosi kbzlekedés alapkérdései 11

1 VAROSI MOBILITAS EUROPABAN ES HAZANKBAN

1.1 A varosi kozlekedés alapkérdései

1.1.1 A vidrosi kézlekedés altalinos jellemzoi

A telepiilések, varosok kialakulasanak kezdetét6l megjelentek a helyvaltoztatasi igények. A
kozlekedés egyrészt a telepiilésen beliili mozgasokat, masrészt a telepiilés elérését tette lehet6vé.
A multban a kézlekedési igényeket els6sorban a gazdasagi és a katonai érdekek motivaltak, mig
napjainkra a szolgaltatasokkal Osszefiiggd, valamint a szabadidés, kulturalis, sport és turisztikai
célu utazasok részaranya jelentGssé valt.

A személyforgalom és az aruszallitas a varosokban is elkilontlt egymastdl. A kilénb6z6
kozlekedési modok, a gyalogos, a kerékparos, a személygépkocsi és a kozosségi kozlekedés
szerepe a motorizacié fejlédésével az idében folyamatosan valtozott. A talzottan el6térbe keriilt
egyéni kozlekedés a kézelmultban mar tertlet-felhasznalasi problémakat és kornyezet-szennyezési
gondokat okozott, ezaltal gatjava valt a fenntarthaté fejlédésnek, az ¢élhet6 varos
megmaradasanak.

A kialakult varosi kozlekedési helyzet megoldasara szamos intézkedés sziletett, melyek egy részét
tobb-kevesebb sikerrel meg is valdsitottak. Az alapveté kérdés az emberek viselkedése, a
mobilitasi igények névekedése és azok kielégitésében a kozosségi szemléletmdd hianya egy-két
kedvez6 kivételtdl eltekintve napjainkban sajnos még altalanos jelenség. Az emberi viselkedést
befolyasold tarsadalmi, politikai és gazdasagi eszkoztar elméletben rendelkezésre all, de gyakorlati
eredményessége sok esetben kétséges az atfogd szemlélet hianya miatt.

A koézlekedési haldzatok és eszkozok technoldgiai fejlettsége kihat a varos kiterjedésére, mert
fejlett kozlekedési technoldgia jelenléte esetén az elérhetdségi id6 csokken, illetve ugyanakkora
utazasi id6 alatt nagyobb tavolsagu tertletrészek valnak elérhet6vé. Bz az Osszefliggés azonban a
gazdasagi ¢és kornyezeti korlatok miatt nem jelenthet hatartalan tertleti ndvekedést. A
rendelkezésre all6 kozlekedési technoldgiak ésszer alkalmazasaval gazdasagi szempontbol
optimalis méretd és funkciégazdag varosok johetnek létre.

Az Interneten elérhet6 adatok szerint a 2008-ban a vilag népességének 50,5 %-a élt varosokban és
elévarosokban [1]. Eurépaban a varoslakok aranya 2010-ben 74,6 % volt, ez az arany az
el6rebecslések szerint 82 %-nal varhatéan stabilizalodik. Jelenleg az eurdpai lakossag mintegy fele
kisvarosokban (1 000 - 50 000 £6), egynegyede kozépvarosokban (50 000 - 250 000 £6) és tovabbi
egynegyede nagyvarosokban (250 000 {6 felett) lakik [2]. A Vildgbank 2011-ben kiadott
orszagonkénti statisztikaja szerint Magyarorszagon 2010-ben a varosi népesség aranya 68,3 % volt
[3]. A nagy orszagok kozil legmagasabb a varosi lakossag aranya az USA-ban, értéke 82% [1]. Az
ismertetett adatokat szemlélteti az 1.1.1. abra.

A varosokban a teriileti kotottségek miatt jellemz6en nem csak a koézlekedési halézatok bévitése
adhat megoldast, hanem egyre inkabb a meglév6 halézatok jobb kihasznaltsiaga, hatékonyabb
tzemeltetése lehet a cél a mobilitasi igények kielégitésében. A kozlekedési kereslet és kinalat, az
igények és lehetéségek Gsszehangolt befolyasolasa és alakitasa a jov6 élhetd varosanak egyik
kulcskérdése.
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Varosi népesség aranya 2008-2010
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1.1.1. dbra A varosi népesség ardnya

Az orszagos és nemzetkozi kozlekedési halozatokhoz képest a telepiiléseken belil, a varosokban
jellemz6 az egy fére jutdé napi helyvaltoztatisok magasabb szama, a kozosségi kozlekedés
jelentésebb szerepe, valamint a nem motorizalt forgalom (a gyalogos és kerékparos forgalom)
nagyobb részaranya.

A vonalas létesitmények a varosban strGsodé halézatot alkotnak, ezért lényeges a haldzati
szemlélet. Az egymasra hatdsok miatt barmely varosi kozlekedési elem, halézati szakasz
fejlesztésekor figyelembe kell venni a halézati Osszefuggéseket. Egy bizonyos szakasz
kapacitasanak noévelése a vonzé hatias miatt torlédast okozhat a halézat egy masik részén.
Ugyanakkor a hal6zati szemléletl fejlesztés elésegiti a potencialis elényok kihasznalasat, és ezt a
halézati szemlélet altalanositva, a varosi kézmd, ellat6 és egyéb haldzatokra is kiterjesztve varosi
szinten szinergikus hatasok érhetok el.

A varosi halézatok csomoépontjai kiemelt figyelmet érdemelnek, elsésorban a biztonsag miatt, de
a kapacitas szempontjabdl is. A halézati szakaszok talalkozasi pontjaiban a forgalom sdrdsége
nagyobb, a baleseti kockazat a konfliktuspontok noévekvé szama miatt magasabb. A
csomopontok tagabb ételemben nem csak egy adott halézaton belil jelentenek kapcsolatokat,
hanem a kiilénb6z6 kozlekedési moédok kozott is, ezek a multimodalis 6sszekottetések.

A nagyvarosokban a koézlekedési rendszer térben haromdimenziés kiterjedéstivé valik, tobb
szintes halozatok alakulnak ki. A tobb szintG halézatok egy adott kozlekedési modon belil is
létrejohetnek a kiilonb6z6 tavolsagu varosi és elévarosi utazasi igények kielégitésére (pl. a parizsi
vagy a New-York-i metré). Egyes nagyvarosokban a kézutakat is jelentés hosszban vezetik kilon
szintben, alagutakban vagy feltljarékon (pl. Tokid, Brisszel). A csomoépontokban a gyalogos és
kerékparos forgalom szamara ajanlott a kilon szintben torténd atvezetés, amely a kozlekedés
biztonsagat noveli, azonban a hasznalok kozbiztonsagi vagy kényelmi okokbdl gyakran nem
szivesen veszik igénybe azt.

A varosi kozlekedés fejlesztése nem csak miszaki feladat. A varosi kozlekedésfejlesztés f6bb
lépései kozé tartozik a kozuti infrastruktara fejlesztése, a k6zosségi személyszallitas fejlesztése, a
varosi kozlekedési menedzsment fejlesztése és a varosi kozlekedés intézményrendszerének



A vérosi kbzlekedés alapkérdései 13

fejlesztése. A varosi kozlekedésben igen nagy az utazasi igények idSbeni ingadozasa. Ez
megnyilvanul a hétkézi és a munkaszineti igények eltérésében, a kielégitést azonban a napon
beltli ingadozasok nehezitik els6sorban, mivel a reggeli és délutani csucsidészak forgalma
tobbszorose is lehet az egyéb idészakokénak. Sziikséges tehat megfelel6 kapacitastartalékok
képzése [4].

1.1.2 Virosi mobilitis

Kiilonb6z6 tanulmanyok megallapitasai szerint a személygépkocsival megtett utazasok 20%-a
elkertlhetetlen, 60%-uk befolyasolhaté (figgben a koézosségi kozlekedési lehetSségektdl, a
munkaid6tél és a szolgaltatasok elhelyezkedésétdl) és 20%-at helyettesiteni lehet mas kozlekedési

méddal [5).

A varosi kozlekedésben a médvalasztas kiemelt fontossagu, mert szamos hatast meghataroz. A
moédvalasztasban, mint az élet mas teriletein is, legfontosabb a helyes aranyok megtaldlasa, a
végletek és talzasok elkertilése. Igaz, hogy sziikség van autdmentes Ovezetekre, és az is igaz, hogy
célszert és indokolt a nem motorizalt kozlekedés részaranyanak névelése, mindez azonban nem
jelenti azt, hogy egy mai funkcidkkal telitett varos mikodhetne egyéni gépjarmd kozlekedés és

gépkocsival torténd teherszallitas nélkal.

A legkézenfekvobb és az emberek altal is meglehet6sen jol elfogadtathaté megoldas a kézosségi
kozlekedés vonzobba tétele, hasznalatanak ndvelése, ami azonban jelentSs kezdeti er6forrasokat
és allandé tzemeltetési, karbantartasi, valamint rendszeres feldjitasi raforditasokat igényel. A
kozlekedési modvalasztasra mutat egy példat az 1.1.2. abra, amelyen a munkaba utazas aranyai
lathatok modok szerint kanadai példan.

Getting to work
Percentage of the labour force by
means of transportation used to get to work

Public transit
32.5%

Cycling
» 1.7%

Source: Statistics Canada

1.1.2. dbra Kizlekedési midok ardnya (antos 56,7%, kizosségi 32,5%, kerékpdros 1,7%, gyalogos 8,2%)

A korszer mobilitasi lehet&ségek szamos tertileten kedvezbek, ugyanakkor 6nmagaban egy adott
fejlesztés altalaban nem képes minden probléma egyideji megoldasara. Az elektromos autok
elénye elvitathatatlan a kornyezet szennyezésének mérséklését és az energia-hatékonysagot
tekintve, azonban a mozgd és féként a parkold elektromos jarmuvek teriletigénye éppen akkora,
mint a hagyomanyos tzemd jarmuéveké, ami els6sorban a sdrdn beépitett kézponti
varosrészekben jelent gondot. Az elektromos jarmivek toltéallomasokat (1.1.3. abra) és szervizt

is igényelnek a hagyomanyos jarmtvekhez hasonléan, ami szintén tertletigénnyel jar.



14 A varosi kézlekedés alapkérdései

1.1.3. dbra Elektromos tiltidallomas Budapesten a Fd ntcaban

Az eurdpai lakossag tobbsége varosi kornyezetben él, kozilik 60% feletti aranyban 10 ezer
lakosnal nagyobb teleptiléseken. Mindennapi életik ko6zos térben folyik, mobilitasi igényeik
ugyanazt az infrastruktarat terhelik. A kozuati kézlekedés teljes CO, kibocsajtasanak 40%-aért, mig
az egyéb szennyezbanyagok 70%-aért a varosi kozlekedés a felel&s [6].

Az eurdpai varosok novekvé kozlekedési gondokkal szembesiilnek. Egyszerre lenne sziikséges a
mobilitds javitasa, valamint a torlédasok, a balesetek és a szennyezések csokkentése, ami komoly
kihivast jelent Eurépa nagyvarosai szamara. A varosi utakon jelentkezé torlédasok altal okozott
veszteséget évente az EU teljes GDP 0Gsszegének 1%-ara becsiilik. A problémak megoldasa
elsGsorban a varosok kezében van, mert a valaszok az egyedi korilményektdl fiigenek.

A hatékony és gazdasagos varosi kozlekedés az eurdpai politikai célok elérését is segitheti. A £6
uniés célok elérése, mint a halézatok hatékony muikodése, a tarsadalmi-gazdasagi célkitzések
teljestlése, az energia-takarékossag vagy a klimavaltozas hatasainak mérséklése részben a nemzeti,
regionalis és helyi hatésagok intézkedéseitSl figg. A varosi teriiletek megfelel6en kialakitott
mobilitasa emellett hozzajarul a névekedéshez és a munkanélkiliség csokkentéséhez éppugy, mint
a fenntarthat6 eurdpai fejlédéshez.

Az Eurépai Bizottsag mar 1995-t8l foglakozott a varosi mobilitas kérdéskorével,
kezdeményezéseit a legjobb gyakorlat megismerésére és terjesztésére alapozva. A kozlekedésrdl
52016 2001-ben kiadott Fehér Konyv 6téves értékelése utan 2007-ben megjelent a varosi
mobilitds Gj kultarajat célzo Zold Konyv, mely konzultacios anyagként széles kord vitat nyitott a
varosi mobilitasi problémakrol és azok lehetséges megoldasairdl. A vita témai kézott szerepelt a
forgalom szabad lefolyasa, a z0ldebb varos, az intelligensebb megoldasok, valamint a minden
polgar szamara hozzaférhet6 és biztonsagos varosi kozlekedés megteremtése. A konzultacid
alapjan az Eurdpai Bizottsag 2009-ben elfogadta a varosi mobilitas cselekvési tervét. Az Eurdpai
Bizottsag 2011-ben 1j kiadasban megjelent, atdolgozott, fenntarthaté kézlekedési témaja Fehér
Konyve szintén tartalmaz a varosi kozlekedéssel, a jovébeni varosi mobilitassal kapcsolatos
elgondolasokat és feladatokat. Az emlitett dokumentumokat részletesebben az 1.3 fejezet
ismerteti.

1.1.3 Kozlekedés és teriilet-felhaszndlis

A varosi kozlekedés komplex rendszer, mely szoros kapcsolatban all a tertlet-felhasznalassal, és
ezért azzal 6sszehangolt fejlesztést igényel. Minden 1j tertileti fejlesztés 1j kozlekedési igényeket



A virosi kézlekedés alapkérdései 15

hoz létre, és emellett atrendezi a meglévé kozlekedési terheléseket. A varosi kozlekedés
tzemeltetése sem lehet fiiggetlen a tertilet-felhasznalas alakulasatol, mert kovetnie kell az igények
valtozasat. A tertlet-felhasznalas modosulasa ugyanakkor az igényeket befolyasolja, ezzel adott
esetben kedvezben alakitva a kozlekedési helyzetet. Ahhoz, hogy a varosi kézlekedés élhetd teret
biztositson és segitse a fenntarthatd fejlédést, meg kell taldlni a helyes aranyokat és az egyensulyt,
melynek soran természetesen hangsulyozottan fontos a kornyezeti szempontok figyelembevétele.

A terilet-felhasznalas megoszlasa, mint példaul lakoterilet, ipari vagy kereskedelmi tertlet,
meghatarozza az emberi tevékenységeket (pl. lakas, munka, vasarlas, oktatas vagy pihenés). Az
emberi tevékenységek térbeli megoszlasa a kozlekedési rendszerek segitségével utazasokat kovetel
meg annak érdekében, hogy az egyes tevékenységek helyszinei kézotti tavolsagokat le lehessen
gy6zni. A kozlekedési rendszeren belili infrastruktira megoszlasa megteremti a lehetéségét a
térbeli mozgasoknak és a szolgaltatasok elérhet6sége mérhetévé is valik. A térbeli
hozzaférhet6ség megoszlasa kolcsondsen meghatarozza a  helyvalasztassal — kapcsolatos
dontéseket, s igy a teriilet-felhasznalasi rendszerben is valtozasokat hoz (1.1.4. abra).

1.1.4. abra A varosi kizlekedés sokrétiiségének illusztrdcigia (Forrds: fent balra [7], fent jobbra [8], lent balra
[9], lent jobbra a szerzd fotdja)

A fenntarthaté névekedést altalaban harom dimenziébdl allénak tekintik (az EU PROPOLIS
kutatasi projekt eredményei szerint [10]):
o Kornyezeti
o légszennyezés,
o természeti erGforriasok felhasznalasa,
o kornyezetmindség;
e Tarsadalmi
O egészség,
o egyenlbség,
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o lehet6ségek;
e Gazdasagi
o kozlekedésbdl szarmazo teljes nettd haszon,
o teriilet-felhasznalasbdl szarmazo teljes nettd haszon,
o regionalis gazdasag és versenyképesség.

A varosi kézlekedés terén napjainkban fellelhet6 4j jelenségeket az 1.1.1. tablazat foglalja Gssze. A
tobb iranybdl kiindulé megkozelitések egy iranyba mutatnak, és ez a fenntarthaté kozlekedési
hal6zatok és rendszerek kialakitasanak iranya.

1.1.1. tablizat Uj jelenségek a virosi kizlekedésben [10]

Megkozelités Jelenség

Fizikai Az utak kapacitasanak kimerilése

Gazdasagi A kozkiadasok visszafogasa

Kornyezeti Emisszi6 csokkentés és 4j utak épitésének elutasitasa
Tarsadalmi Ellenallas az utépitési tervekkel szemben
Szabalyozasi A tervezés és a finanszirozas integralt megkozelitése
Kereskedelmi A halézatok hatékonysaganak novelése

Technologiai Valos ideja dijfizetés és tizemiranyitas

A klimavaltozas kedvezé6tlen hatasait a gépjarmid forgalom csokkentése is mérsékelheti, ezért
indokolt a kozosségi kozlekedés és a kerékparos kozlekedés illetve a kerékparos parkolas
elsegitése. A gépkocsi forgalom és a gépkocsi parkolas visszaszoritasaval a gyalogosok tobb
helyhez jutnak a varosi jardakon, és ez ndvelheti a gyalogos helyvaltoztatasok szamat. A
gépkocsik megosztott hasznalata kornyezeti és  teriilet-felhasznalasi szempontbdl egyarant
kedvez6, mert mind a forgalom nagysaga, mind a parkoldhely igény kisebb, azonban alapvet6
emberi egyuttmikodési problémakat kell megoldani az elterjesztéséhez.

A varosi kozlekedési haldzatok helyes tervezése a varosrendezéssel, a kozmivekkel és a
kornyezetvédelemmel Gsszehangoltan torténhet. A kézutak esetén a tervek tartalma a belterileti
szakaszokon részletesebb, a teljes koztertleti keresztmetszetre kiterjed6 (faltél-falig tervezés). A
kilonboz6 telepiilési funkcidkhoz kapcsoldoddan a kozlekedési modok szétvalasztisa vagy
egyesitése esetenként egyedi megoldasokat tesz sziikségessé.

Minden tervezési folyamatban, amely a teleptléseket érinti, igy a varosi koézlekedés tertiletén is
kiemelten fontos a tarsadalmi részvétel. Az érintett lakossig bevonasa a fejlesztések
megvaldsitasaba tobb szempontbdl is indokolt, mert igy egyfel6l a vélemények és elvarasok
megismerhetSk, masfeldl a javasolt megoldasok elfogadasa altalaban kedvez&bb.

A varosi utakon megjelené funkcionalis igények sokszintségét illusztralja az 1.1.5. abra.
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1.1.5. dbra Funkciondlis igények a varosi utakon [11]

Az elmult években megjelend, a varosi kézlekedéssel kapcsolatos szemléletvaltozast illusztralja az
1.1.6. abra és az 1.1.2. tablazat.

2007 2009

= ¥

1.1.6. dbra Szemléletviltozis a virosi koglekedésben [12]

1.1.2. tablazat Szemléletvaltozds a varosi kiglekedésben [12]

Korabban Napjainkban

A kerékpar sport A kerékpar kozlekedési eszkoz

A témegkozlekedés mértékegysége a A kozosségi kozlekedés mértékegysége a
jarmutkilométer szolgaltatasi szint

Kilon szinten gyalogos, kozut, kbzosségi Szintbeli gyalogos — k6z6sségi kozlekedési
kozlekedés kapcsolatok (peron-peron, stb.)

A gyalogosnak az a legjobb, ha aluljaréon kelhet | A gyalogosnak az a legjobb, ha a felszinen
at kelhet at

Legyen egy savval tobb Legyen egy savval kevesebb

Villamos helyett buszt Busz helyett villamost

Korunkban a redlis fejlesztési megfontolasok kozott 1ényegesként emlithetS az elkotelezettség a
kozosségi kozlekedés kiemelt fejlesztése irant, a forgalomcsillapitas bevezetése, a gyalogos és
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kerékparos kozlekedést eldsegité intézkedések meghozatala, az informaciés technolédgia alapu
intelligens kozlekedési rendszerek (ITS) alkalmazasa a meglév6 infrastruktara hatékony
kihasznalasaért, valamint az utdijak bevezetése és az ) utépitések visszafogasa [10]. A kozuati
kozlekedés megoldandd telepiilési problémai kozé tarozik az atmend forgalom elvezetése, a
varosi aruszallitas biztositasa és a parkolasi tertlet-igény kielégitése.

1.1.4 Helyes és helytelen felfogdsok a varosi mobilitdsrol

Gyakran lehet talalkozni a mobilitisra vonatkozé talzé felfogassal, melyet célszeri helyesen
értékelni. Ehhez j6 segitséget ad a mobilitassal kapcsolatos kiilonb6zé mitoszok magyarazata [13],
melybd6l néhany gondolat ide illik, ravilagitva a mobilitast illetéen gyakran eléforduléd allitasok

némelyikének tévességére.

WA kozlekedeés sebességének a nivekedésével idot takaritunk meg.” A gyaloglasi sebességhez képest 20-25-
szOrosére novelt sebességgel, amit a mai technikai lehet6ségek altalanossa tesznek, mar a
kozlekedésre forditott id6 95%-at meg kellett volna takaritanunk. A kilonb6z6 kézlekedési
eszk6zok (beleértve a gyaloglast és a kerékparozast is) hasznalatanak esetében az utazasok
id6eloszlasa nagymértékben fedi egymast. A magasabb sebesség révén nem id6t nyeriink, hanem
tavolsagot: a korabbinal nagyobb térségben valaszthatjuk ki a célpontunkat.

wHa idét nem is, de tavolsagot, kapcsolatokat talin nyeriink.” A gyalogos kozlekedésre épilt varos a
célpontok igen nagy struségét, a kapcsolatok gazdagsagat kindlta, és a varos legfontosabb
funkcioit, a talalkozasokat kis helyen hozta létre. A kozlekedési lehet6ségek fejlédése nem noveli
a lehetséges talalkozasok szamat, hanem széthuzza azok célpontjait. A kozlekedéshaldzat
létrejotte a fejlédési képességet tudja novelni (és nem a fejlettséget), azaz a kozlekedés
onmagaban nem hoz létre gazdasagi fejl6dést.

WA modern vildgot és benne a modern embert a megnivekedett mobilitds jellemzi.” A mobilitas névekedése
tobb kapcsolatot lehetdségét teremti meg, {igy a mobilitas lenne fejlettségiink egyik oka, mutatdja
¢és eredménye. Ez a gondolkodasméd azonban eleve a motoros helyvaltoztatasokra sztkiti le a
mobilitas fogalmat, holott annak altalaban kellene a helyvaltoztatasok szamara vonatkoznia. A
helyvaltoztatasok szamat a motorizaltsig nem noévelte meg, csak atterelte egy résziket egy

gépesitett rendszerbe.

WAz egyik leggyakoribl érv az dllanddan novekvd kizlekedést igényekre hivatkozik.” Az igények felmeriilése
tény, kielégitésiiknek azonban csak eszkéze a helyvaltoztatas. A tarsadalom valdjaban a
kilonboz6 szolgaltatasok iranti szitkségleteit fogalmazza meg a kozlekedéssel szemben tamasztott
igények formajaban. A szikségletek utazasokat kivalté moédon torténé kielégitése is megoldast
lehet. Ennek hianyaban a szétfeszitett tertileti funkcidkra tagolt varosban a kozlekedésre
késztetett ember szikségletei kielégitésének érdekében egyre nagyobb tavolsagokat kénytelen
megtenni.
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1.2 Fenntarthato6 varosi mobilitasi tervek és programok

1.2.1 A Fenntarthato virosi mobilitdsi terv Iényege

A Fenntarthaté varosi mobilitasi terv egy olyan stratégiai terv, amely a meglévé tervezési
gyakorlaton alapulva az emberek jelenlegi és jovobeni realis mobilitasi igényeinek kielégitésével
foglalkozik. A terv célja az érintettek bevonasaval a jobb életmindség elérése a varosokban és
kornyékikon, figyelembe véve az integracio és az értékelés sziikségességét [1].

Az Burépai Bizottsag 2009-ben kiadott Varosi mobilitasi akcidtervében javasolta, hogy gyorsitsak
fel a Fenntarthat6 varosi mobilitasi tervek készitésének folyamatat Europaban. Ennek érdekében
utmutatok készitését, a legjobb gyakorlat megismerését és tapasztalatcserét, értékelési mutatok
kidolgozasat és a varosi mobilitassal foglalkoz6 szakemberek tovabbképzését iranyoztak elé. Az
Eurépai Unié kozlekedési miniszterei 2010-ben kiadott nyilatkozatukban tamogattak a
Fenntarthaté varosi mobilitasi tervek fejlesztését a varosokban és a varosi agglomeraciokban, de
tovabbi Osztonzéket tartottak sziikségesnek, tobbek kozott a szakért6i tamogatast és az
informacié-cserét az ilyen tervek elkészitésének elémozditasara.

Az Eurdpai Bizottsag 2011. marciusban jelentette meg a Koézlekedési Fehér Konyvet, mely az
egységes eurdpal kozlekedési teriilet megteremtéséhez vezetd utat jeloli ki, és egy versenyképes és
er6forras hatékony kozlekedési rendszer megvaldsitasat iranyozza elé. A Kozlekedési Fehér
Konyv a Fenntarthaté varosi mobilitasi tervekkel kapcsolatosan javasolta, hogy vizsgaljak meg a
lehetGséget az ilyen tervek elkészitésének kotelez6vé tételére bizonyos varosnagysagok esetén, az
EU Utmutatéi alapjan kialakitandé nemzeti szabvanyok szerint. A javaslatok kzott az is szerepel,
hogy a varosok és régiok esetén a regionalis fejlesztési és a kohézids alapokbdl torténd
részesedésiknek feltétele legyen egy figgetlen értékels altal elkészitett Varosi mobilitasi
teljesitmény és fenntarthatésag audit benyujtasa. Mindez el6segitené a Fenntarthaté varosi
mobilitasi tervek fokozatos megvaldsitasat az eurdpai varosokban.

A Fenntarthat6 varosi mobilitasi terv olyan kozlekedési rendszert iranyoz el6, melynek jellemz6i:
e mindenki szamara biztositja a munkahelyek és a szolgaltatasok elérhetSségét,

e javitja a kozlekedés biztonsagat és a kozbiztonsagot,

e csokkenti a szennyezést, az iveghaz-hatasu gazok kibocsatasat és az energia-fogyasztast,

e aszemélyek és az aruk szallitasaban noveli a gazdasagossagot és a koltség-hatékonysagot,

e vonzbébb és jobb mindségt varosi kornyezetet alakit ki.

Az iranyelvek és intézkedések, melyeket a Fenntarthaté varosi mobilitasi terv meghataroz,
egyarant vonatkoznak a kézlekedés minden modjara és formajara a teljes varosi agglomeracioban,
beleértve az egyéni és a kozosségl kozlekedést, a személyszallitast és az aruszallitast, a motorizalt
és a nem motorizalt kézlekedési modokat, valamint a mozgd jarmutvek forgalmat és az alld
jarmavek parkolasat. A varosi mobilitas menedzselése U] szervezési, iranyitasi, tzleti jellegti
finanszirozasi, életmoédhoz igazod6 szolgaltatasi hozzaallast igényel. A varosi és a regionalis
tervezés soran egyarant torekedni kell a jovObeni kozlekedési igények alacsonyabb szinten
tartasara.
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A varosi iranyito szervezetek és onkormanyzatok szamara fontos annak hangsulyozasa, hogy a
Fenntarthaté varosi mobilitasi terv a korabban kidolgozott és érvényes tervekre és
dokumentumokra épiil, azok kiterjesztésével ad cselekvési programot. Az autokra és a forgalomra
tervezett varos helyett a Fenntarthaté varosi mobilitasi terv az emberekre és az emberek
tartézkodasi helyeire iranyitja a figyelmet.

A varosi koézlekedési korében gyakori volt az a félreértés, mely szerint a 2.4. fejezetben késébb
ismertetésre kertil6 hagyomanyos varosi kozlekedésfejlesztési terv, melyet szamos orszagban
évtizedek 6ta jol megalapozott médon készitenek, megfelelhet a Fenntarthaté varosi mobilitasi
terv kovetelményeinek. A hagyomanyos varosi kozlekedésfejlesztési tervet Gsszehasonlitva a
Fenntarthaté varosi mobilitasi tervvel (1.2.1. tablazat) tobb lényeges eltérés mutatkozik, még a
kozlekedésfejlesztési tervek terén megfigyelhetd nagymértékd eurdpai valtozatossag ellenére is.

1.2.1. tablazat. A Fenntarthatd vdrosi mobilitdsi terv dss3ehasonlitasa a hagyomanyos kilekedéstervezéssel [2]

Hagyomanyos varosi . o,
. &Y i y . . Fenntarthaté varosi mobilitasi terv
kozlekedéstejlesztési terv

Stratégiai szint - Gyakran rovid tavu kitekintés Hosszu tavu stratégiai vizié 20-30
vizio stratégial vizio nélkil éves id6horizonttal
Funkcionalis megkozelités - a
. Altalaban egy adott varosra varosi és a varoskornyéki iranyitas
Foldrajzi kiterjedés i i &y . 1 e 12 Y » Y
fokuszal egylttmikodése alapvetd
fontossagu
Tarsadalmi Nem kételez6 jellegt, az Magas szintd, a polgarok és az
arsadalmi .. » , , . Lo , , ,
s pvétel tzemeltet6kkel és mas helyi érintett cégek bevonasa lényeges
részvéte , . .
partnerekkel egyeztetés jellemzé
Egyensuly a tarsadalmi egyenl&ség,
Fenntarthatosag Nem kotelez6 tigyelembe venni a kornyezeti minéség és a
gazdasagi fejlédés kozott
. Integralt szektorkdzi gyakotlati és
o Alacsony, a kozlekedésre és az g . v s & .
Integraltsag ) L i politikai megkozelités (kornyezet-
infrastruktarara fékuszal i . L
védelem, tertlet-felhasznalas, stb.)
. P . . . Integracid az iranyitasi szintek kozt
Szervezeti Altalaban nem koételez6 az egytitt- 5 . , Y L
. 1 e 12 ot e 1, . . (pl. kertlet, varos, agglomeracio,
egyuttmikodés muikodés az iranyitasi szintek kozt ey
régio)
Monitoring és Gyakran hianyzik vagy altalanos Mérhet6 célok és eredmények
értékelés céla (hatasok) elérésére fokuszal

Hatarozott elmozdulas a k6z6sségi
kozlekedést, a gyalogos és

. ; Torténeti megkozelités, kozuti és kerékparos mozgasokat segité
Tematikus fokusz ) . , .y , .
infrastrukturalis fejlesztés intézkedések felé, kitekintés a
kozterlletekre, a tertilet-
felhasznalasra
Internalizalt A kozlekedési koltségek és elényck

Nem foglalkozik vel
cm foglalkozik vele szektorok kozotti értékelése

koltségek
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1.2.2 A Fenntarthato vdrosi mobilitasi terv kidolgozdsanak folyamata

A Fenntarthaté varosi mobilitasi terv kidolgozasanak jol meghatarozott 1épései vannak, melyet a
tervezési utmutatd [3] részleteiben tartalmaz. A fenntarthatd varosi mobilitasi tervek kidolgozasa
és végrehajtasa tizenegy egymasra épulé 1épésbdl allo folytonos tevékenység. A gyakorlatban ezek
a lépések részben parhuzamosan is futhatnak, illetve visszacsatolasokra is szitkség van.

Kiindulé pont: ,,Szeretnénk varosunk lakéinak kozlekedési feltételeit és életminSségét javitani”

1. fazis: Gondos el6készités

1. A sikeres tervhez sziikséges képességek meghatarozasa
1.1. Elkotelezettség a fenntarthaté mobilitas alapelvei irant
1.2. A nemzeti és regionalis keretek hatasainak értékelése
1.3. Onértékelés
1.4. Eréforrasok rendelkezésre allasanak vizsgalata
1.5. Alapvet6 titemezés meghatarozasa
1.6. Kulcsszerepl6k és érintettek azonositasa

2. A tervezés menetének és fokuszanak meghatarozasa
2.1. Hatarokon és hatiskorokon felulemelkedd latasmod
2.2. A szakpolitikak 6sszehangolasara és integralt tervezési megkozelitésre vald torekvés
2.3. A lakossag és mas érintettek bevonasanak megtervezése
2.4. Megallapodas a munkatervrél és az iranyitasi rendr6l

3. A mobilitasi helyzet elemzése és forgatékonyvek felvazolasa
3.1. Problémak és lehet&ségek elemzése
3.2. Forgatokonyvek kidolgozasa

Mérfoldké: problémak és lehetéségek elemzésének Osszegzése

I1. fazis: Esszer( és atlathatd célmeghatarozas

4. Atfogd j6vSkép meghatarozasa
4.1. Atfog(') jovokép meghatarozasa a kozlekedésben és azon talmutatéan
4.2. A lakossag és mas érintettek aktiv tajékoztatasa

5. Prioritasok és mérhet6 célok meghatarozasa
5.1. A mobilitas célrendszerének meghatarozasa
5.2. SMART (Specifikus, Mérhet6, Atlathato, Relis és Teljesithetd) célok megfogalmazasa

6. Hatékony intézkedéscsomagok Osszeallitasa
6.1. A leghatékonyabb intézkedések beazonositasa
0.2. Mas varosok tapasztalatainak figyelembe vétele
6.3. Az ar-érték arany szem el6tt tartasa
6.4. Szinergiak megteremtése és integralt intézkedéscsomagok kidolgozasa

Mérfoldkd: nevesitett intézkedések

II1. fazis: A terv kidoloozasa

7. Felel6sségi korok meghatarozasa, forrasok hozzarendelése
7.1. Forrasok és felel6sségek hozzarendelése
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7.2. Cselekvési terv és koltségvetés készitése

8. Monitoring és értékelési rendszer kidolgozasa és beépitése a tervbe
8.1. Monitoring és értékelési szempontok meghatarozasa

9. A Fenntarthat6 varosi mobilitasi terv jovahagyasa
9.1. Min6ségellen6rzés
9.2. Jévahagyas a varos vezetése (Onkormanyzati kézgyulés) altal
9.3. A terv elfogadottsaganak és timogatottsaganak erdsitése

Mérfoldké: jovahagyott tervdokumentum

IV. fazis: A terv végrehajtasa

10. A végrehajtas soran megfelel iranyitas és kommunikacié biztositasa

10.1. A terv megvalésulasanak iranyitasa
10.2. Az érintettek tajékoztatasa és bevonasa
10.3. A céloknak megfelel6 el6rehaladas ellen6rzése

11. Visszacsatolas, tanulsagok levonasa

11.1. Rendszeres frissités, naprakész terv
11.2. A célok elérésének vizsgalata — a siker- és kudarctényez6k megértése
11.3. A kovetkez6 terveiklus 4j kihivasainak rogzitése

Mérfoldkd: zard hatiselemzés elkészitése

1.2.3 A Fenntarthato virosi mobilitisi terv miikodése

A Fenntarthaté varosi mobilitasi terv a varosi kozlekedési problémak kezelésének hatékony
moédja. Az EU tagallamaiban létez8 gyakorlatra és szabalyozasi keretekre épulé moédszer 6
jellemzdinek bemutatasat a kvetkez6 bekezdések tartalmazzak.

A részvételen alapuld megkozelités a varoslakok és mas érintettek folyamatos bevonasat tételezi

fel a kezdetektSl a tervezési folyamat végéig. AlapvetSen fontos a lakossag és az érintettek
bevonasa a tervezési folyamatba, ezért a részvétel modjanak megtervezése is lényeges. Meg kell
egyezni a bevonand6 csoportokrol és a tervezés soran betoltendS szerepikrol. Az érintettek
azonositasat kvetéen meg kell hatarozni a részvétel modjat és idejét. Erdemi tirsadalmi részvétel
biztositasa esetén a varosi mobilitast érinté dontések — koztik maga a fenntarthaté varosi
mobilitasi terv — jelentés legitimaciét nyernek, ezaltal elfogadottsaguk és tamogatottsaguk
er6sodik.

A fenntarthatésag iranti elkotelezettség a gazdasagi fejlédés, a tarsadalmi igazsagossag ¢s a

kornyezeti mindség javitasanak egyensulyat jelenti. Kiemelten fontos a fenntarthatdsag iranti
elkGtelezettség. Mivel a fenntarthatésag 6sszetett fogalom, a résztvevéknek egyetértésre kell jutnia
abban, hogy mit jelent a fenntarthatésag és a fenntarthatd kozlekedés az adott varos és térsége
szamara. A fenntarthaté varosi mobilitasi tervek készitése soran a fenntarthatésag elvét a
kozlekedési és mobilitasi vonatkozason tdlmenden is vizsgalni kell, kilonos tekintettel a
tarsadalmi, gazdasagi, kérnyezeti, intézményi és politikai szempontokra.
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Az integralt szemléletmdd és megkozelités kiterjed a killonb6z6 agazatok, az egymas folotti
kozigazgatasi szintek, valamint a szomszédos telepilések céljaira és gyakorlatira is. A
gyakorlatban a tervezést altalaban egy varos kozlekedésért felel8s szervezeti egysége iranyitja. A
fenntarthaté varosi mobilitasi tervek azonban messze tulmutatnak a kozlekedés és mobilitas
teriletén, és egyik jellemzGjik, hogy szamos egyéb onkormanyzati részleget (pl. teriiletfejlesztési,
kornyezetvédelmi, gazdasagfejlesztési, szocialpolitikai, egészségiigyi) vonnak be a tervezésbe.
Jelent6s kihivas az integracio és egyuittmiikodés 6sztonzése, ugyanakkor ez jelenti az innovacio és
a fejlédés zalogat.

Atfog6 fenntarthatd fejlesztési stratéoidba 4gvazott j6v6kép megalkotasa, mérhet6 és elérhetd

célok kitlzése. A tervezés a teljes varosi térségre vonatkozo, hossza tavu kozlekedési és mobilitasi
jovéképen kell, hogy alapuljon. A kézlekedési moédok teljes vertikumat le kell fednie: k6zosségi és
egyéni, motorizalt és nem motorizalt moédok; személy- és teherszallitas. A stratégiai vizi6 a varos
kivant jovéjének megfogalmazasa, amely hozzajarul a tervezés soran a megfelelé intézkedések
kialakitasahoz. A jovéképet konkrét célokra kell lebontani, amelyek az elképzelt valtozasok
iranyat egyértelmtvé teszik. A valtozasokat és hatasaikat mérhet6vé kell tenni, amihez jol
kivalasztott célokra és indikatorokra van sziikség.

A kozlekedés koltséoeinek és hasznainak szambavétele, beleértve a kdzvetett tarsadalmi
koltségeket és hasznokat is. Az intézkedések kivalasztasa nem csak a hatékonysagi mutatok,
hanem az ar-érték arany alapjan is térténik. A varosi mobilitasra fordithatd egyre szikosebb
forrasok mellett kiillonésen fontos, hogy a befektetett forrasok a leheté legnagyobb hasznokat
hozzak. Ennek érdekében alap szintd valtozat- és koltség-haszon elemzésre van sziikség, kitérve
azon nehezebben szamszerGsithetd tényezokre is, mint az Gveghaz-hatasi gazok kibocsatasara,
vagy a levegé mindségére vonatkozé hatasok. Az Eurdpai Bizottsag 2011-ben elkészult
Kozlekedési Fehér Konyve kiemeli az externalis koltségek internalizaldsanak egységes elvi
fontossagat, figyelembe véve az egyes kozlekedési modok jellegzetességeit.

1.2.4 A Fenntarthato vdrosi mobilitasi terv elonyei

A Fenntarthat6 varosi mobilitasi terv elkészitése és megvaldsitasa tobb elénnyel jar [1]:

e A varosrdl alkotott kép atalakulasa. A fenntarthatd varosi mobilitas-tervezést alkalmazé varos
innovatfv és el6relatd varos képét alakithatja ki magarol.

e Jobb életmindség. A fenntarthaté varosi mobilitas-tervezés soran az emberek keriilnek a
fokuszba az autdk és a forgalom helyett. Erzelmi tizenetet is hordoz, ha cél a jobb min&ségd,
élhet6 varosi kornyezet, vagy a gyerekek nagyobb biztonsaga.

e Szinvonalasabb mobilitas, jobb elérhetéség. Az emberkézponta varosi mobilitas-tervezés
jelentSsen javitja a varoslakok kozlekedési helyzetét, és megkonnyiti a varosi koztertiletek és
szolgaltatasok elérhetGségét.

e Kornyezeti és egészségligyl hatasok. A javuld levegémindség, a csokkend zajterhelés, a
klimavaltozas kovetkezményeinek enyhitése hosszabb tavon pozitiv egészségiigyi hatasokat és
jelentésen csokkenthet6 egészségligyi kiadasokat eredményez.
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e Szélesebb tarsadalmi csoportok megszolitaisa. A fenntarthaté varosi mobilitas-tervezés
lehet6séget jelent szélesebb tarsadalmi csoportok megszolitasara és a kiilonb6zé hasznaloi
csoportok igényeinek jobb kielégitésére.

e A varoslakok és érintettek altal timogatott dontéshozatal. Az emberek szamara torténd
tervezés az emberekkel egyiitt torténd tervezést jelenti. A varoslakok és mas érintettek
bevonasa révén a varosi mobilitast érinté dontések elfogadottsaga és tamogatottsaga er6sédik.

e Megfelelés a jogszabalyi el6irasoknak. A fenntarthaté varosi mobilitas-tervezés hatékony
megkozelités az olyan jogszabalyi kotelezettségek és ajanlasok betartasara, mint a kérnyezeti
levegé mindségérdl szolo unids iranyelv és az egyes orszagok zajvédelmi szabalyozasai.

e Versenyképesebb varosok, tobb finanszirozasi lehet6ség. A fenntarthatd varosi mobilitas-
tervezés megnyithatja az innovativ megoldasok szamara fenntartott forrasokat, {gy az ezt
alkalmazo varosok nagyobb eséllyel palyazhatnak tamogatasokra.

e Iechet6ség a politikai egyetértésre. A fenntarthaté varosi mobilitas-tervezés hosszd tava
stratégiai latasmodot kinal. Eredményeként hatékony tervezési kultara alakithaté ki, amely
integralja a kiilonb6z6 szektorokat, intézményeket, valamint a varost és kornyékét.

1.2.5 A Fenntarthato vdrosi mobilitasi terv helye a vdrosi kézlekedéstervezésben

Az Eurépai Bizottsag arra torekszik, hogy a fenntarthaté varosi mobilitasi tervek készitése mind
jobban elterjedjen Eurdpa-szerte a varosokban, és atfogd ismeretekkel rendelkezzenek a mifaj

sajatossagairol, tartalmarol és hasznairdl. Az Interneten a www.mobilityplans.eu honlapon
megtalalhatok a Fenntarthaté varosi mobilitasi tervekkel kapcsolatos legfontosabb anyagok,
utmutatok és segédeszkozok. A weblap emellett megvalosult példak bemutatasaval segiti elé a
legjobb gyakorlat kialakitasat.

A 2011-ben elkésziilt, ,,Fenntarthaté varosi mobilitasi tervek kidolgozasa és végrehajtasa” cimu
utmutato [3] bemutatja a tervezés alapjait és koncepcidjat, valamint az elkészités minden 1épését.
A dokumentum segitséget ad mindazok szamara, akik a varosi kozlekedéstervezés terén
dolgoznak, vagy annak érintettjei, és a jOovOben el kivanjak sajatitani a fenntarthaté varosi
mobilitasi tervek készitésének és végrehajtasanak ismereteit.

A varosi mobilitasi jovOképek, szcenariok elkészitésekor hasznalhat6 eljarasok: integralt
kozlekedési és tertilet-felhasznalasi tervezé rendszerek, négy lépcsés kozlekedési modellezés,
multimodalis modellek, egy médra vonatkozé (unimodalis) modellek, mikroszimulacids tervezd
programok.

A megfelel6 kozlekedési modell kivalasztasa szamos tényezé értékelését teszi sziikségessé, melyek
kozott szerepel a megoldandd probléma természete, a dontési kornyezet és szint, az eredmények
térbeli és elemzési pontossaganak és részletezettségének igényelt szintje, a szukséges alapadatok
elérhet6sége, valamint a modell fejlesztéséhez szikséges forrasok rendelkezésre allasa. Az 1.2.2.
tablazat 6sszehasonlitja a kiilonb6z6 varosi kézlekedéstervezé rendszertipusokat.

A modellezés soran lényeges az alkalmazni kivant modelltipus elérebecslé  képességének
értékelése, fontos a killonbo6z6 jellemzékkel elvégzett érzékenység-vizsgalat, és végiil, de nem
utolsé sorban az eredmények szemléletes, a nem szakember szamara is érthet6 bemutatisa. A
forgalmi modellezéssel részletesebben a 2.4. fejezet foglalkozik.
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1.2.2. tablazat Kiilonbizd virosi kilekedéstervezd rendszerek

Cél — tertileti kiterjedés

Elérheté modellezési eszkoz

Terulet-felhasznalasi és térszerkezetl tervezés
(pl. stratégiai terv, varosi mobilitasi terv)

Kozlekedés és terilet-felhasznalas integralt
modellje, négy 1épcsés modell

Virosi kézlekedéstervezés
(pl. varosi mobilitasi terv, kézlekedésfejlesztési
terv)

Kozlekedés és teriilet-felhasznalas integralt
modellje, négy 1épcsés modell,
multimodalis modellek

Ko6z6sséoi kozlekedési szolealtatasok tervezése . .
&1 RopIeRETen pro aanor Unimodalis modellck
(pl. vonaltervezés, jaratstiriség, viteldi))

Megvaldsithatésagi tanulmanyok
(pl. 4j infrastruktira elem forgalmanak Unimodalis modellek

elérebecslése)

Mikroszimulacidés modellek

Fizikai tervezés (pl. korforgalom tervezése)

12.6 Az EU CIVITAS programja

A fenntarthat6 varosi kozlekedésre iranyuld kutatasok és fejlesztések atfogd eurdpai programja a
CIVITAS (Clty — VITAlity - Sustainability, azaz varos — élhetéség - fenntarthatosag) [4], melynek
projektjei az Burépai Bizottsag tarsfinanszirozasaval valésulnak meg. A CIVITAS program célja a

kozlekedés radikalis
kozlekedési stratégiak és intézkedések megvalositasaval.

hagyomanyos varosi megvaltoztatasa integralt fenntarthatd varosi

A kezdeményezés 2002-ben indult, majd 2005-ben CIVITAS II néven folytatédott, és 2008-t6l
CIVITAS PLUS mukodik  tovabb.  2002-2006  kozott
projektcsoportot, 2005-2009 koézott 17 varosban 4 projektesoportot, mig 2008-2012 koézott 25

elnevezéssel 19 varosban 4

varosban 5 projektcsoportot valdsitottak meg.

A CIVITAS program {6 céljai:

e fenntarthatd, tiszta és energia-hatékony varosi kozlekedési megoldasok el6remozditisa és
megvaldsitasa,

e integralt technolégiai és politikai intézkedés-csomagok megvaldsitasa az energia és kozlekedés
tertiletén,

o kritikus tomeg” létrehozasa az innovacids piac fejlesztése érdekében.

A CIVITAS programban résztvevé varosok altal kidolgozott és megvalositott integralt stratégiak
és megoldasok nyolc tematikus tertiletre oszthatok fel:

e tiszta, nem szennyez$ lzemanyagok és jarmuvek,

e korlatozott megkozelithet&ségli varosi tertiletek,

e integralt dij-stratégiak (az el6z6vel Gsszefiiggésben),

e kozosségi kozlekedési projektek,

® kevésbé auto-centrikus életmédd,

e kozlekedési rendszerek iranyitasa, forgalomszervezés,

e nem fizikai jelleghi intézkedések,

e varosi aruszallitasi megoldasok.
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A program keretében foglalkoznak az alternativ iizemanyagok hasznalati aranyanak névelésével, a
nem vagy kevésbé szennyez6 és energia-gazdalkodasi szempontbdl hatékony jarmivekkel,
valamint ezek beillesztésével a meglévé varosi kézlekedési rendszerekbe. A kézosségl kozlekedés
terén a magas minéségi szinvonald és energia-hatékony innovativ megoldasokat keresik, ide értve
az intermodalis integraciét, a mas kozlekedési médokhoz valé kapesolddast.

Az utazasi igények csOkkentését igény-menedzsment stratégiakkal, gazdasagi Osztonzdékkel és
korlatozasokkal, szabalyozasi intézkedésekkel (ide értve a térbeli korlatozasok és zonak tervezését
és kialakitasat), valamint telematikai szolgaltatasokkal kivanjak elérni. A kozlekedési szokasok és
az utazasi mod valasztas befolyasolasaban a mobilitas menedzsment tervek, tovabba marketing,
kommunikacids, oktatasi-nevelési és informacios kampanyok jatszanak szerepet.

A biztonsagos kozlekedési infrastruktira és a megfelel kozbiztonsagh kozlekedési eszkozok
minden hasznalé szamara torténé elérhetéségének biztositasa alapkévetelmény. Az 4 tipusu
mobilitas szolgaltatasok el6segitik a gépkocsi hasznalat energia-takarékosabb modjat és egy
kevésbé auto-fliggs életmadd elérését.

A varosi aruszallitasi és logisztikai szolgaltatasok energia-hatékony megoldasa, valamint az aruk

elosztasanak 4j koncepcidja szintén a programhoz tartozik.

A korszert kozlekedési telematikai rendszerek hasznalata a forgalom iranyitasaban és az utazok
informaciéval torténé ellatasaban egyre inkabb teret nyer, felhasznalva az EU 4j GALILEO
muholdas navigaciés rendszerét is.

A varosok tapasztalatcseréje érdekében CIVITAS Forum Network néven létrehoztak egy
Internetes férumot (www.civitas.eu), amelyhez mar mintegy 160 eurdpai varos csatlakozott.

Magyarorszagon eddig Debrecen és Pécs varos vett részt a programban. Frdekesség, hogy a
CIVITAS projekteket 6sszefogd szervezet titkarsaga Szentendrén mukodik.

12.7 A Budapest Szive program

Magyarorszagon a 2007-ben elinditott Budapest Szive Program, mely beéptlt az 6nkormanyzat
stratégial terveibe, a belvaros revitalizalasat tizte ki célul a forgalomcsillapitas és a fenntarthato
varosi kozlekedés eltérbe helyezése révén. A terv a nem motorizalt kozlekedési modokat

tamogatja a helyi gazdasagi ¢élet fellenditése és az életminéség javitasa érdekében.

A Budapest Szive Program Budapest Févaros Onkormanyzata és Belvaros-Lip6tvaros
Onkorményzata 6sszefogisaval valamint a Magyar Kormany tamogatasaval megvalosulé integralt
varosfejlesztési program, amely a f6varos £6 turisztikai és kereskedelmi céltertiletének megujitasat
tazte ki célul [5]. A program stratégiai célja a jelentSs atmend gépkocsiforgalom csokkentése és a
gyalogos és kerékparos kozlekedés feltételeinek megteremtése, hogy visszaadja a Belvarost az itt
¢lg, itt dolgoz6 embereknek és az idelatogato turistaknak.

Az Eurépai Unié Eurépai Regionalis Fejlesztési Alapja altal tamogatott Budapest Szive Program
harom, egymassal 6sszefiiggd projektbdl all:
e Hidféterek és uj pesti korzo kiépitése

e Reprezentativ kaputérség kiépitése


http://www.civitas.eu/
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e A Belvaros 4j féutcaja

A Hidfé6terek kifejezés az Erzsébet hid pesti hidf6jéhez csatlakozé tér és a csatlakozo
koztertiletek atépitésére utal. A Kaputérség kifejezés a régi pesti varoskapunal 1évé Karoly korat
megujitasat jelenti, mert egykor a varosbol kivezet6 utakat kapuk 6rizték, és az egyik ilyen kapu a
Hatvani-kapu volt (a mai Astoria Szallénal). A Budapest Szive programnak készonhetSen a
Karoly korat rangjahoz méltd, forgalmi szerepébdl kovetkezé dinamikus, modern, a térténelmi
varosrészeket integralni képes, multikulturalis és sokfunkcids igazgatasi, szolgaltatd, kereskedelmi,
turisztikai gyujtépontta, valédi reprezentativ varoskapu-térséggé valik.

A Belvaros 4 féutcajanak kiépitése - I. tutem projekt 2010. aprilis elejére mar le is zarult. A
Belvaros-Lipotvaros kézponti magjat érinté atalakitassal kialakitottak Belvaros 4j Féutcajat, amely
egy észak-déli iranyu, 1,7 kilométer hosszu, radikalisan csOkkentett gépjarmuforgalmu varosi
szakasz a Kalvin tér és a Szabadsag tér kozott, ami magaban foglalja a Kecskeméti utcat, az
Egyetem teret, a Karolyi Mihaly utcat, a Petéfi Sandor utcat, a Bécsi utcat, az Erzsébet teret és az
Oktober 6. utcat. A cél az volt, hogy megujitsak a torténelmi belvarost és kiszrjék a varosmagot
kozépen atszel6 forgalmi utat, amin naponta 13 ezer autd haladt keresztul.

1.2.1. d@bra A Budapest S3ive program megvaldsult elemei (felsd sor mindkét kép és also sor bal oldali kép: dr.
Makula 1dsz1o fotdr, alsé sor jobb oldali kép: [6])

Az egyik legjelent6sebb févarosi beruhazashoz szamos innovativ technolégiat hasznaltak fel,
minthogy az atalakitds sem volt szokvanyos. Az atépitett szakasz egészén természetes kGbdl
készilt a burkolat, ami 36 ezer négyzetméteres tertiletével Eurdpa egyik legnagyobb koztertileti
felujitasa. A kivitelez6k okulva a korabbi hasonlé projektek hibaibél 3 cm helyett 10 cm vastag,
idé6tallé koveket helyeztek le, amelyet id6legesen fel is lehet szedni, s6t meg is lehet forditani, ha
eljar majd felette az id6. A burkolat ez altal atszellézik, vagyis nem kell tartani a hazak also
rétegeinek nedvesedésétdl sem.


http://www.belvarosujfoutcaja.hu/
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A féutca 4j dizajnja a torténelmi és a modern varosépitészet 6tvozete, fiatalos, vilagos elemekkel
és egységes stilusu utcabutorokkal. Az utcakévekben és a kandelaberekben is LED-es vilagitas
van, ami kornyezetbarat, és nagyobb fényereje van, mint mas izzéknak. Az egyik leglatvanyosabb
elem a Szabadsag téri intelligens vizjaték, ami gyakorlatilag egy vizfliggbny. A program
folytatasaként tovabbi zsanerszobrok is helyet kapnak majd a belvaros utcain, hasonléan a
rollerezé figurdhoz vagy a kutyaval jatszé lanyhoz.

A tervek szerint az Uj féutca egészén széles korh wifi lefedettség lesz, amirdél a kertlet
polgarmestere mar megallapodott a mobilcégekkel. A BKV pedig kisebb, modern citybuszokra
cseréli a 15-6s vonalan kozleked§ jaratait. A beruhazas soran 104 kerékpartarolot, 116 padot, és
118 kandelabert helyeztek el, 73 fat tltettek el, és mindossze 3-at vagtak ki.

Pest 4j féutcaja a masodik ttem kiépitése utin egy észak-déli iranyud, koézel harom kilométer
hosszu, radikalisan csokkentett gépjarmuaforgalmu varosi tengely lesz a Vigszinhaz és a Kalvin tér
kozott [7]. A Belvaros megujulé szerepeinek megfeleléen tagolt térrendszer kialakitasanak egyik
eleme a turistakorzoként mikods Vaci utcaval parhuzamosan egy olyan 4j féutca kiépitése, amely
csatlakozik a szomszédos térségekben kialakult megujulasi folyamatokhoz. Cél egy olyan belsé
varosi féutca kialakitdsa a Duna parttal parhuzamosan, amely a budapestiek és az idelatogatd
vendégek szamara egyarant képes — mentalis és fizikai értelemben — Osszeflzni a Belvaros és
Lipotvaros kiillonb6z6 karakterd tertileteit.
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1.3 A fenntarthatd varosi mobilitas nemzetko6zi és hazai dokumentumai

13.1 Az Eurdpai Bizottsiag Z6ld Konyve a virosi mobilitisrol

Az Eurépai Bizottsag a kozlekedés kérdéseivel foglalkozo ,,Fehér Konyv”-et kévetéen 2007-ben,
mintegy vitainditoként, elfogadta a varosi mobilitas kulcskérdéseivel kapcsolatos ,,Z6ld Konyv”’-
et” A varosi mobilitas 4j kultaraja felé cimmel [1]. Az ebben felvetett témak:

e akozlekedési dugdktol mentes és z6ldebb varosok és nagyvarosok,

e az intelligensebb varosi mobilitas és varosi kozlekedés,

e 2 minden eurdpai polgar szamara hozzaférhetS, biztonsagos és biztonsagérzetet ado
kozlekedés.

A ,,Z6ld Koényv” altal megfogalmazott célok eltéré mértékben jelentenek anyagi terheket, illetve
szervezési, intézkedési feladatokat kormanyzati és 6nkormanyzati szinten. Ugyanakkor a célok
elérését nagymértékben befolyasolja a rendelkezésre all6 anyagi eszkozokon tul a civil szféra
egyuttmukodése vagy tavolmaradasa [2].

A torlédasmentes varos érdekében végrehajtandé intézkedések jelentés hanyada komoly

koltségvonzattal jar, de egyes intézkedései (pl. car-sharing, utdij, stb.) a civil szféra
egyuttmikodése révén minimalis koltségkihatasiak. Eurépaban a varosi teriileteken a névekvé
forgalom allandésult torlédasokhoz vezetett, melynek negativ gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti
hatasai vannak, és az épitett kornyezet értékét csokkenti. A varosi forgalmi torlédasok az egyik
megoldandé f6 problémat képviselik a varosi mobilitas terén, mert csak egy folyamatos, jol
mikodé kozlekedési rendszer lehet alkalmas a személyek és aruk megfelel6 idében t6rténd célba
juttatasara. A tapasztalat szerint nincs egyetlen j6 megoldas a torlédasok mérséklésre. A
személygépkocsi alternativait, mint a kozosségl kozlekedés, a gyaloglas és a kerékparozas,
vonzéva és biztonsagossa kell tenni. A varosi polgarok szamara meg kell kénnyiteni a kdzlekedési
moédok kozotti valtas lehet6ségét. A lehetséges megoldasok kozott emlitheté a kozlekedési
moédok kozotti 6 kapesolat, a varoskézponton kiviili j6 parkolasi lehet6ség, a behajtasi dijak, a
jobb forgalomiranyitas és informacio, a személygépkocsik megosztott hasznalata, valamint a
hatékony varosi aruszallitas.

A z6ldebb varos érdekében megteendd 1épések (pl. ,,z0ld-beszerzés”, eco-driving), a tarsadalom

tamogatasa nélkil nehezen megvaldsithatok, am tamogatottsag esetén bevételeket is jelentenek,
Osszességében pozitiv eredménnyel. A varosok kornyezeti gondjait elsGsorban a kdéolaj alapu
tizemanyagokbdl ered6 CO, és légszennyez6 anyag kibocsajtas jelenti. A zaj- és leveg6szennyezés
névekvé elégedetlenséget okoz, és negativ hatast gyakorol a polgarok egészségére. A kornyezeti
kihivasokra adhat6 valaszok kozott szerepel az 0j és tiszta technoldgiak alkalmazasa (energia
hatékonysag, alternativ iizemanyagok), melyet ,z6ld kozbeszerzés” tamogat, valamint a
korlatozott forgalmu és z6ld zonak kialakitasa (gyalogos 6vezetek, korlatozott behajtasu teriletek,
sebességcsokkentés, behajtasi dij stb.).

Az intelligens varos kialakitasi koltségei a kiillonb6z6 varosi rendszerekben szétszorodva jelennek

meg, egyes ,,beruhazasi” elemeinek (pl. GPS, mobiltelefon, intelligens kartya) koltségeit — részben
— a hasznalok vallaljadk magukra. Az eurdpai varosok személy- és aruforgalma folyamatosan
noévekszik, és ezzel az infrastruktara szikséges fejlesztése nem képes 1épést tartani egyrészt a
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tertilet hianya, masrészt a kornyezeti kotottségek miatt. Az intelligens kozlekedési rendszerek
(ITS) és a varosi forgalomszervezés, forgalomiranyitas megoldasai hozzaadott értéket képviselnek
a varosi mobilitds hatékony menedzselésében, ide értve az aruelosztast is. Az intelligens dijszedés,
az utazok jobb informacid-ellatasa, az interfész feliiletek szabvanyositasa és az I'TS alkalmazasok
interoperabilitasa egyarant segitik az élhet6bb varosok kialakitasat.

Az akadilymentes varos megvalésitisa az egyik legnagyobb koltségigénytd fejlesztés, melynek

gazdasagi haszna csak hosszabb tivon mérhetS, ezért fontos az akadalymentességet a
korabbiaknal sokkal tigabban értelmezni. A valtozé tarsadalom egyrészt intelligensebb, masrészt
megengedhet6bb mobilitasi megoldasokat igényel. A polgarok hozzaférheté és megbizhato
kozosségi kozlekedést, valamint biztonsagos gyalogos, kerékparos és kozuti infrastruktdarat
szeretnének. Rugalmasabb kozlekedési megoldasok sziikségesek mind az aruk, mind a személyek
mozgasaban. Az igények kielégitésére ujszert lehetéségeket kell biztositani a magas minGségi
szinvonald kozosségi kozlekedés, az intermodalis csomépontok, tovabba az elévarosi és varosi
kozlekedési halézati kapcsolatok terén. A jovében meg kell alkotni a kézosségi kozlekedést
hasznalé utasok jogait és kotelezettségeit leird eurdpai jogi szabalyozast.

A biztonsagos varos feltételeinek megteremtése jorészt szervezési megoldasokkal és jogi
eszk6zokkel biztosithato, viszont az ellenérzés — pl. a KRESZ szabalyainak betartatasa —
legalabbis az atmeneti id&szakokban jelent6sebb koltségkihatasa lehet. A varosi tertileteken
torténé kozati balesetek mintegy kétharmada és a baleseti halottak egyharmada a legvédtelenebb
uthasznalokat, a gyalogosokat és kerékparosokat érinti. A helyzet javitasa érdekében az emberi
viselkedés, a jarmu és az infrastruktura terén egyarant beavatkozas szikséges, és emellett igény
mutatkozik a kozlekedési szabalyok betartasanak szigoru ellendrzésére. A kézosségl kozlekedés
hasznalatakor esetenként érzékelhetd alacsony személyes biztonsagi szint a potencialis utasokat
elriaszthatja, és ez megnovelt autéhasznalathoz vezethet.

Egy 4] varosi mobilitasi kultira megteremtése szitkséges Eurdpaban, ahol a polgarok és a

dontéshozok megujult viselkedés mintakkal felelésen gondolkodnak. Csak egy jelentés mentalis
valtozassal érhet6 el az eurdpai gazdasag sikeres motorjat jelenté varosaink élheté és vonzoéd
teriletekké alakitasa. Az oktatas, képzés és figyelemfelkeltés éppoly fontos szerepet jatszik ebben,
mint az Uj tudas fejlesztése, az adatok gyUjtése és a trendek megfigyelése. Minden résztvevének
egyttt kell mikodni az eurdpai varosi mobilitas Gj kulturajanak fejlesztésében.

13.2 Az Eurdpai Bizottsdg Kozleménye a virosi mobilitis cselekvési tervérdl

A fenntarthaté varosi mobilitas timogatasara javasolt intézkedések hat téma koré csoportosulnak,
melyek meglévé Eurépai Unids programok és eszkozok keretében fognak megvaldsulni, és
kiegészitik egymast, illetve az egyéb kezdeményezéseket [3].

Az elsé témakor az integralt szakpolitikak elémozditasa, mely a varosi kozlekedési rendszerek
Osszetettsége és kapcsolatrendszere miat szitkséges. A témakor része a fenntarthatd varosi

mobilitasi tervek kidolgozasanak felgyorsitasa, errél a tervfajtardl az 1.2 fejezet tartalmaz
ismereteket. Az eurdpai finanszirozasi lehet6ségek sziikségessé teszik a fenntarthaté varosi

mobilitast érinté intézkedések és a regionalis politikai célkitizések, a varosi kozlekedés és a
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transzeuropai  kozlekedési haldzat Osszekapcsolasat. Mindemellett a fenntarthaté varosi
kozlekedés hozzajarulhat kornyezetiink egészségesebbé tételéhez is.

A miasodik témakor kézéppontjaban a polgarok allnak, ennek érdekében indokolt a fenntarthaté

varosi kozlekedési rendszer gerincét alkoté magas szinvonali és megfizethetd kozosségi
kozlekedés vonzova tétele. A kozbsségi jogszabalyok mar ma is lefedik a k6z6sségi kozlekedési
beruhazasok és az tizemeltetés nagy részét, ez utdbbival részletesebben a 3.3. fejezet foglalkozik.
Lényeges tovabba, hogy biztositva legyen az utazok — igy nem utolsésorban a csékkent
mobilitasu személyek — jogainak magas szintd védelme. Ezt a célt szolgalja a kezdeményezett
parbeszéd a varosi kozosségl kozlekedést hasznalé utasok jogairdl és a hozzaférés javitiasa a
csokkent mobilitasi személyek szamara. ILényeges a kozosségi kozlekedés szélesebb kort
hasznalatanak el6émozditas érdekében az utastijékoztatds javitasa, a nemzeti és regionalis
multimodalis utvonaltervezék kifejlesztésének tamogatasa. A varosi polgarok helyzetével
foglalkoz6 témakor foglalkozik még a zold Ovezetekhez valé hozzaféréssel, a fenntarthatd
mobilitast szolgald kozlekedési szokasok elterjesztésével és az energiatakarékos gépjarmivezetés
beillesztésével a gépjarmui-vezetdi tanfolyamok anyagaba.

A harmadik témakér Iénvege kornyezetiink védelme, a kornyezetbaratabb varosi kozlekedés
megteremtése. Az egyik hangsulyos elem az alacsonyabb, illetve a nulla kibocsatasu jarmévekre
vonatkozo kutatasi és demonstracios projektek finanszirozasa. Ezen belill 1ényeges az elektromos
jarmuvekre és a hozzajuk kapcsol6dod varosi infrastruktardkra vald Gsszpontositas, melynek része
a feltoltéallomas-infrastruktira egységesitése. Tervezik egy Internetes utmutato létrehozasat a
tiszta és energiatakarékos gépjarmutvekrSl. A kilsé koltségeknek (a kornyezetvédelemmel, a
zsufoltsaggal és egycb tényezSkkel kapcsolatos koltségeknek) a hasznalokkal ,,a szennyezé fizet”
elv alapjan valé megfizettetése arra késztetheti a kozlekedési rendszer hasznaléit, hogy idével
tisztabb gépjarmivek vagy koézlekedési médok alkalmazasara valtsanak at, hogy a kevésbé zsufolt
infrastruktarakat hasznaljak, illetve hogy a szokasostdl eltéré idépontokban utazzanak. A kilsé
koltségek internalizalasanak varosi vonatkozasairdl elkészitend6 tanulmany és a javasolt
informaciécsere a varosi dijszabasi rendszerekrdl ezt a célt szolgalja.

A negyedik témakér a finanszirozas megerdsitésével foglalkozik, mint a megvaldsitas egyik
legfontosabb feltételével. A jovét illetben a legnagyobb kihivast az jelenti, hogy mikozben a

komplex kozlekedési rendszerek finanszirozasi igényei nének, a rendelkezésre allo
koztinanszirozas varhatéan csékkeni fog. Az unids szintd finanszirozasi lehet6ségek bévitése,
lletve a koz- és a maganszféra kozotti innovativ partnerségi rendszerek kialakitasa segitheti a
fenntarthaté varosi mobilitasbol szarmazé elényok kihasznalasahoz sziikséges beruhazasok
végrehajtasat az infrastruktira, a jarmavek, az 4j technoldgiak és a szolgaltatasok javitasa stb.
terén. Szlkséges a jelenleg meglévé finanszirozasi forrasok optimalizalasa és a jovobeli
finanszirozasi igények feltérképezése.

Az 6t6dik témakér Iényege az eurdpai egylittmikodés, a tapasztalatok és a tudds megosztasa, az

eddigi tapasztalatok hasznositasa, az informacidcsere tamogatasa, kilondsen a koézosségl
programok keretében kidolgozott modellekre vonatkozéan. Mindez segitheti a kevesebb
tapasztalattal, ismerettel és pénzlgyi forrassal rendelkez8 varosokat abban, hogy hasznositsak a
fenntarthaté varosi mobilitas tertiletén el6rehaladottabb varosok éltal felhalmozott tapasztalatot,
tobbek kozott az olyan teriileteken — igy a gyalogosok és a kerékparosok biztonsaganak

b

témakorében —, ahol a bevalt gyakorlati megoldasok cseréje hozzajarulhat a kozlekedés
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legveszélyeztetettebb csoportjainak védelméhez a varosi 6vezetekben. A témakor részét képezi az
adatok és a statisztikdk naprakésszé tétele, egy varosi mobilitasi megfigyel6é kozpont létrehozasa,
valamint erésebb részvétel a nemzetkézi parbeszédben és informacidcserében.

A hatodik témakér a varosi mobilitds optimalizalasat tizi ki célul. It megjelenik az egyes

kozlekedési halézatok kozotti integracid és atjarhatésag megvalositasa, valamint a kapcsolodasi
pontok létrehozasa, mint barmely hatékony kozlekedési rendszer alapveté eleme. A
kornyezetbarat k6zosségl kozlekedési megoldasok, a gyalogos és kerékparos helyvaltozatatisok
aranyanak novelése mellett megjelennek a mobilitas 4j lehetéségei, példaul a  kozos
gépkocsihasznalat. Sziikségessé valik a varosi teherszallitas és az ezzel szorosan 6sszefiiggd varosi
logisztika hatékonysaganak novelése. Az intelligens kozlekedési rendszerek (ITS) alkalmazasa a
varosi mobilitas érdekében szintén ennek a témakornek az egyik fontos alkotorésze.

1.3.3 Az Eurdpai Bizottsig Fehér Konyve a versenyképes és fenntarthato kézlekedési
rendszerrol

Az EU 2020 stratégia — okos, befogadd és eréforras-hatékony Eurdpa — elérésének kulcseleme
egy fenntarthaté kozlekedési rendszer 1éte. A maihoz képest ez radikalis valtoztatast igényel.

A versenyképes és fenntarthatd kozlekedési rendszer j6vEképérol szolo részben szerepel a tiszta

varosi kozlekedés és ingazo forgalom jovoképe, melynek fontosabb Gsszetevéi a kovetkezdk [4].

Varoson belil konnyebb atallni a kérnyezetbaratabb kozlekedési médokra, mivel enyhébbek a
jarmuvek hatotavolsagaval szembeni elvarasok, és magasabb a népstriség. Nagyobb a k6zosségi
kozlekedési kinalat, de donthetiink a gyaloglas vagy a kerékparozas mellett is. A torlédasok, a
rossz levegéminGség és a zajartalom problémdja ellenben a varosokat érinti leginkabb. A
kozlekedésbdl szarmazoé szén-dioxid-kibocsatasoknak mintegy negyede tudhaté be a varosi
kozlekedésnek, és a kozati balesetek 69%-a varosban kovetkezik be. A ,hagyomanyos
tzemanyaggal mikéds” (belsé égésti motorral hajtott) jarmiveknek a varosi kornyezetbdl vald
fokozatos kivonasa erésen hozza fog jarulni a kéolajfugedség, az tiveghazhatasia gazkibocsatas és
a légszennyezés jelentds csokkentéséhez. Ehhez ki kell épitent az 4j jarmuvek tizemanyag-, illetve
energiaellatasat biztosito infrastrukturat is.

Ha nagyobb aranyban veszik igénybe a kozosségi kozlekedést, és emellett a szolgaltatasi
minimum k&vetelmények is érvényestlnek, novelheté a halézat és a jaratok sdrdsége, ami a
kozosségl kozlekedési modoknak kedvezé ,angyali kort” indithat el. A forgalom volumene
kereslet gazdalkodassal és a tertilethasznalat tervezésével cs6kkenthetS. A gyalogos és kerékparos
kozlekedés megkonnyitésének szervesen be kell éptilnie a varosi mobilitas és infrastruktira
tervezésébe.

Kisebb, kénnyebb és céliranyosabb kozati személygépjarmivek hasznalatara kell 6szténdzni. A
varosi autobuszokbdl, taxikbdl és kisaruszallitokbol allé nagy jarmdallomanyok kilénosen
alkalmasak az alternativ meghajtérendszerek és tzemanyagok bevezetésére. Ez jelentésen
hozzajarulhatna a varosi kézlekedés szén-dioxid-intenzitasanak csokkentéséhez, mikézben az 1j
technologiak kiprébalasara és gyorsabb piaci bevezetésére is alkalmat adna. Az uthasznalati djij
révén és a piactorzitd adoztatas felszamolasaval szintén elémozdithaté a kozosségi kozlekedés

hasznalata és az alternativ meghajtérendszerek fokozatos bevezetése.
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Az arufuvarozasban a tavolsagi fuvarozas és a szallitas utolsod szakasza (az ,utols6 mérfold”)
kozotti kapesolddast kell hatékonyabban megszervezni. A cél az, hogy az egyéni kézbesités, vagyis
a fuvar ,legkevésbé hatékony” szakasza minél révidebb legyen. Az intelligens kozlekedési
rendszerek hasznalataval tamogatott valos idejd forgalomiranyitas révén leréviditheté a
kézbesitési id6 és csOkkenthet6 a torlédas a fuvar utolsé szakaszaban. Ezt alacsony kibocsatasa
varosi tehergépjarmtivekkel lehetne megoldani. Az elektromos, hidrogéntizemd és hibrid
technologiak alkalmazasa nemcsak a levegébe kerilé karos anyag mennyiségét, hanem a
zajszennyezést is csOkkentené, igy a varoson beluli arufuvarozasra nagyobb részben kertilhetne
sor éjjel. Ezaltal enyhiilne a reggeli és délutani csucsforgalom idején jelentkezé kézuti torlédasok
problémaja.

Az innovaci6é a jovének — technoldgidk és magatartasformak fejezetben bemutatott innovativ
mobilitasi mintak kozott a Fehér Konyv tartalmazza, hogy a varosok esetében a torlédasok és a
kibocsatasok visszaszoritasahoz vegyes stratégiara van szitkség, a terlilethasznalat-tervezés, az
arképzési rendszerek, a hatékony kozosségi kozlekedés, valamint a nem motorizalt kézlekedési
moédokat  kiszolgalé és a tiszta jarmuvek energia-, illetve Uzemanyagellatisat biztositd
infrastruktira bevonasaval. Bizonyos méret felett a varosokat arra kell 6sztondzni, hogy
minderrdl készitsenek varosi mobilitasi tervet. A varosi mobilitasi terveknek teljes 6sszhangban
kell allniuk az integralt varosfejlesztési tervekkel. A tavolsagi és varosi uthasznalatidij-fizetési
rendszerek interoperabilitisahoz az egész Burépai Unidra kiterjedd keretszabalyozasra lesz
szitkség.

A Fehér Konyv 1. mellékletének cime: Intézkedések - Innovacié a j6vé szolgalataban. Ezen belil
a technolégiak és magatartasformak kozott megjelennek az integralt varosi mobilitas érdekében
javasolt alabbi intézkedések.

Viarosi mobilitasi tervek

Eurdpai szintd eljarasok és pénziigyi timogatasi mechanizmusok létrehozasa a varosi mobilitasra
vonatkoz6 auditok és a varosi mobilitasi tervek elkészitéséhez, tovabba az eurépai varosi
mobilitasra vonatkozoé, k6zos célszamokra épiil6 mutatérendszer kidolgozasa. Bizonyos méretti
varosok esetében unids iranymutatasoknak megfeleld nemzeti szabvanyokra épulsé kotelezd
megkozelités esetleges bevezetése.

A Regionalis Fejlesztési Alapbol és a Kohézids Alapbdl nyujtandé tamogatasok folydsitasanak
azon varosokra valé korlatozasa, amelyek benyujtottak olyan fluggetlen szerv altal hitelesitett
érvényes tandsitvanyt, amely igazolja a varosi mobilitas terén megvalosult teljesitményiiket és
annak fenntarthatosagat.

A varosi mobilitasi tervek Eurdpa varosaiban valé fokozatos végrehajtasat szolgald eurdpai
tamogatasi keret esetleges 1étrehozasa. Az integralt varosi mobilitdas kérdésének beillesztése az
mintelligens varosok™ elnevezésd innovaciés partnerség keretei kozé. Vallalati mobilitasiranyitasi
tervek kidolgozasanak szorgalmazasa a nagyobb munkaadék koérében.

Az uthasznalati dfjak rendszerének eurdpai uniés kerete

A varosi uthasznalati dijak rendszerek és a behajtaskorlatozasi rendszerek létrehozasara és
alkalmazasara vonatkozoé hitelesitett keretek, ezen belil a jarmu- és infrastruktira-alkalmazasokra
vonatkozo jogszabalyi, illetve hitelesitett mikodési és miszaki keret kidolgozasa.
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A csaknem kibocsajtasmentes varosi logisztika 2030-ig valé megvaldsitasanak stratégiaja

Iranymutatasok kidolgozasa a varosi aruforgalom hatékonyabb nyomon kévetésére és iranyitasara
vonatkozoé bevalt gyakorlatokrol (pl. arucsoportosité kozpontok, a térténelmi varoskézpontokba
valé behajtasra jogosult jarmtvek mérete, jogszabalyi korlatozasok, szallitasi intervallumok, a
folyami szallitisban 1évé kiaknazatlan potencial stb.).

A kibocsatasmentes varosi logisztika megvaldsitasahoz vezet$ stratégia kidolgozasa, amely
kiterjed a tertleti tervezésre, a vasuti és a folyami kozlekedéshez valé hozzaférésre, az tzleti
tevékenységre és tajékoztatasra, a dijfizetési modokra és a jarmlvek muszaki szabvanyaira.
Alacsony kibocsajtasti  jarmlvek beszerzésére iranyulé kozos kozbeszerzési  eljarasok
szorgalmazasa az uzleti cél jarmuparkok esetében (aruszallitok, taxik, buszok stb.).

1.3.4 A virosi kézlekedéssel foglalkozo EU tdrsfinanszirozasi kutatds-fejlesztések

A varosi kozlekedéspolitika fejlédését az elmult években felismert sziikségszertiségek hatarozzak

meg [5]:

e az utazasi mod szerinti megosztas valtozasa a kozOsségl és a nem motorizalt kézlekedés
iranyaban,

e az utazok és a koz6sségi kozlekedési dolgozok biztonsaganak novelése,

e akornyezet mindségének javitasa és az egészségre gyakorolt hatas mérséklése,

e a kozlekedési szolgaltatisok mindségének és emberi vonatkozasainak javitasa (pl
hozzaftérhet6ség, informacio, kényelem és utazasi sebesség),

e akozlekedési szolgaltatasok hatékonysaganak és versenyképességének novelése,

e avarosi életminGség gazdasagi ¢és tarsadalmi feltételeinek javitasa,

e 2 helyvaltoztatasi igények mérséklésének lehetséges mértéke és modjai.

A varosi kozlekedéssel foglalkozé EU  tarsfinanszirozasi kutatas-fejlesztési témakat nyolc
alcsoportra osztottak.

Az elsé kutatas-fejlesztési alcsoport a korlatozott megkozelithetGséggel és az integralt dijazassal
Osszefliggb stratégiakkal és intézkedésekkel foglalkozik a kozlekedési igények mérséklése, a
torlodas csokkentése és a mod szerinti megosztas befolyasolasa érdekében. A korlatozott
megkozelithetéség megvédi a belsé varosi terileteket és mas érzékeny zonakat, a mobilitas
javitasaval egyidejileg csokkenti a forgalom negativ hatdsait, az életmindség javitasaval a
varoskézpontokat vonzébba és elérhet6bbé teszi. A pénzigyi kedvezmények és a behajtasi dijak
pozitiv hatasai kozott emlithets a kozlekedési rendszerek gazdasagossaganak javitasa az autdzas
koltségeinek internalizalasaval, a hozzajaruldas a kornyezet védelméhez és a szennyez$ anyag
kibocsajtas csokkentéséhez, valamint varosi bevételek teremtése.

A masodik kutatas-fejlesztési alcsoport a kozosségi kozlekedés hasznalatanak névelését szolgald
stratégiakkal és intézkedésekkel foglalkozik. A megfelel és hatékony viteldfjak a mod- és
utvonalvalasztast illetben gazdasagilag hatékony dontést eredményeznek. A magas mindségi
szinvonald k6zosségi kozlekedés megkozelithet6bbé teszi a varosokat, és emeli az életmindséget.

A harmadik kutatas-fejlesztési alcsoport az egyéni gépjarmihasznalat ) formainak elterjedését
célzé stratégiakkal és intézkedésekkel foglalkozik, ide értve az 4j szervezési elgondolasokat és
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technologiakat, mint a kézos hasznalat vagy az alternativ tzemanyagok. Az eurdpai varosok
tobbségében a névekvd személygépkocsi tulajdonlas és hasznalat komoly problémat jelent, ezért
az olyan 4j megoldasok bevezetése, amelyek lehetévé teszik a tulajdonlas nélkili gépkocsi
hasznalatot, hozzajarulhatnak a karos hatasok mérsékléséhez.

A negyedik kutatas-fejlesztési alcsoport a mobilitds menedzsmentet és a kozlekedésiranyitd
rendszerek integralasat segité stratégiakkal és intézkedésekkel foglalkozik, ide értve a kapcsolodo
informacios rendszereket és utasforgalmi szolgaltatasokat. A magan- és kozérdek konvergenciaja,
a jo gyakorlat terjesztése az informacié alapt mobilitds menedzsment fejlédését szolgalja. Az
Ujszerd igény-orientalt megkozelitési mobilitas menedzsment célja a fenntarthaté mobilitas
javitasa és elémozditasa, amely egy igazan koltség-hatékony mod az utazasi viselkedés iranyitasara
vagy megvaltoztatasara. Az intelligens kozlekedési rendszerek a valds idejd informacid
biztositasaval a kozlekedési rendszerek tizemét és iranyitasat teszik hatékonyabba.

Az 6todik kutatas-fejlesztési alcsoport témaja az aruk elosztiasara vonatkozo 4j koncepciok és
megoldasok fejlesztése és megvalositasa, a tertlet-felhasznalasi tervezés felhasznalasa a szallitasi
igények modositasara. Egyre inkabb szikséges a belvarosi terileteken az aruk elosztasanak

racionalizalasa és hatékonnya tétele a torlédasok, a zaj és szennyezés mérséklése érdekében.

A hatodik kutatas-fejlesztési alcsoport témaja az alacsony kornyezeti hatiast jarmivek és
infrastruktara kialakitdsa. Az infrastruktara és a forgalomiranyitas fejlesztése hatast gyakorol a
moéd szerinti megosztasra, segiti a modvaltast a csomopontokban, és szabalyozza a forgalmat. A
tiszta jarmivek jelentsen csokkentik a szennyezéanyag kibocsajtast, de muszaki, gazdasagi és
politikai tényez6k még hatraltatjak bevezetésuket és hasznalatukat, ezért szitkséges olyan
stratégiak és intézkedések fejlesztése, melyek biztositjak a megfelel6 energia infrastruktdarat az
alternativ tizemanyagot hasznalé koézosségi és magan személyforgalmi, valamint aruszallitd

jarmtvek szamara.

A hetedik kutatas-fejlesztési alcsoport kozponti kérdése a  szakpolitikak megvaldsitasanak
el6segitése, szervezeti felépitések és keretek adaptalasa, a kozszolgaltatasok Uj szervezési modjai
és a varosi infrastruktira finanszirozasa. Megfelel6 eszk6zok és modszerek sziikségesek a
szakpolitikak tarsadalmi-gazdasagi, kornyezeti és technoldgiai hatasainak elemzésére, értékelésére
és elérebecslésére, hogy el6segitsék azok hatékony megvalositasat.

A nyolcadik kutatas-fejlesztési alcsoport attekinti a jové kozlekedési rendszereit. A varosi
aruszallitds utols6 részelemének torlédasi ¢és kornyezeti hatasait csokkentS szervezési
intézkedések kozott szerepel a rakomany konszolidalasa, az utvonal optimalizalasa és a parkolas
szabalyozasa. A személygépkocsi rugalmassagahoz hasonlé alternativ. megoldasok fejlesztése
mérsékelheti a szennyezést, a zajt és a varosi életmindség altalanos leromlasat, valamint novelheti
a kozlekedés biztonsagat.

1.3.5 A Kézosségi Kozlekedési Szolgdltatok Nemzetkézi Szovetségének tanulmdnya

A Kozosségli Kozlekedési Szolgaltatok Nemzetkozi Szévetsége (UITP) altal  kidolgozott
tanulmany a fenntarthaté varosi kézlekedés néhany jellemz6jét foglalja 6ssze [6].

”

o A kozosségi kozlekedés 20 £6/ha laksiriség felett a gazdasagilag leghatékonyabb megoldais.
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e A novekedés és a magasabb jovedelem nem teszi feltétleniil sziikségessé a varosok nagyobb
teriileti kiterjedését és az autofliggdséget.

e A fejl6d6 orszagokban a varosi személygépkocsi forgalom erés névekedése veszélyeztetheti a
gazdasagi fejlédést.

e A szétterjedésre hajlamos varosokban, ahol az autéhasznalat elsédleges, a sebesség lehet
magas, de az utazasi id6k is megnovekednek, és emellett a gépkocsi nélkili haztartasoknak
elérhet6ségi gondjai lesznek.

e A gépkocsi tulajdonlas altaldban hatassal van a kozosségi kozlekedés igénybe vételére, de
megfelel6 mobilitas menedzsment politikaval ez kiegyenlithetd.

e A parkolasi politika krititkus lehet a gépkocsi hasznalat visszaszoritasa és a kozosségi
kozlekedéssel megtett utazasok aranynovelése szempontjabol.

o A kozosségi kozlekedési igény és az ellatottsag erds korrelacidban all.

e A nagyvarosokban a kotott palyas kozlekedési moédok vonzobbak, versenyképesek és
koltséghatékonyak.

e Az utazasi mod szerinti megosztas kialakulasaban a legjelent6sebb tényezé a kozosségi
kozlekedéssel illetve a személygépkocsival megtett utazasok sebességeinek aranya.

e Az alacsony k6zosségi kozlekedési viteldij, bar szocialis szempontbdl fontos, nem tal 1ényeges
a gépkocsi hasznalok kozosségi kozlekedésre torténd atterelésében.

e A fejlédé orszagokban jellemzé a kozosségi kozlekedési ellatottsag hianya és a magas
lizemeltet6i haszon.

Osszefoglalva a fenntarthaté varosi kozlekedéspolitikat a j6 telepiiléstervezés, a forgalom és a
parkolas helyes szabalyozasa, valamint az elényben részesitett kozosségi kozlekedés egytittesen
alapozza meg,.

13.6 Az Utiigyi Viligszévetség a virosi teriiletek mobilitis-fejlesztésérol

Az Uttigyi Vilagszovetség (World Road Association, PIARC) 2011-ben Mexico City-ben tartotta
a 24. Utigyi Vilagkonferenciat (World Road Congress), ahol beszamoltak az elmult négy éves
ciklusban mkédé mintegy 20 muszaki bizottsag munkédjanak eredményeirél. Az egyik muszaki
bizottsag a ,,Varosi terilletek mobilitas-fejlesztése” témaval foglalkozott. A Vilagkonferencia
zarodjelentésébdl [7] idézve a kévetkezd lényeges gondolatokat fogalmaztak meg a varosi tertiletek
mobilitas-fejlesztésével Gsszefiiggésben.

A kulonbozé kozlekedési modok integraldsa

A kozlekedési modok jobb integralasat célzo stratégiak két csoportra oszthatok: egyfeldl az
ellatassal kapcsolatosan a térbeli és id6beli lefedettséget javitd. masfelSl az utazasi igényeket és a
modvalasztast befolyasolé megoldasok. Az igényeket befolyasold stratégiak kozott szerepel a
kozosségi  kozlekedés hasznalatanak névelése, a kerékparos utazasok és a gyalogos
helyvaltoztatasok elGsegitése, az intermodalis kozlekedési lehetSségek biztositasa, valamint a
személygépkocsik hatékonyabb hasznalatanak (pl. megosztott hasznalat, car-sharing) dszténzése.
Az ellatas javitasat célzo stratégiak kozott emlithet6k a kapacitasok jobb elosztasat és
kihasznalasat eredményezé intézkedések, ide értve mind a jarmukapacitas novelését, mind a
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forgalom id6beli lefolyasanak gyorsitasat, tovabba a varatlan események kedvezétlen hatasainak
mérséklését és az utfenntartasi, javitasi munkak jobb szervezését.

A Vilagkonferencian az egyik specialis szekcid ilés témaja a Nagyvarosok felszini kézlekedési
integracidja volt, ahol példakat mutattak be megval6sult megoldasokra. A nagyvarosi kozlekedés-
javito stratégiak kozott Mexico City, Zurich és Montreal szerepelt, a felszini kbzosségl kozlekedés
elémozditasara Toki6 és Bamako adott példat, mig a koézuti infrastruktara és a kornyezet
Osszehangolasara a parizsi A86 kétszintes kozuti alagtitja mutatott be kedvez6 megoldast.

A teriilet-felhasznalas és a kozuti kozlekedés egyiittes tervezése

Az elévarosi terileteken a mobilitast befolyasold £6 tényezék, melyek alapvetéen meghatarozzak
a kozlekedési igényeket és az ellatasi lehet&ségeket, a kovetkezdk: a népesség és a munkahelyek
strtsége, a kozlekedési infrastruktira szerkezete és striisége, valamint az emberi viselkedés. A
munkahelyi termelékenység és a regiondlis elérhetéség erdsen Osszefiigg, ugyanis egyrészt a
népességnek el kell érnie a munkahelyi lehetéségeket, masrészt a cégeknek szakképzett munkaeroét
kell talalniuk elérhet6 kozelségben. A mobilitas javitasa jelent6sen hozzajarul az aruk és
fogyasztok Osszekapcesolasahoz, ezaltal a gazdasag fejlesztéséhez, ij munkahelyek teremtéséhez és
a lakossag életkorilményeinek javulasahoz. Mindekozben a kozlekedési halézatok épitése és
mikodtetése soran torekedni kell a kérnyezeti hatékonysagra (melyet az egy utas-km-re jutd szén-
dioxid kibocsatas jellemez), a tarsadalmi egyenléség  biztositasira, a gazdasagos
megkozelithetéségre és az alkalmazott kozlekedési rendszer hossza tava életképességére.

A Vilagkonferencian az egyik specialis szekcid tlés témaja a Kozlekedés és teriilet-felhasznalas
tervezésének integracidja volt, ahol harom nagyvaros (Madrid, Parizs és Tokid) példajaval
illusztraltak a varosi novekedés és a kozlekedési halozatfejlesztés Gsszehangolasat.

Nem motorizalt mobilitas

A nem motorizalt kozlekedés részaranyanak névelését elGsegiti a kedvezé topografia, illetve a
varosi tertilet mérete és beépitésének surtsége. A sik terilletek mérsékeltebb jelenléte azonban
nem feltétlenil eredményezi a nem motorizalt kézlekedés visszaszorulasat. A nagy kiterjedésd
alacsony beépitési strtiségli varosi vagy el6varosi teriiletek, ahol a munkahelyek strlsége is
kisebb, egyértelmtien kedvezétlenebbek a gyalogos és kerékparos kozlekedés szempontjabdl. A
kerékparral kozleked6k érzékenyek a halézati elemek fizikai allapotanak romlasara, a rossz
minéségli burkolatokra. Az elkiilonitett kerékparutak és kerékparsavok megléte noveli a kerékpar

hasznalat aranyat.

A nem motorizalt kézlekedés elésegitésére tett eréfeszitések sikerességét nagyban befolyasolja az
integralt kozlekedés-politika megléte és megvaldsitasa, valamint annak a lakossaggal torténd
elfogadtatasa, a jogi és pénzlgyi 6sztonzék alkalmazasa, valamint célprogramok bevezetése (pl.
bérelheté kerékparok). A kovetkezé tiz évre elbiranyzott célok kozott szerepel a gyalogos és
kerékparos kozlekedés nagyobb részaranyanak elérése a kozlekedési modvalasztason beliil, a
gyalogosok ¢és kerékparosok biztonsaganak javitasa, a kerékparutak épitése és a bérelhetd

kerékparok hasznalatanak novelése.

Varosi aruszallitas

A varosi aruszallitas kérdéseivel egy masik muiszaki bizottsag, az ,,Aruszallitas és intermodalitas”

foglalkozott tobb mas teherforgalmi probléma vizsgalata mellett. Szamos orszag j6 gyakorlatat
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tanulmanyozva ¢és elemezve megallapitottak, hogy feltétlenil szitkséges a kozos iranyitas és
szabalyozas a varosi onkormanyzatok részérdl a varosi aruszallitas terén. A varosi aruszallitasi
folyamatban résztvevé szamos szervezet céljai és elvarasai eltéréek a varosi aruszallitas
hatékonysagat, kornyezeti hatasait és biztonsagat illetéen. Kozponti felel6sségvallalas indokolt az
intézkedések egységesitésére ¢és megfelel6 iranyelvek kidolgozasara. A helyi hatdsagok,
onkormanyzatok feladata lenne a varosi aruszallitas szervezési tervek elkészitése az Gsszes érintett

fél bevonasaval.

A varosi aruszallitassal foglalkozva mar a kezdeti felmérésektSl érdemes bevonni valamennyi
résztvevét, kozosen végezve az elemzést és a kovetkeztetések levonasat. Olyan megoldasokra kell
torekedni, melyek egyarant kedvezéek a varosvezetés, valamint a logisztikai és a teherszallito
cégek szamara. A varosi aruszallitasi rendszerekre vonatkozo intézkedések egyensilyat meg kell
teremteni, mert sok esetben egy intézkedés Onmagaban még nem elegendS a sikerhez. Az
Osszehangolt iranyitas gazdasagilag hatékony, kornyezeti szempontbdl kedvezé és az élhet6 varost
biztositdé mikodést eredményez. A tervezési folyamat részét képezi az elért eredmények mérése,
értékelése és visszacsatolasa a kovetkezé tervezési ciklusra.

Varosi kozlekedésbiztonsag

A ,,Biztonsagosabb kozuti infrastruktira” miszaki bizottsag egyebek kozott egy specialis témaval,
az utak mentén linearisan fejl6dé varosi teriletekkel is foglalkozott. Kozati kézlekedésbiztonsagi
szempontbdl talan a legkedvezbtlenebb helyzet adddik az olyan kevert funkciéju tertileteken, ahol
a varosi és a varoskozi tertileti jellegek nem hatarolédnak el egyértelmiien, és az Gt mentén
linearisan fejlédik a telepiilés. Az ilyen fejlédés eredménye gyakran a szabalyozatlan laké és
kereskedelmi tevékenység megjelenése az utak két oldalan, ami komoly koézlekedésbiztonsagi
problémakhoz vezet. A tervezettség hianya és a nem megfelel6 beruhazasi megoldasok a
sebezhet6 uthasznalok, a gyalogosok és kerékparosok talreprezentaltsagahoz vezetnek a
kozlekedési baleseti statisztikakban. Az ilyen jellegl fejlédés kedvezétlen az uthalézat hatékony
lzemeltetése szempontjabdl is. A sebesség csokkenése és az utazasi id6 megnovekedése az aruk
és személyek mobilitasara is rossz hatast gyakorol, ezért célszerti lenne a spontan linearis
varosfejl6dés visszatogasa és korlatozasa, valamint a meglévé helyzetek szabalyozotta tétele.

1.3.7 A magyar Virosi Kézlekedéspolitikai Koncepcio Tézisei

A 2004-ben kidolgozott Varosi Kozlekedéspolitikai Koncepcié Téziseinek bevezetésében
szerepelt a varosonkénti kozlekedéspolitikak kialakitasa. ,,Azokra a varosias jellegl teleptilési
térségekre — elsésorban a nagyobb varosokra és kornyékikre — vonatkozdan, ahol a beltertleti
lakstriség jellemzéen 15 £6/hektar f6lott és vonzaskorzettel egylittesen a lakossdg szama eléri,
illetve meghaladja a 100 ezer £6t, a kézlekedési viszonyok hossza tava rendezése érdekében varosi
kozlekedéspolitikat  szitkséges — kidolgozni,  biztositva az  Osszhangot az  orszagos
kozlekedéspolitikaval és a teleptilés, valamint vonzaskorzete rendezési terveivel.”

Az BEU kés6bb javasolta a Fenntarthaté varosi mobilitasi tervek elkészitését, a két elgondolas
lényegében hasonl6 jellegli, de Magyarorszagon még nem kerult 4t a gyakotlatba. A 15 £6/hektar
hatarérték az Orszagos Tertletrendezési Tervrdl szol6 2003. évi XXVI. térvény szerint a varosias
teleptilési térség meghatarozasaban szerepel.
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A Virosi Kozlekedéspolitikai Koncepcid Tézisei [8

1. A varosfejlesztés (teleptilésfejlesztés) és a varosi kozlekedéspolitika kapcsolata még
szorosabb, mint altalaban a kozlekedéspolitika és teriiletfejlesztés egymasra hatasa.

2. A varosi kozlekedésben meglévé kozvetett allami szerepvallalast indokolt atgondolt
koncepcié mentén, hosszatavon kiszamithatd, szervezett moédon, kormanyzati szint@ varosi
kozlekedéspolitika alapjan érvényesiteni.

3. A varosi kozlekedéspolitikaban prioritast kell adni a kozosségi  személykozlekedési
aranycsokkenés megallitisanak rovidtavon, hosszabb tavon a folyamat megforditasanak.

4. A varosi és elévarosi kozlekedési rendszer korszerGsitése érdekében indokolt a helyi és
helykozi kozlekedés ma kialakult éles hatarait megsziintetni.

5. Az intermodalis kozlekedés feltételeinek kialakitasa a kozlekedési munkamegosztas
optimalizalasanak alapja.

6. A szabalyozott verseny bevezetése a varosi kozlekedés gazdasagi fenntarthatésaganak alapjait
teremti meg.

7. A kerékparos és gyalogos kozlekedés tamogatasa a varoslakok életkérilményeit kedvezden
befolyasolja.

8. A Kozlekedési Szoévetségek létrehozasa hatékonyan segiti az intermodalitas, a varosi
kozlekedés fenntarthatosagaval kapcsolatos szandékok gyakorlati megvaldsulasat.

9. Az eddiginél hathatésabb gyakorlati Iépések sziikségesek az esélyegyenléség biztositasahoz.

10. A forgalomszabalyozas és a forgalom tudatos mérséklése sziikséges a kritikus helyeken.

11. Az intelligens kozlekedési szolgaltatasok bevezetése csokkenti a zsufoltsagot és a kozlekedési
baleseteket.

12. A varosi aruszallitasban ki kell hasznalni a city-logisztikai koncepcié alkalmazasaval jard
elényoket.

A varosi, elévarosi kozlekedés olyan tertleten bonyolédik, ahol nagy a lakossagi, munkahelyi és
intézményi koncentracid, valamint a kozosségi tér szikosen all rendelkezésre. Ebbdl eredéen a
helyvaltoztatasi igények és a kielégitésitkre hivatott, korlatozottan fejlesztheté kozlekedési
infrastruktara kozotti feszltségek és a kézlekedés koncentralt megjelenésébdl adodéd kedvezotlen
hatasok fokozottan jelennek meg. Az elmult években jelentés valtozas ment végbe az emberek
gondolkozasmodjaban, ami a kozlekedési szolgaltatasok iranti magasabb elvarasban és a
kozlekedés negativ kornyezeti hatasaira valo érzékenyebb reagalasban jutott kifejezGdésre.

A varosi kozlekedéspolitika f6 prioritasa szerint olyan varosi kozlekedéstejlesztési stratégiara van
szitkség, amely a fenntarthaté mobilitas érdekében hatarozottabban tamaszkodik a
személykozlekedésben a kozosségi kozlekedésre az egyéni gépjarmi kozlekedéssel szemben,
valamint a city-logisztika megvalositasara az aruszallitisban. A varosi koézlekedéspolitika {6
prioritasara épitve a kovetkez6 altalanos célokat fogalmaztak meg:

o Kozlekedési igények fenntarthatd kielégitése

e Kiegyensulyozott terileti fejlesztés tamogatasa
e Igazsagos piacszabalyozas biztositasa

o Kozlekedési integracié tamogatasa

e Mindség és szolgaltatasi szinvonal javitasa

e Emberi élet és kdrnyezet védelme

e Igazsagos arak alkalmazasa
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A tézisek alapjan 2005-ben elkésziilt Kormanyzati Varosi Kozlekedéspolitikai Koncepcid tervezet
[9], mint tarsadalmi és szakmai vitaanyag kiegészitette a bemutatott célokat egy hatékonysagi
céllal:

e Kozlekedési hatékonysag névelése

A célok tobbsége napjainkban is helytallé. Az igazsagos piacszabalyozas és az igazsagos arak
alkalmazasa helyett javasolhaté az EU-konform piaci helyzet megteremtése a varosi
kozlekedésben. Az 6nallé telepiilési kozlekedésfejlesztési koncepcié kidolgozasat a tervezet
valamennyi varosra sziikségesnek tartotta, tovabba részletes kozlekedésfejlesztési terv készitését
javasolta az 50 ezer £6 lakosnal nagyobb varosok esetén.

A tervezet kiemelte a tarsadalmi részvétel fontossagat: ,,Rendszeres, nyilvanos és érdemi
parbeszédet kell folytatni a varosi kozlekedés, ezen belil a kiemelten kozosségi
személykozlekedés, tovabba az aruszallitas helyzetérdl, mtkodésérol, fejlesztésérdl  az
utazokozonséggel, a gazdasagi szereplokkel és a civil szféraval. A varosi kozlekedéspolitikat
tarsadalmi parbeszéd keretében folytatott tajékoztato, 6sztonzo, tudatformald tevékenységekkel
egyttt kell megvalositani.”

1.3.8 A magyar Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia 2007-2020 virosi kézlekedési
vonatkozdsai

Az allam és az 6nkormanyzatok szerepe

A varosi (helyi) kozlekedés a teleptilési 6nkormanyzatok hataskoérébe tartozé feladat, azonban az
allam a jogszabalyi keretek megalkotasaval, kozponti forrasok biztositasaval, az 6nkormanyzatok
finanszirozasaval, tajékoztatassal és fejlesztési palyazatok inditasaval stratégiai szinten alakithatja a
varosi kozlekedéspolitikat. A varosi kozlekedés fejlesztésére iranyuld kozvetett allami
szerepvallalast ezért indokolt atgondolt koncepcié mentén, hosszutavon kiszamithatd, szervezett
moédon végezni. A kormanyzati szint iranymutatast, szabalyozast, timogatast, kedvezményeket
adhat, valamint az 6nkormanyzati hataskérbe tartozo intézkedésekre ajanlasokat tehet.

A kozlekedéspolitikai  eszk6zok egy olyan kétiranya stratégia részei, amelyek a varosi
személykozlekedésben egyszerre szolgaljak a kozosségi kozlekedés és a kerékparos, gyalogos
kozlekedés tamogatasat (huzé intézkedések), valamint a belsé teriileteken a személygépkocsi
kozlekedés visszaszoritasat (visszatartd intézkedések). Emellett az intézkedések k6zott helye van a
szelektiv, a hianyzo, elkerilést biztositdé kozuthalézati elemek kiépitésének is. A mdszaki, jogi,
pénzigyi és egyéb szabalyozasi feltételek megteremtésével pedig létrejohet a tobb-tizemeltetSs, a
piacért és nem az utasokért versenyzG kozlekedési tarsasagok altal biztositott szolgaltatasok
rendszere. Ezzel a politikaval remélhetd a jelenlegi kedvezé személykozlekedési munkamegosztasi
aranyok meg6rzése, a fenntarthatéd kozlekedési rendszer megvalositasa.

A személykézlekedés gazdasagi fenntarthatésaganak biztositasa racionalis szervezéssel

A kornyezeti fenntarthatésag a kozosségi kozlekedés elényben részesitésével valdsithaté meg,
vagyis szolgaltatasi szinvonal emelésével, a helykozi kozosségi kozlekedés fejlesztésével, ami
féként gazdasagi kérdés. Az egyéni személygépkocsi kézlekedésben pedig indokolt helyeken
(példaul a varoskozpontokban) restrikciot kell alkalmazni.
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A tarsadalmi fenntarthatésag magaba foglalja a fenntarthatd varosi kozlekedés elérését, a varosi
kozati terhelés csokkentését, az agglomeracios kozosségi kozlekedés aranyanak novelését. Az
utazasok tekintetében differencialni kell, és kertlni kell a telepiilés- és intézményszerkezetbdl
indukalt ,,felesleges” mozgasokat, utazasokat is.

Infrastrukturafejlesztés, ezen bell £6bb, altalanos célok [10]:

Az egyéni kozlekedés valds alternativajava kivanjak fejleszteni a varosi és elévarosi kozosségi
kozlekedést, megfelel6 infrastrukturalis hattér biztositasaval. A kozponti teriileteken a zstfoltsag
okoz kihivast, hiszen az aruk és személyek aramlasinak zokkendémentes biztositasa
elengedhetetlen a gazdasag hatékony mukodéséhez.

Beavatkozasi teriiletek, ezen belil az egyik kiemelt beavatkozasi terillet: Nagyvarosi

agglomeraciok kozosségi kozlekedése

Sajatos nehézségek mutatkoznak a varosi és az orszagos kozlekedési rendszerek csatlakozasi
zonaiban. B zoénakban jelentkezik els6k koézt a  forgalmi torlédas, annak minden
kovetkezményével egylitt. Az infrastrukturafejlesztés legnagyobb kihivasa a kilonb6z6 rendszerek
Osszehangolasa.

A beavatkozasi teriilet indokoltsaga:

e a Févaros és a févarosi agglomeracié kozlekedési halozata tdlterhelt, kézati és vasuti, illetve
helyi kozlekedési kapacitas elégtelenségek mutatkoznak;

e mids nagyvarosok agglomeracios személyforgalma is jelentésen megnovekedett;

o korszerutlenek a vasuti biztosité berendezések és altaliban az allomdsi infrastruktira sem
kielégitd.

A nagyvarosi agglomeraciokban egyre nyilvanvalobb, hogy versenyképes koézosségi kozlekedést

csak a kotottpalyas rendszerekre alapozva lehet felépiteni. Ennek kévetkeztében felértékel6dnek

azok a vasuti halézati elemek, amelyek ezt a funkciét képesek betolteni. Ilyen 1) funkcidt ellatni

képes vasuti halézat all rendelkezésre példaul Budapesten, de tobb nagyvaros esetében is mod

van megfelelé infrastruktara alkalmazasaval a varosi és az elévarosi kotottpalyas kozlekedés

Osszekapcsolasara, ami igen hatékony és magas szinvonald személyszallitasi szolgaltatas

biztositasat teszi lehet6vé. A hatékonysagot tovabb néveli, ha az infrastruktira fejlesztése a

kilonbozé kozlekedési agak egyiuittmikodését tamogatja. Ebben kiemelt szerepet jatszanak a

koncentralt atszallasi pontok, ahol az el6bbicken tdl, azokkal szinergiaban, az intelligens

kozlekedési szolgaltatasok (ITS) alkalmazasaval egyiitt jelentSs szolgaltatasi szinvonal emelkedés

érhet6 el.

A cél megvaldsithatdsagat segité adottsagok és lehetdségek:
e az curdpal atlagot meghalado striségi és nagyobb aranyban hasznalt vasuthalézat;
e az orszagos vasutak kapacitasa a hal6zat nagy részén hosszua tavon is megfeleld;

e 2 fejlett kozlekedési rendszerek kialakitasat (példaul integralt itemes menetrend) segiti az I'TS
alkalmazasa.

A cél megvalositasahoz kapcesolodd kihivasok egyrészt a forrashiany, masrészt az a tény, hogy
kevés az el6készitett projekt, illetve az el6készités alatt allok sem képeznek koherens rendszert.

A célkitizések megvaldsitasanak eszkozei, ezen belil az egyik kiemelt cél: A varosi és elévarosi
kozosségi kozlekedés fejlesztése [10].
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Alapvetben a kotottpalyas kozosségi kozlekedési rendszerek 6sszehangolasara ad lehetéséget az

infrastruktura fejlesztése, ezen belil a kévetkez6 tertleteken:

e az (elsésorban budapesti) agglomeracidban S-Bahn szert gyorsvasat kiépitése minden
iranyban, a korridorok mentén kiilon vagannyal; a kétszintd (gyors és feltard) kozlekedési
rendszer teljessé tétele;

e agglomeraciés vonalak kiépitése vidéki nagyvarosok esetében (példaul Debrecen, Miskolc,
Szeged);

e Budapesten a fejallomasi koncepcid felilvizsgalata az intermodalitas és az interoperabilitas
kovetelményeinek megfelel6en; j6 mindségl intermodalis kapcsolatok kiépitése a vasuti és a
varosi kozlekedés, illetve a helykozi autébusz-kozlekedés kozott; az atmérSs tavolsagi vasuti
kozlekedés lehetéségének megteremtése;

e korszerli technolégidk alkalmazasaval megnévelt hatékonysagi multimodalis csomépontok
kialakitasa, a kulonb6z6 moddok kozti utas-csere idéigényének és kényelmetlenségének
csokkentése.

Irodalom

1. Az Eurodpai Kozosségek Bizottsaga COM(2007) 551 Zold Konyve - A varosi mobilitas 4j
kultaraja felé

2. Kozlekedéstudomanyi intézet: Varosi kozlekedési stratégia, mobilitas fenntartisa, az allam
feladatai. 2008.

3. Az BEurépai Koz6sségek Bizottsaga COM(2009) 490 Kézleménye az Eurdpai Parlamentnek, a
Tanacsnak, az Burépai Gazdasagi és Szocialis Bizottsagnak és a Régiok Bizottsaganak - A
varosi mobilitds cselekvési terve

4. Az Burépai Kézosségek Bizottsiga COM(2011) 144 Fehér Konyve - Utiterv az egységes
curépai kézlekedési térség megvaldsitasihoz — Uton egy versenyképes és er6forras-hatékony
kozlekedési rendszer felé

5. Buropean Commission DG Energy and Transport: Thematic Research Summary - Urban
Transport. Prepared by Paolo Delle Site, Marco Valerio Salucci. Transport Research
Knowledge Centre 2009.

6. Vivier, J.. Millennium Cities Database for Sustainable Mobility. Analyses and
Recommendations. UI'TP International Association of Public Transport

7. 24™ World Road Congress General Report. World Road Association Routes/Roads n°. 352-
353.2012. 1.

8. Virosi Kozlekedéspolitikai Koncepcid Tézisei
http://www.kvvm.hu/cimg/documents/ 7 VKK T zisei.doc

9. Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium: Kormanyzati Varosi Kozlekedéspolitikai Koncepcié
Tarsadalmi és szakmai vitaanyag. 2005.
http://users.atw.hu/kevei/Otosmetro/VKP koncepcio 2005.doc

10. Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium: Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia 2007-2020.


http://www.kvvm.hu/cimg/documents/_7__VKK_T_zisei.doc
http://users.atw.hu/kevei/Otosmetro/VKP_koncepcio_2005.doc

44 Mototizicids fejlédés a virosokban

2  VAROSI KOZLEKEDESI HALOZATOK ES TERVEZESUK

2.1 Motorizacios fejlédés a varosokban

2.1.1 A motorizacio fejlédése a varosokban

A motorizacios szint (azaz az ezer £6 lakonépességre juté személygépjarmivek szama) nem olyan
kilsé adat, amely végzetszerten bekévetkezik, és a kozlekedés-szervezés feladata nem csak az,
hogy felkésziiljon a forgalom lebonyolitasara, kiszolgalasara. Ezzel szemben a varos- és a
kozlekedés tervezdinek a kezében szamos olyan eszkéz van, amivel befolyasolni lehet, hogy egy
varos (teleptlés, varosrész) mennyire valik auto-fliggévé, ott mennyire jelentkezik kényszerd
megoldasként az autéhasznalat.

A varos és a térség kozlekedési haldzata, kozlekedési kapacitiasai nagymértékben adottak, az
elmult évszazadok 6rokségeként. A tovabbi épitésekkel, fejlesztésekkel ezt lehet modositani, de j
elemekkel még 10-20 éves tavlatban is csak az Osszes meglévé szerkezet alig néhany szazalékat
lehet megvaltoztatni. A jovébeli életkorilmények jelentés mértékben azon mulnak, hogy ezzel a
meglévé szerkezettel hogyan gazdalkodunk, annak korlatait mennyire vessziik figyelembe.

Ahhoz, hogy a varos ¢lhet6 maradjon, meg kell hatarozni azt, hogy a térség a jelenlegi és varhato
kapacitasaival mekkora forgalmat képes fenntarthaté moddon lebonyolitani. Ehhez a
megengedhetS forgalmi aramlashoz kell megtervezni azt a szabalyozasi kozeget, ami biztositja,
hogy a forgalom nagysaga valoban a kitGzott kereteken beliil maradjon. Az ilyen szabélyozas
nyilvan el6térbe fogja helyezni a kozosségi kozlekedést, és korlatozasokat fog jelenteni
(adminisztrativ, tarifalis, forgalomszabalyozasi stb.) az egyéni kozlekedés szamara. Ezek a
feltételek akkor is visszahatnak a varosban él6k jovébeni gépkocsi-tulajdonlasanak a mértékére,
ha azzal kozvetlentl a szabalyozas nem is foglalkozik.

Figevény formajaban egy adott térségre vonatkoz6é motorizaciés mutatészam idébeli alakulasat
lehet abrazolni (ami egy S-alaku gérbének egy szakaszat jeleniti meg). A motorizaciés fejlédés
alapgorbéje jellemzéen centralisan szimmetrikus szigmoid, vagy logisztikus gorbe. Az elméleti ,,S”
alaka gbrbe alakjat a varhato telitettségi szint és a gyors novekedés kezdetének a telitettségi
szinthez viszonyitott aranya hatarozza meg (2.1.1. abra).

Motorizacid
szgk /1000 lakos

Elméleti telitettségi szint

A fejl6d6 orszagokra
jellemzé helyzet

felfuté névekedés lendiiletes névekedés lecsengd novekedés

2.1.1. abra A motorizdcids fejlidés alapgirbée [1]
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A motorizacibs fejlédési gorbe (,,S” gorbe) alapegyenlete:

1
P(t)=———
© 1+e™

A gyakorlatban gyakrabban lehet talalkozni olyan abrazolassal, amikor a vizszintes tengelyen nem
az 1d6, hanem a térségre vonatkozé fejlettségi mutat6d jelenik meg. Koézel egyenletes GDP
fejlodést feltételezd id6szakokban természetesen a két abrazolas kevéssé kiillonbozik.

Egy masik gyakori megjelenités esetében egy adott idépontra vonatkozoan abrazoljak kilénb6zé
térségekben (példaul kilonb6zé orszagokban) a mutatd aktudlis értékét (2.1.2. abra).
Magyarorszag eurdpai Osszehasonlitaisban még a korai fejlédési szakaszban jar, motorizacids
szintje kozel azonos volt az Gjonnan csatlakozott 12 orszag atlagértékével. A multban hossza
ideig alabecsulték a motorizacids fejlédést, napjainkban viszont a f6lé becslés veszélye jelenik
meg, mert a fenntarthaté névekedés nem lehet hatartalan.

Passenger cars per 1,000 inhabitants (2006)

Motorisation rate
(passenger cars per 1,000 inhabitants)
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2.1.2. dbra A motorizicid alakuldsa Eurdpdban (1000 lakosra juto személygépkocsi) [2]

A motorizacids szint 6nmagaban nem jellemzi megfeleléen a varosi mobilitasi helyzetképet. A
jarmi-hasznalat nagyon fontos adat, mely nagyobb kiilonbségeket mutat, mint a gépkocsi
tulajdonlas. Az USA varosaiban 70%-kal nagyobb a gépkocsi hasznalat (km/év, f6) mint az
utanuk kévetkezé ausztral és kanadai varosokban, 2,5-sz61r nagyobb, mint a leggazdagabb eurépai
varosokban, és 7,5-sz0r nagyobb, mint a gazdag azsiai varosokban. A gépkocsi tulajdonlas
azonban az utdbbi két Gsszehasonlitasban ,,csak™ 1,5-s2616s és 5-sz6rds. Azt vilagosan érzékelni
kell, hogy a kibocsajtasok, az tzemanyag fogyasztas vagy a torlédasok esetében a gépkocsi-
hasznalat mértékét kell szamitasba venni, nem a tulajdonlas mértéke a meghatarozo.

Németorszagi kutatasi eredmények szerint a motorizacios szint és a varhato telitettség magasabb,
ha nem megfelel6 a kz6sségi kozlekedési ellatottsag (2.1.3. abra) Valdjaban ez az abra leginkabb
a varoskoézponttal valé kozosségl kozlekedési kapesolat hatasat érzékelteti. A motorizacids szint
és a varhato telitettség a lakstriség névekedésével aranyosan csokken (2.1.4. abra), és a parkolasi
lehet&ségek hianya szintén mérsékli a motorizacio szintjét és a varhato telitettség értékét (2.1.5.

abra).
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Car ownership by public transport accessibility

Cars /1,000 P

o 10 20 30 40 50
PT Travel Time to CBD

60

It fr Veskaheswesen, Universtat Karlsiuhe
£0ST 385 Suusason » See 13

O

7

2.1.3. abra A motorizdcid isszefiiggése a varoskizpont kiosségi kilekedéssel valo megkizelithetdségével [3]

Car ownership by population density
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2.1.4. és 2.1.5. abra A motorizicid osszefiiggése a laksiriséggel (balra) és a parkoldsi lebetdségekkel (jobbra)
Karlsrubéban [3]

A 2.1.6. abran Karlsruhe motorizacios gérbéjének az alakulasa kisérheté figyelemmel. A varos
atlagaban a gbrbe nem 1épi tal az 500 szgk/1000 lakos értéket. A 2.1.7. dbran lathat6, hogy a
kilonb6z6 varosrészek motorizacios fejlédése és telitettségi értéke nagymértékben eltéré lehet. A
j6 k6z0sségl kozlekedéssel rendelkezd, strtn lakott kézponti varosrészek 1ényegesen alacsonyabb
értéken telitédnek. A kiilsébb varosrészeken, de kiilonosen az ipari és kereskedelmi teriileteken
magasabb a motorizacios telitettség varhat6 értéke.

2.1.6.

o
=
3
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v
S
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abra A motorizacid stagndldsa Karlsrubéban [3]

O

2.1.7. dbra Kitlinbizd virosrészek motorizacids fejlidésének alakuldsa Karlsrubéban [3]
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2.1.2 A motorizicio alakulisa Budapesten

Magyarorszagon az adatok szerint egyel6re még — a fejlett orszagok trendjétdl eltérbéen — a
tévarosban magasabb a személygépkocsi-ellatottsag, mint az orszag tobbi részén, ugyanakkor a
két érték kozelit egymashoz. Budapest esetén egy 2008-ban elkészitett tanulmany alapjan a
motorizacié elérebecslésének modszertani kérdéseivel foglakozé 2009-es publikacié [4] kimutatta,
hogy mas eurdpai varosokhoz hasonldéan a févarosban szintén a beépitési és kozlekedési
jellemzoktdl fliggben eltérd, de mindenképpen korlatozott telitettségi értékek varhatok.

A motorizacio és a terilleti jellemz8k Gsszefiggéseit a Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) adatai
alapjan vizsgalva, a budapesti kertletek részeit képezd alkertiletek szintjén elemezve a
lakstraséggel alkotott Osszefliggést a 2.1.8. abra mutatja be. Az abran lathato, hogy a - féként az
alacsonyabb lakstraségek esetén jelentkezd - meglehet6sen nagy szoéras mellett is megmutatkozik
az altalanos tendencia, amely szerint a lakstriség névekedésével egytitt jar a gépkocsi ellatottsag, a
motorizacios szint mérséklédése.

A MOTORIZACIO ES A LAKSURUSEG OSSZEFUGGESE
Alkeriiletek, Budapest, 2004
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2.1.8. dbra A motorizdcid és a laksiriség dsszefiiggése Budapesten [4]

A kozlekedési jellemz6k haromszintd értékelésével megallapithatéva valt a motorizacids szint és a
kozosségi kozlekedési ellatottsag kozotti kapesolat (jobb kézosségi kozlekedési ellatottsaghoz
alacsonyabb motorizaciés szint tartozik), valamint a motorizacids szint és a parkolasi ellatottsag
kozotti, forditott iranya kapcsolat (jobb parkolasi ellatottsaghoz magasabb motorizacids szint
tartozik). Az emlitett Osszefuggéseket a 2.1.9. és 2.1.10. abra szemlélteti.

AMOTORIZACIO ES A TOMEGKOZLEKEDESI AMOTORIZACIO ES A PARKOLASIHELYZET
ELLATOTTSAG OSSZEFUGGESE Alkeriiletek, Budapest, OSSZEFUGGESE Alkeriiletek, Budapest, 2004
2004
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2.1.9. dbra A motorizdcid és a kiosségi kilekedési elldtottsdg osszefiiggése Budapesten [4]
2.1.10. dbra A motorizdcio és a parkoldsi helyzet oss3efiiggése Budapesten [4]
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A févarosnal kiinduld elvnek tekintették, hogy a beépitési és kozlekedési jellemzoktdl fiiggden
eltérs, korlatozott telitettségi értékek varhatok. A harom alapgérbe szamitasanak alapja a
minisztériumi (GKM illetve KHEM) forrasbdl rendelkezésre all6 id6soros ténygorbe-par. Ebben
az anyagban kilon a belsé kertletekre, és kilon a kulsé kertletekre talalhaté egy eddigi idésor,
tovabba egy-egy motorizacids el6rebecslés is. Az alapgorbéket ezutan két pontra (1980 és 2007)
illesztve meg lehetett hatarozni a két alapeset alapjan egy harmadikat gy, hogy a harom alapeset a
,»régl magas beépités”, az ,,4j magas beépités” és az ,alacsony beépités” kategoriaknak feleljen
meg (2.1.11. abra). A f6évarosi alkertletek csoportositasanal figyelembe vett magyarazé valtozok: a
gazdasagi aktivitas aranya, a beépités jellege, belsé tertileteken a beépités attraktivitasa, a kzosségi
kozlekedés helyzete, a parkolas helyzete és a lakstriiség.

Motorizéciés fejlodési alapgorbék Budapestre
szgk / 1000 lakos telitettség
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2.1.11. abra Motorizacids fejlodési alapgorbék Budapestre [4]

A tavlatban valtozo beépités jelenlegire visszavetitett motorizacios értékének szamitasat
regresszio elemzéssel végezték, ahol a gazdasagi aktivitas és a laksdrdség sulyozott
kombinaci6janak a jelenlegi motorizacios szinttel val6 Osszefiiggését vizsgaltak. El6rebecsléskor a
beépités valtozasa esetén a kiindulé motorizacids szint az 4j beépités tipusnak megfelel$ linearis
regresszios csoportatlaggal vehetd figyelembe (2.1.12. abra).

2020-ban vérhato taviati beépités - i itve a jelenlegi
szgk /1000 lakos
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2.1.12. abra. Valtozo beépitésii teriiletek motorizdcigia Budapesten [4]

A gyorsforgalmi- és a féuthaldzat hosszu tavu fejlesztési programja és nagytavu terve 2011-ben
készult el, és kiindulé adatként tartalmazott egy 2008-ban kidolgozott altalanos orszagos
motorizacios fejlédési el6rebecslést, melyet a 2.1.13. abra mutat be. A févaros esetén a varhaté
motorizacios fejlédés a bemutatott részletesebb tanulmannyal j6 egyezést mutatott.
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Motorizacio prognozis
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2.1.13. abra Motorizacids eldrejelzések Budapestre és vidékre [5]

A valésagban a 2009 ota tarté gazdasagi valsig miatt mérséklédott, illetve kismértékben
visszaesett a motorizacios fejlédés tteme, amint az a KSH adatai alapjan szerkesztett 2.1.14.
abran lathat6. A hivatalos statisztikai adatok sajnalatos médon nem mindig tiikrézik pontosan a
valésagot, a motorizacios fejlédés esetén egy ismert, de nem szamszerGsitett jelenség a nem
Magyarorszagon regisztralt (pl. szlovak rendszammal futd) személygépkocsik szamottevd
aranyanak megjelenése, mely a hivatalos mutatéban nem latszik. Ilyen és hasonlo jelenségek miatt
allithat6, hogy a motorizacios visszaesés kisebb mértékd, bar az igazsaghoz hozzatartozik, hogy a
gazdasagi valsag miatt a fejlédés titeme egészen biztosan lecsokkent.

Motorizacié alakulasa Magyarorszagon 2001-2010
(KSH adatok)
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2.1.14. abra A motorizacids szint alakuldsa Magyarorszagon

2.1.3 A kozuti forgalom alapdsszefiiggése

A varosi forgalom sajnalatosan sajatsagos jellemzdje a torlédasok esetenkénti vagy éppen gyakori
kialakulasa. A torlédas létrejotte a forgalom lefolyasanak torvényszerségel miatt egy adott
utszakaszon vagy csomoépontban bizonyos telitettség felett nem kertilhetd el. A kozati forgalom
alapOsszefliiggése magyarazatot ad erre a jelenségre.

Az alapOsszefliggés szerint egy adott keresztmetszeten atbocsatott forgalomnagysag egyenesen
aranyos a forgalom strtségével és a sebességgel.

Flj/h] = D [j/km] * » [km/h]

ahol F a forgalom nagysaga, D a forgalom surlsége és » a forgalom sebessége.
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A forgalom strlségének novekedésével a sebesség csokken, a szabad forgalom kototté valik,
majd kialakul a torlédas.

Egy adott forgalomnagysaghoz két kiilonb6z6 sebesség érték tartozhat, egy szabadabb lefolyasa
és egy torlédasos helyzetet jellemz6. A legnagyobb forgalom a kritikus sebesség mellett érhet6 el,
ennél nagyobb vagy kisebb sebességértékek esetén az atbocsathatéd forgalom értéke mérséklodik.

Egy adott forgalomnagysaghoz két kilonbo6zé strtség érték tartozhat, egy szabadabb lefolyasu és
egy torlodasos helyzetet jellemz6. A legnagyobb jarmistiriiség a torlédasban valosul meg, de ez
egyben a sebesség jelentSs csokkenését eredményezi.

A forgalom alapGsszefiiggésének grafikus abrazolasa az alapdiagram vagy fundamentalis diagram
(2.1.15. abra).

% %
o ] Us(q)
Ue(k)

Lb)

Ue
q4 ke ki %@ "q
q

Q.(k)
ke Kk

2.1.15. dbra A forgalom alapisszefiiggésének alapdiagramja [6] )u - sebesség, u, - s3abad sebesség, u, - kritikus
sebesség, k - jarmiisiriség, k, - kritikus siriség, R, - legnagyobb siriséy, q - forgalomnagysag, q, - legnagyobb
forgalom)

A sebesség és a jarmusdrlség kozott az Osszefliggés linearis: nagyobb sebességhez kisebb
jarmusardség, nagyobb jarmisiriséghez kisebb sebesség tartozik.

A forgalomnagysag és a jarmislriség Osszefiiggése masodfokd parabola: a jarmdsiriség
novekedésével el6szor novekszik a keresztmetszeti forgalomnagysag, majd elérve egy maximalis
értéket csokkenni kezd, és kialakul a torlédast jellemz6é helyzet (nagy jarmusdrdség, alacsony
forgalomnagysag).

A forgalomnagysig és a sebesség Osszefiiggése szintén masodfoku parabola: a sebesség
csokkenésével el6szor névekszik a keresztmetszeti forgalomnagysag, majd a kritikus sebességnél
eléri a legnagyobb értéket, és utana csokkenni kezd, kialakul a torlédast jellemzé helyzet (alacsony
sebesség, alacsony forgalomnagysag).

Az alaposszefiiggés érvényességét szemlélteti a tényleges mérési adatokbdl szerkesztett 2.1.16.
abra, amely eredetileg az esés idGjaras forgalomra gyakorolt hatasardl készilt.
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2.1.16. dbra Példa a kizsiti forgalom alaposszefiiggésére (forgalommnagysag - sebesség)

A 2.1.17. abra a forgalomnagysag - sebesség 6sszefiiggést szemlélteti (az el6z6 abrahoz képest 90
fokkal elforditva), megkilénboztetve a szabadon aramlé forgalom (free flow), a kotott forgalom
(bound flow) és a torldédas (congestion) eseteit. A », kritikus sebességérték alatt varhaté az instabil

forgalmi helyzetek el6fordulasa.
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2.1.17. abra A kiziiti forgalom alapisszefiiggése (sebesség (flow velocity) — forgalomnagysag (traffic flow)) [7]

A 2.1.1. tablazat példat mutat az alapOsszefiggés (F'= D * ») alapjan t6rténd szamitasra, a harom

alapjellemzé mellett meghatarozva a jarmivek kovetési tavolsagat és kovetési idejét is.

2.1.1. tablazat Forgalomnagysag, sebesség és jarmiisiiriség alakuldsa - példa

egy ut 1 km-nyi szakaszan
60 km/h sebességgel halad6
15 jarmuvet latunk

egy ut 1 km-nyi szakaszan
20 km/h sebességgel haladd
45 jarmavet latunk

a forgalom strdsége

D=15j/km

D =45i/km

a forgalom sebessége

»=60km/6 =16,7m/s

»=20km/6 =5,6m/s

a forgalom nagysiga

F=15*60=900j/6

F=45*20=900j/6

a kévetési tavolsag

5 =1000 / D = 66,7 m

5=1000/ D=222m

a kovetési id6

t=h/v=0667/167=4s

r=h/)v=222/56=4s
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A tablazatban a masodfoku parabolaval jellemezhet6 alaposszefiiggés két konkrét esete lathato,
egy szabad és egy kotott forgalomlefolyds, mindkét esetben azonos keresztmetszeti
forgalomnagysaggal.

Egy utszakasz elméleti kapacitasa az egy oOra alatt egy forgalmi siavon athaladé jarmivek
lehetséges legnagyobb mennyisége. A gyakorlati kapacitas kisebb vagy egyenl6, mint az elméleti
kapacitas, és tobbek kozott figg a forgalomszabalyozas modjatél, az id6jarastol és a forgalmi
korilményektdl.

Csomopontokban a csoméponti dgakra kilon-kilon és a csomoépont egészére is értelmezhetd a
kapacitas, ez utébbi a csomépontban az agakon behaladni képes legnagyobb forgalmak Gsszege.

A varosi utak kapacitasszamitasaval és forgalmi méretezésével részletesebben a 4.1. fejezet, a

csomopontok kapacitasszamitasaval és forgalmi méretezésével részletesebben a 4.5. és 4.6. fejezet
foglalkozik.
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2.2 Varosi kozlekedési halézatok, uttipusok

2.2.1 Kozlekedési hilozatok fejlesztése

A térszerkezetet mind orszagos, mind varosi léptékben meghatarozzak a kozlekedési halézatok,
melyek az alapveté emberi kapcsolatok lebonyolitasanak egyik fontos eszkozét biztositjak. Az
Eurépai Unié egyik £6 elve, a személyek és aruk szabad mozgasa szintén a kozlekedési halézatok
fontossagara utal. A varosi kozlekedési halézatok szorosan kapcsoldodnak a nagyobb léptéka
regionalis és orszagos kozlekedési haldzatokhoz, ezért sziikséges azok kialakulasanak,
jellemzd&inek, valamint aktualis fejlesztési elgondolasainak attekintése.

A kozlekedési halozatfejlesztés Magyarorszagon el6szor tudatosan Grof Széchenyi Istvan
munkassagaval kezd6dott el, aki a ,,Javaslat a magyar kozlekedési tigy rendezéséral” cimmel 1848-
ban kiadott kényvében megalkotta azt a Budapest kozpontu ut- és vasut halozati szerkezetet,
melynek elényei és hatranyai a mai napig befolyasoljak orszagunk kozlekedését (2.2.1. abra).
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2.2.1. dbra Széchenyi Istvin rithalozat fejlesztési javaslata (1848)

A varosi uthalézat fejlesztés egyik meghatarozo lépése volt Budapesten a Nagykorut és az
Andrassy ut kialakitasa, melyet a Févarosi Kézmunkak Tanacsa hatarozott el 1873-ban, hosszu

id6re rogzitve ezzel a gylrds-sugaras halozati szerkezetet (2.2.2. abra).

2.2.2. abra A Nagykdirit és az Andrdssy sit kialakitisinak javaslata (1873)



54 Virosi kézlekedési halbzatok, attipusok

A hazai uthalézat fejlesztés jelenleg érvényes alapdokumentuma a 2011-ben a Kormany altal
elfogadott terv, a gyorsforgalmi- és a féuthaloézat hosszua tava fejlesztési programja és nagytava
terve [1], mely az atberuhazasok programjanak hossza tivi meghatirozasa és a kapcsolodo
gazdasagi folyamatok tervezhetésége érdekében, a Nemzeti Egytittmikodési Programnak és az U
Széchenyi Tervnek megfelel6en készult. A gyorsforgalmi- és a féuthalézat hosszu tava fejlesztési

programja és nagytavua terve letolthetd a http: kkk.gov. ages/index.jsfPp=2&id=6832

webcimrél. A nagytavu terv uthalozat fejlesztési attekinté lapjat mutatja be a 2.2.3. abra.

(1

Unites COW fk.)t.nwma

2.2.3. dbra A gyorsforgalmi- és a firithalozat fejlesztésének nagytavii terve (2011) [2]

A fejlesztési terv soran 2013-tél mintegy 2500 km gyorsforgalmi uthaldzat fejlesztése és épitése
kezd6dne meg, ezen kivil 585 km kiemelt féut és 3100 kilométernyi mellékut tjulna meg. A
jovében nagy hangsulyt kap a falvakat és kisvarosokat elkeriilé atszakaszok megépitése is, amely
750 km-nyi 4j utszakaszt jelent. A terv 6sszkoltsége varhatéan 6800 milliard forint [3].

A févaros 2000-es évtized végén készilt kozlekedésfejlesztési tervében kiilon foglalkoztak az
uthalozat fejlesztésével (2.2.4. abra) és a koz6sségi kozlekedési halozat fejlesztésével (2.2.5. abra).

2.2.4. dbra A fovarosi rithdlozat fejlesztési terve [4]
2.2.5. dbra A fovirosi kititt palyds kizosségi kolekedési halozat fejlesztési terve [4]


http://www.kkk.gov.hu/pages/index.jsf?p=2&id=6832
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Az athalozat fejlesztés egyik fontos eleme a Budapest belsé uthalozatat az atmend forgalomtol,
els6sorban az atmendé nehéz teherforgalomtdl tehermentesité MO korgylrd, melynek keleti
szakaszaval és északi Duna-hidjaval megvalosult a legfontosabb sugariranyu gyorsforgalmi utak és
féutak 6sszekotése (2.2.6. és 2.2.7. abra)

2.2.6. és 2.2.7. dbra Az MO gyorsforgalmi sitgyiirdi északi Duna-hidja (forrds: balra [5], jobbra: [6])

2.2.2 A kézlekedési halozatok 16 jellemzoi

A kozlekedési halozatokat kilonb6z6 mennyiségi és mindségi jellegi paraméterekkel lehet
jellemezni. A kozlekedési haldzat geometriai néz&pontbdl egy iranyitott graf, melyben az egyik
lényeges mennyiségi haldzati jellemzé a csomoépontok és szakaszok szama. Tertleti
megkozelitésben jelentés mindsit6 jellemz6 a haldzatstriség, melynek dimenzidja lehet terileti
jellegd  (km/km?) vagy telepiilés-foldrajzi jellegli (km/1000 lakos). Az tthéalézat sirlisége
onmagaban még nem elégséges a megfelel6 mindsitéshez, mert ahhoz sziikséges az egyes halozati
elemek kapacitasanak ismerete. Az uthalézat kapcsolati sajatossagait irja le a halézati forgalmi
rend, mely tartalmazza az egyiranyu szakaszokat és a csomoponti kanyarodasi lehetéségeket.

A kozlekedési halézat térbeli jellemzése utin a kovetkez6 1épés a haldzaton megjelend, a
szakaszokon és csomopontokon lebonyolédd forgalom nagysaganak és Osszetételének
megismerése, egyben a halézat mikoédésének idSben torténd leirasa. Az uthalézat altalanos
forgalmi jellemzo6ivel a kovetkezé 2.3. fejezet foglalkozik. Egy fontos, a halézatok illetve
halézatrészek Osszehasonlitasara alkalmas jellemzé a forgalmi teljesitmény (F1), mely a
szakaszokon megjelend forgalmak és a szakaszhosszak szorzatanak 6sszege.

FT=>F-l

ahol F, az adott szakasz forgalma és / az adott szakasz hossza.

Egy tovabbi halézati minéségi jellemz6 az adott pontok kézott mérhetd eljutasi id6, mely
alkalmas a varosrészek kozlekedési kapesolatainak értékelésére. Az eljutasi id6 statikus értelemben
a halézat kialakitasatol és a halézati elemek kapacitasatol fligg, mig dinamikus értelemben a
hal6zaton kialakulo tényleges forgalmi helyzet pillanatnyi allapota befolyasolja azt.

A kozlekedési halozatok vizsgalata esetén foglalkozni kell azok zavarérzékenységével, hibatird
képességével, a kritikus szakaszok meghatarozasaval, hogy veszélyhelyzet esetén a megfelel6
lépések megtehetSk legyenek.
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2.2.3 Virosszerkezeti és uthdlozati alaptipusok

A tertletfejlesztéshez kapcsolédoan sziikséges halozatfejlesztések érdekében megoldandd az
uthalézat szerkezeti kapcesolata a tertilet-felhasznalasi és a szabalyozasi tervvel.

A jellegzetes telepiilésszerkezeti és uthalozat szerkezeti alaptipusok:

e Halmazszer teleptilés (t6bbé-kevésbé spontan fejlédés eredménye)
e Tengely menti (linearis) szerkezet (kialakult)

e Sugaras - gylrds szerkezet (tervezett)

e Derékszogi halos (racsos) szerkezet (altalaban tervezett)

A kovetkezé abrak az emlitett athalozat szerkezeti alaptipusokra mutatnak példat. A 2.2.8. abra
halmazszert teleptlést (Hajduboszormény), a 2.2.9. abra tengely menti (linearis) szerkezetd
teleptlést (Leanyvar) szemléltet. A 2.2.10. dbran sugaras-gytruds szerkezetd varos (Szeged) lathato,
a 2.2.11. abra a derékszogl halos (racsos) szerkezetre (Budapest-Pestszentimre) ad illusztraciot.

2.2.10. dbra Példa gyiiriis-sugaras sithdlozat szerkezetre [6]

2.2.11. dbra Példa rdcsos rithdlozat szerkezetre [6]

A telepilésrészek uthalézatanak helyes megoldasa az utak funkcidinak elkilonitésén alapul az
élheté varos és a biztonsagos kozlekedés szempontjait figyelembe véve. A korabban féként az
USA-ban folytatott gyakorlat szerint a varos kialakult szovetén at vezetett gyorsforgalmi utak
megbontottak a hagyomanyos szerkezetet, és a telepiilés az atmend forgalom hatranyainak
elviselésére kényszertlt (2.2.12. abra). Napjainkban ezt a fajta megoldast mar nem alkalmazzak.
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Uj beépitést teriilet esetén j6l megoldhaté az atmend forgalom kizarasa. A lakéépiileteket
kiszolgal6 utak csak néhany csomoépontban kapcsolédnak a forgalmasabb uthalézathoz (2.2.13.
abra). A lakoétertletre csak azok a gépjarmutvek hajtanak be, amelyeknek uti célja ott helyezkedik
el. A kozosségi kozlekedési autdbuszjaratok ilyen értelemben célforgalomnak mindsiilnek, bar
fizikai értelemben athaladnak a lakoterileten, de megallasaikkal mégis kiszolgaljak azt. A
kiszolgal6 utak vonalvezetése lehet hurkos vagy zsakutca jellegti, ez utdbbi esetben a kommunalis
jarmivek részére a zsakutca végén forduld létesitése szitkséges.

2.2.12. dbra Példa varosi antdpilya dtvezetésre — Columbus, USA [6]
2.2.13. dbra Példa lakdteriilet belsd sithdlozatira — Budapest, Helikopter lakdpark 6]

2.2.4 Telepiilési uttipusok

A telepilési uttipusokra vonatkozé jogszabalyi meghatarozasokat és el6irasokat egyrészt a
kozutak igazgatasardl szolé 19/1994. (V. 31.) KHVM rendelet [7], mdstészt az orszagos
telepulésrendezési és épitési kovetelményekrsl sz6l6 253/1997. (XII. 20.) Korm. rendelet
(OTEK) [8] tartalmazza.

A teleptilési uttipusokra mutatnak példat a koévetkezé abrakon szereplé fényképek. A 2.2.14.
abran nagyobb forgalmu, t6bb savos varosi elsérendd f6ut, mely egyben az orszagos kézuthaldzat
bevezet6 szakasza, a 2.2.15. abran kisebb forgalmu, két savos varosi els6rendt féut, mely egyben
az orszagos kozuthalozat atkelési szakasza lathaté. A 2.2.16. abra varosi gydjtéutat, a 2.2.17. dbra
varosi lakéutat mutat be.

2.2.14 dbra Példa nagyvarosi elsérendii foritra (Budapest Rikoskeresztsir)
2.2.15. dbra Példa kisvdrosi elsdrendsi fdritra (Soltvadkert)



58 Virosi kézlekedési halbzatok, attipusok

2.2.16. dbra Példa varosi gyijtositra (Soltvadker?) 2.2.17. @bra Példa varosi lakdiitra (Soltvadkert)

A helyi kézathalézat utosztalyainak jellemz6i és az dtosztalyba sorolas feltételei a 19/1994.
KHVM rendelet 1. sz. melléklete szerint:

1. Belterileti kézutak - A teleptilések teleptilésrendezési (telepiilésszerkezeti és szabalyozasi)

tervében beépitettként feltiintetett (vagy beépiteni tervezett) teriileten belil (belterileten) vagy
annak hataran elhelyezkedd (hatarat alkotd) kozutak.

1.1. Belteriileti gyorsforgalmi utak - Csak gépjarmutforgalom céljara szolgalnak. Varos- (teleptilés-)
részek, illetve teleptilési centrumok kozotti jelentés forgalmat lebonyolitd és azt a legmagasabb
mindségl szinvonalon kielégitd, iranyonként két vagy tébb forgalmi savval rendelkezé osztott
palyas utak. A gépjarmivek és az utasok tajékoztatasa és ellatasa magas szinvonald. A belterileti
gyorsforgalmi uton csak kiilon szintd csomoépont létesithetd, és a forgalmi iranyokat fizikailag is el
kell valasztani. A forgalmi csomoépontokban és a pihendhelyeknél a gépjarmivek fel- és
lehajtasara gyorsito- és lassitosav szolgal. Az ut menti épiletekhez, ingatlanokhoz kézvetlen
csatlakozast, szintbeni vasati atjarét és tomegkozlekedési megalldhelyet létesiteni nem lehet. A
kornyez6  tertletektSl kerités vagy mas fizikai akadaly valasztja el. Csak a forgalmi
csomopontokban lehet fel- és lehajtani. Iranyonként burkolt leallésav van, kivéve a gyorsito- és
lassitosavos szakaszokat.

1.2. Beltertleti els6rendi féutak - Az egyes varosrészeket Gsszekapcsold, nagy helyi forgalmat

levezet6 kozutak. Forgalmi csomoépontjai  altalaban  szintbeniek (korforgalmuak —vagy
jelz6lampaval szabalyozottak, tobb egymas utani jelzélampas csomoépont esetén lehetSleg a
jelzélampas csomoépontok Osszehangolasaval). A megallas és varakozas altalaban csak kiilon
varakozésivban engedélyezett. Uj 1t épitése, illetve korszerGsitése esetén kapubejard létesitése
(kivéve a teleptilésszerkezet és a beépitettség kotottségeit, torténelmi belvarosok adottsagait) nem
engedélyezett. A tomegkozlekedési jaratok megallohelyei a forgalmi savoktdl elkilonitettek.

1.3. Beltertileti masodrendd féutak - Az egyes varosi alkézpontok egymas koézotti (jelentds)

forgalmat levezet6 kozutak. Forgalmi csomépontjai szabalyozottak. A varakozas altalaban kiilon
varakozosavban megengedett.

1.4. GyGjtéutak - A teleptlés lako- és kiszolgald utjainak forgalmat OsszegyUjtve vezetik a

teleptilés féuthaldzatara.

1.5. Kiszolgald és lakdutak

1.5.1. A kiszolgalé utak a teleptlések beltertletének a lakéfunkciotdl eltéré rendeltetést

teriileteinek forgalmat lebonyolité kézutak. Idetartoznak:
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e aszervizutak [altalaban a f6utak mellett elhelyezked6 - rendszerint - egyiranyud utak, amelyek a
mellettitk 1évé tertiletek: tzletek, szolgaltatd intézmények (pl. benzinkutak, szervizek stb.)
kiszolgalasat biztositjak],

e az iparterileti és a mezdbgazdasagi belteriileti kozutak (altalaban nehéz és lassi forgalmat
bonyolitanak le),

e cgyéb kiszolgalé utak (intézmények, szabadidé-, sport-, kulturalis és egyéb zoldtertletek
kiszolgalasat biztosit6 kézutak).

1.5.2. A lakéutak a telepulések beltertiletének alapfunkcidjat, a lakofunkeiot kiszolgald kozutak a

lakételepek és lakotombok belsé forgalmat bonyolitjak le.

A kézlekedési és kozmiteriiletre vonatkozé OTEK eléirisok a 2012 évi médositas [9] utan:

A kozlekedés és a kozmi elhelyezésére szolgald tertilet az orszagos és a helyi kézut, a kerékparut,
a gépjarmi varakozohely (parkold) — a kozteriiletnek nem mindsilé telken megvaldsuld
kivételével —, a jarda és gyalogut (sétany), koztér, mindezek csomoépontja, vizelvezetési rendszere
és kornyezetvédelmi épitményei, a kézuti, a kotottpalyas, a vizi és a légi kozlekedés, tovabba a
kézmt és a hirkozlés épitményei elhelyezésére szolgal. A kozlekedési tertileten elhelyezhetd
épulet a kozlekedést kiszolgald, a teriiletet igénybe vevok ellatasat szolgald kereskedelmi,
szolgaltato, és szallas, tovabba ezen éptleteken belil a tulajdonos, a hasznald és a személyzet
szamara szolgalo lakas rendeltetést tartalmazhat (26.§). A kozut, a vasut elhelyezése céljara — mas
jogszabalyi el6iras hianyaban — legalabb a kovetkezd szélességli épitési teriiletet kell biztositani a
vonalvezetési jellemz6k figyelembe vételével: (2.2.1. tablazat)

2.2.1. tdblizat Kizlekedési vonalas litesitmények szabdlyozisi szélességei az OTEK szerint

Koézlekedési vonalas létesitmény kategoria Szabalyozasi szélesség
gyorsforgalmi dt (autdpalya, autout) 60 m
foat 40 m
orszagos mellékut 30 m
helyi gytjtout 22m
kiszolgal6 ut 12m
kerékparut 3m
gyalogt 3m
kétvaganyti vasit 20 m
egyvaganyu vasut 10m

2.2.5 Virosi uthierarchia

A varosi uthalézat egyrészt Osszefiggd, masrészt jellemzéen nem egyenrangu funkcionalis
elemekbdl all, kialakul egy uthierarchia. A kilénb6z6 kategoriaja utak els6sorban szélességben, a
forgalmi savok szamaban, vonalvezetésben térnek el egymastdl. A helyesen kialakitott ut
funkcidja, kategoridja a hasznalé szamara felismerhet6. A 2.2.2. tablazat Veresegyhaz varos
példajan mutatja be az 6nkormanyzat altal megallapitott uthierarchia szabalyozas elemeit.
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2.2.2. tablazat Példa varosi rithierarchia jellemzokre (KISZ = Kozutak Tervegési Szabdlyzata) [10]

Telepiilési
els6rendd fout

Telepiilési
masodrendd féut

Teleptlési gydjtéut

Teleptilési
lakoutca

KTSZ szerinti
halézati funkcid

a (1. 4.1. fejezet)

b (L. 4.1. fejezet)

c (l. 4.1. fejezet)

d (1. 4.1. fejezet)

Engedélyezett 30 km/h
AT 50 km/h 50 km/h 50 km/h an/h (Tempo
sebesség 30 6vezetek)
Savszélesség
kiemelt szegély min. 3,00 m min. 3,00 m min. 3,00 m 2,00 -2, 75 m
nélkil
vezilesse
Savszelesseg min. 3,50 m min. 3,50 m ; ;
kiemelt szegéllyel
Padka 1,50 m 1,50 m - -
Jarda, gyalogos utpalyatol utpalyatol utpalyatol utpalyan
Mozgas elvalasztott elvalasztott elvalasztott engedélyezett
Kerékparut, utpalyatol utpalyatol utpalyan is utpalyan
kerékparozas elvalasztott elvalasztott kijelolhet6 engedélyezett
Szabalyozasi
Z,a A y’oza51 24 - 30 m 16 -24 m min. 16 m min. 14 m
szélesség
Kozforgalmu tavolsagi, helykozi, . ) . .
helykézi, hely hely
kézlekedés helyi cyroz, et il rnes
B All6
uszmega © 6bdlben 6bdlben forgalmi savban -
elhelyezés
kijelolt
e celiheluen, | K€
ralogatkelShelyen
Gyalogos g}lz ”tg'bl’ 1 yem gyalogatkelShelyen, | nem kijel6lt nem kijel6lt
. elzétablava
keresztezés ] o V ’ jelz6tablaval modon modon
jelz6lampaval )
) védetten
védetten
STOP” tablaval
Els6bbségi 2 B 2 ,ava > | ,,Elsébbség adas nem védett, ,jobb | nem védett, ,,jobb
. ill. ,,Els6bbségadas . sy o 1, o i L i
viszonyok . st kotelez6” tablaval | kéz” szabaly kéz” szabaly
kotelez8” tablaval
kiemelt intézmény | kiemelt intézmény | kiemelt intézmény
kornyezetében, kornyezetében, kornyezetében,
épitett elemek kornyezetérzékeny | kornyezetérzékeny
Sebesség , nélkil, tablaval, teriileteken épitett | helyeken épitett
) , nem lehetséges L, . ’ .
szabalyozas sebességjelzb elemekkel is elemekkel is
berendezéssel lehetséges, lehetséges,
lehetséges, max. 40 | max. 30 km/h-ra max. 30 km/h-ra
km/h-ra csokkenthetd csokkenthetd
Teherforgalmi . . 7,5 t 6ssztomeg 3,5 t 6ssztomeg
nincs nincs . .
korlatozas korlatozas korlatozas
Parkolis forgalmi savban forgalmi savban forgalmi savban )

tiltott

tiltott

tiltott
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Irodalom

S A

10.

A Kormany 1222/2011. (VL. 29.) Korm. hatirozata a gyorsforgalmi- és a féuthalézat hosszu
tavu fejlesztési programjardl és nagytavu tervérdl (Magyar Kozlony. 2011, évi 72. szam 15359-
15366 o.)

UNITEF — COWI — KOZLEKEDES - UTIBER Konzorcium: A gyorsforgalmi- és a
téuthaldzat hosszua tava fejlesztési programja és nagytavu terve. 2011.

http://www.a5.hu/cikkek/7/47583.shtml

http://www.urb.bme.hu/segedlet/szakmernokil /telrend2 10szeptember/PDFesek/PinterTi
bor100928.pdf
http://hu.wikipedia.org/wiki/Budapest#K.C3.B6zleked.C3.A9s

Google Earth
19/1994. (V. 31.) KHVM rendelet a kézutak igazgatasardl

253/1997. (XII. 20.) Korm. rendelet az orszagos telepllésrendezési és épitési
kovetelményekrol

90/2012. (IV. 26.) Korm. rendelet az orszagos telepulésrendezési és épitési kovetelményekrol
sz016 253/1997. (XII. 20.) Korm. rendelet médositasardl

http://www.veresegyhaz.hu/index2.php?option=com docman&task=doc view&gid=543&
Itemid=10
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2.3 Az utazasi igények és a forgalom megismerése

2.3.1 A kézlekedéstervezés kiindulo adatai, 6sszefiiggéser

A kozlekedéstervezés els6 1épése a jelenlegi kézlekedési helyzet vizsgalata, amelyhez sziikséges a
teriilet-felhasznalasi jellemz6k ismerete. A legfontosabb tertilet-felhasznalasi jellemzok:

e 2 teriilet-felhasznalas jellege, tipusa,

e alakosok szama és teriileti megoszlasa,

e atertlet gazdasigi mutatok (pl. GDP/6),
e a motorizacios fejlettség (szgk/1000 lakos),
e a munkahelyek szama és elhelyezkedése,

e aszolgaltatasok mérete és helye (pl. iskolak, tzletek, orvosi rendel6k stb.)

A kozlekedési igények kielégitése soran helyvaltoztatasnak nevezziik két foldrajzilag elkiloniilé
pont kozotti tavolsag megtételét, mig utazasnak nevezzik a motorizalt kozlekedési modokkal
torténd helyvaltoztatast. Ez utdbbi egy fére jutd fajlagos értéke értelemszertien alacsonyabb. Az
egyes uti célok kozotti utazasok egymasutanisaga utazaslancot alkot, mig az egész nap megtett
utazasok a napi tevékenységet jellemzik (2.3.1. abra).

Utazaslanc

) Utazas Uzlet

<

Tevékenység

2.3.1. dbra Utazds, ntazdsline és tevékenység

Egy helyvaltoztatas vagy utazas egy kiindulé pont és egy végpont kozott torténik, nem forgalmi
okbdl torténs megallas nélkil. Az utazaslanc két vagy tobb utazas idében kézvetlentl egymas
utan kovetkez6é megtétele, példaul munkaba menet az iskolanal megallva. A tevékenység alapu
tervezésnél az egész napi utazasok mellett az egyes célpontokon elt6ltott idSket is szamitasba
veszik.

Az utazasok és helyvaltoztatasok f6bb fajlagos mutatoit, valamint azok hossza tava alakulasanak
trendjét a 2.3.1. tablazat foglalja Gssze.

2.3.1. tablazat Utazasok fajlagos mutatéi és valtogdsuk [1]

fajlagos mutato valtozas jellege
helyvaltoztatas / £6 / nap kozel allando
utazas / £6 / nap novekvd
megtett km / {6 / nap noévekvo
utazassal toltott id6 / £6 / nap kozel allandé
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A tablazatbdl kiolvashatod, hogy az egy fére jutd helyvaltoztatasok szama, melyet az alapvetd
emberi tevékenységek és kapcsolatok hataroznak meg, lényegében az idében allandé. A
motorizacios fejlédéssel egytitt jart azonban az egy fére juté utazasok szamanak ndvekedése,
vagyis a helyvaltoztatasokon beliil visszaszorult a nem motorizalt kézlekedési modok aranya.

A kozlekedés technoldgiai fejlédése és a varosok névekedése, a funkciok térbeli elkillontlése az
egy f6 altal naponta megtett tavolsag névekedését eredményezte, mig az egy f6 altal naponta
utazassal toltott id6 kozel allandé maradt, amit a fejlettebb kozlekedési médok nagyobb mozgasi
sebessége tett lehetévé. Az egy f6 altal naponta utazassal toltott id6 mindazonaltal a varosok
méretének novekedésével kis mértékben novekszik.

2.3.2 A tervezésre és a modellezésre hato varosi teriileti jellemzok

Népesség és demografia — altalanossagban igaz, hogy minél nagyobb a varosi tertlet népessége,
annal Gsszetettebb a kozlekedési helyzet, kovetkezésképpen a tervezés is tobb eréforrast igényel.
A népesség 6nmagaban nem meghataroz6, mas demografiai jellemz8k, mint a jovedelem, a
nemek vagy a haztartds mérete erésen hat az elérebecsilt kézlekedési igényekre. Ezek a jellemzék
gyakran hasznalt valtozoi a 2.4. fejezetben targyalt utazaskeltési, utazas szétosztasi és utazas
megosztasi modelleknek. A népesség atlagos életkora évek oOta novekszik, és az elSrelathato
jovében ez a folyamat nem valtozik. A népesség eloregedése jelentds valtozasokat eredményez a
kozlekedési szokasokban, ide értve a munkaba jarassal kapcsolatos utazasok aranyat, a gépkocsi

hasznalatot és az utazas napszakat.

Munkahelyek, lakoteriilet és egvéb teriilet-felhasznalas — A varosi tertiletek kozlekedési igényeinek
kialakulasaban a lakoteriletek és munkahelyek tipusa, elhelyezkedése és koncentracidja alapvetd
fontossagu tényez6. A munkahelyre torténé utazasok jelentés szama reggel a lakotertletekrdl
indul ki, és délutan vagy este oda tér vissza. A gazdasagi és kozlekedési feltételek valtozasa miatt
azonban megvaltozik a munkaidé és az adott tertlet allas-kindlata, a lakoteriiletek és munkahelyek
terileti elhelyezkedése egyre széttagoltabb lesz, ezért a kozlekedési aramlatok térben és id6ben
rendszertelenebbé valnak. Mindez visszahat a hagyomanyosan csucsidészakon kivil megjelend
nem munkahelyi célt utazasokra is. A varosok kozponti tertiletén, illetve nagyobb varosok esetén
a varostész koézpontokban elhelyezked6 munkahelyek fajtaja és szama, centralizaltsiga hatast
gyakorol a kozlekedési szokasokra, pl. az utazasi tavolsagot, az utazasi id6t és az utazaslancok
kialakulasat tekintve.

A teriileti fejlesztések strlisége, Gsszefligaése, a tervek kialakitasa és az uti célok elhelyezése

kiilonb6z6képpen befolyasoljak a forgalmi tervezést. A népesség strlsége a lakoteriileteken
intenzfvebb tertilet-felhasznalds esetén kedvezébb gyalogos létesitményeket és jobb kozdsségi
kozlekedést igényel. A vegyes teriilet-felhasznalas, az 6sszefiiggd fejlesztés a motorizalt utazasok
szamat mérsékelheti, mert tobb igény elégithetd ki gépkocsival torténd utazas nélkil. A varosi
tervezési elemek (az utcahalézat, a tombok mérete, a jardak megléte és folytonossaga, a kozosségl
kozlekedéssel valo ellatottsag) helyes és tudatos alkalmazasa elGsegitheti a gyalogos mozgasok és a
kozosségl kozlekedési modvalasztas nagyobb részaranyat. Az uti célok elérhetésége Osszefigg a
modvalasztassal, az utazasok hosszaval és az utazaslincok kialakulasaval.
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Foldrajzi jellemzok — A telepiilés foldrajzi méretének, kiterjedésének novekedése altalaban
komplexebb, Gsszetettebb tervezést és modellezést tesz szitkségessé. A foldrajzi kiterjedésen belul
lényeges a tertlet-felhasznalasi funkcidk és strtségek alakuldsa. A természeti jelenségek
kozlekedési akadalyokat képezhetnek, ilyen lehet egy varosi foly6 keresztezési lehet6ségeinek
meghatarozott szama. A természetes hatarvonalak ugyanakkor kedvezé alkalmat adnak a
modellek kalibralasara és validalasara, mert a keresztezési helyeken koncentralédé forgalmat
nagyobb pontossaggal lehet a modellezés soran meghatarozni.

A klimavaltozas hatdsai a varosi kozlekedésben is érvényestilnek, amennyiben a kedvezétlen
id6jaras és annak barmely kovetkezménye a kozlekedési rendszerek teljesit6képességét és
mikodését befolyasolja. A tervezés és modellezés soran figyelembe kellene venni ezeket a
hatasokat, azonban a jelenleg még fejlesztés alatt all6 kérnyezeti modellek id6horizontja tdalnyulik
a forgalom elérebecsléssel dolgozé modellekén. Az elemzési eszk6z6k megvalasztasanal ezért
kell6 6vatossag és kortltekintés indokolt.

A tertlet-felhasznalds szabalyozasa és a varos iranyitasanak erdssége visszahat a jov6beni

valtozasok tervezhetGségére. Egy varos és kornyéke erds regionalis irdnyitassal és behatarolt
névekedéssel egészen mas utazasi helyzetképet hatiroz meg, mint egy széttagolt helyi iranyitassal
rendelkezé varosi tertilet, amelyen apré onkormanyzatok elkilonilten mikédnek. Ez utébbi
esetben hatarozott teriilet-felhasznalasi valtozasokat sokkal nehezebb elérni, még ha ezeket
sikertilne is jol modellezni. Ilyenkor a forgalom elérebecslé modell érzékenysége adhat segitséget.

Specialis forgalomkelté tényez6k — egy udulétertilet esetén az oda latogatok nagy aranya miatt

megvaltoznak a forgalmi jellemzdk, és ez attdl is fiigg, hogy a latogatok egy vagy tobb napra
érkeznek a teriletre. Kis és kézépvarosokban mukods egyetemek tipikusan eltéré kozlekedési
szokasokat eredményeznek. A fiatal népesség nagyobb aranya miatt tobb iskolai célu és
csucsidészakon kiviili részmunkaidés munkahelyi utazas varhaté. A mod szerinti megosztasban a
hasonlé méretd, de egyetem nélkili varosokhoz képest magasabb lesz a kerékparos, a gyalogos és
a k6z0sségi kozlekedéssel megtett utazasok aranya. Egy kozigazgatasi kozpont, pl. megyeszékhely
ugyancsak eltéré utazasi jellemzéket mutat egy hasonld nagysagu, de ilyen funkcié nélkili varossal
Osszehasonlitva. Az eloszt6 repulétérrel rendelkezé varosok szintén sajatos utazasi helyzetképet
mutatnak.

Alternativ kézlekedési médok jelenléte vagy igénye befolyasolja a kézlekedési modvalasztast. Az

egy személy altal elfoglalt személygépkocsi mellett megjelend egyéb lehetéségek figyelembe vétele
az alkalmazott modell jellemz6itSl, komplexitasatél figg. Gyakori napjainkban egy ) kotott
palyas kozosségl kozlekedési eszkoz modellbe illesztése, olyan altalanosithaté paraméterekkel,
melyek felhasznalhatok a mod szerinti forgalom megosztas becslése, kalibralasa és validalasa
soran.

A koézathalézat és a forgalmi korilmények eltérései kilonb6z6 tervezési és modellezési
kovetelményeket tamasztanak. Ha a vizsgalt tertleten jelentések a torlédasok, érdemes a
modellben az utazasi idSket visszacsatolni a kozlekedési szokasjellemz6k torlédas-fuged
megvaltoztatasa érdekében. A torlédasmentes tertleteken, ahol a forgalom féként varosi
féutakon halad, eltéré forgalomnagysag-késedelem fiigevények lesznek érvényesek. Az atmend és
a cél-ered6 forgalom figyelembe vétele minden esetben sziiksége, de ha az atmené forgalom
mértéke sziikségessé teszi, érdemes megvizsgalni a tervezési teriileten kivili elvezetés lehetSségét.
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2.3.3 [Forgalomfelvételek tipusai

A forgalmi tervezéshez elészor meg kell ismerni a jelenlegi forgalmi helyzetet, akar kozuati
forgalomrdl, akar kozosségi kozlekedési utasforgalomrél van szé. A jelenlegi forgalom
megismerését szolgaljak a kiilonboz6 forgalomfelvételek. A felhasznalok, dontéshozok igénye a
naprakész forgalmi adatok irant egyre novekszik. Forgalmi adatok, forgalmi idésorok, a forgalom
Osszetételére vonatkozo informaciok szitkségesek:

e atervezéshez: forgalmi méretezés, palyaszerkezet méretezés céljara,
e a fenntartasi és tizemeltetési feladatok ellatasahoz (kozutak szolgaltatasi osztalyba sorolasa),
e akaros kornyezeti hatasok (zaj, leveg6szennyezés, stb.) mértékének meghatarozasahoz,

e az Gtligyl igazgatas részére, kutatasokhoz, fejlesztési tervekhez, teriiletfejlesztési
koncepcidkhoz.

A kilonbozé forgalomfelvétel tipusokat a 2.3.2. abra mutatja be.

Forgalom- ||
1
1 1
Mennyiségi Minéségi
(volumen) -hova
1
1

1 1 1
Kozati Kozforgalma | Célforgalmi | Rendszam |
keresztmetszeti kozl, utasszam iké : leolvasas
Kozuti
kordonpont

—{|Haztartasfelvétel

||| Kozforgalmu
Kozl |

2.3.2. dbra Forgalomfelvételek tipusai

A forgalom megismerése lehetséges mennyiségi és mindségi szempontbdl. A mennyiségi
szemléletben egy adott keresztmetszet vagy szakasz, esetleg csoméponti irany forgalomnagysagat
és a forgalom jarmuosztalyok szerinti 6sszetételét veszik fel. A mindségi szemlélett felvételek az
utazasok kiindulé pontjat, végpontjat és okat kivanjak megismerni, figyelemmel a hasznalt
kozlekedési modra.

A gépjarmuiforgalom iranyonkénti és kapcsolatonkénti honnan-hova felvétele lehetséges a
rendszamok leolvasasaval egy adott teriillet hatirain, majd a be- és kihaladé rendszamok
Osszevetésével megallapithatok a forgalmi aramlatok nagysagai. Az utazé személyek kikérdezése a
legjobb, de egyben a leger6forras-igényesebb megoldas, mely torténhet a jarmivek megallitasaval,
a haztatasok tagjainak kikérdezésével vagy a koz6sségi kozlekedés utasainak kikérdezésével.
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2.3.4 Kozuti forgalomszamlilisok

Az orszagos kozutak keresztmetszeti forgalomszamlalasat a kozuitkezel6 szervezetek végzik a
Koézuti kozlekedésrol szolé 1988. évi 1. torvény [2] elbirasa szerint. A keresztmetszeti
forgalomszamlalasok két f6 és egymassal szervesen Osszefiiggd eleme a kozuti forgalom
figyelemmel kisérése és a mellékallomasi programmal bévitett atfogd forgalomszamlalas. A
keresztmetszeti forgalomszamlalds 1995-t6l kezd6d6en ugynevezett ,,g6rdilé” rendszerben kertl
végrehajtasra, a teljes kord forgalomszamlalas egymast kovet6 5 éves ciklusokban torténik,
minden évben a halézat 6todrészén. Az évente feldolgozott keresztmetszeti forgalomszamlalasi
eredmények let6ltheté6 médon elérheték az Interneten:

http://internet.kozut.hu/szakmai/orszagos kozutak adatai/eredmenvek/Lapok/default.aspx

Az 6nkormanyzati utakon csak esetenként, altalaban valamilyen tervezési feladat felmertilésekor
végeznek forgalomszamlalast, igy sajnilatos médon — néhany telepiilés kivételével — az
onkormanyzati utak forgalmarol nem éllnak rendelkezésre adatok.

A keresztmetszeti forgalomszamlalas modszere a mintavételes (sampling) médszer, amely id6beni
és térbeni mintavételt jelent. Az id6beni minta az 1-2 naptdl az 1-2 héten at esetenként a teljes évi
365 nap 24 6ras forgalmanak felvételéig terjed. A térbeni mintavétel jellemzdje, hogy egy adott
utkeresztmetszethez néhany km-es érvényességi szakasz tartozik, amelyen belil a forgalom
valtozasa nem szamottevl. A részletes eljarasi szabalyokat az orszagos kozutak keresztmetszeti
forgalmanak szamlalasara vonatkozé Utiigyi miszaki elSiras [3] tartalmazza.

A mintavételes szamlalas alapjat a forgalom lefolyasanak id6ébeni ismétl6dései adjak meg, mert a
napi, a heti és az éves forgalmi ingadozasok, valtozasok jellegzetes torvényszerségeket,
ismétlédéseket kbvetnek. A nagyobb vagy teljes éves mintabol meghatarozhat6 forgalom-lefolyasi
jellemz8k ismeretében kiszamithaté egy rovidebb idejd mintabol az egész évre vonatkozo
atlagérték. A mintavételes forgalomszamlalas 1ényegét tikrozi 2.3.3. abra.

Hely4 | EANF |
Rovid ﬁ
ideji Py
e :"> szamitas
meres becslés

Foly‘amatos tizemii méréhelyek |

>

1d6

2.3.3. dbra A mintavételes forgalomszdmlalds lényege

2.3.5 A kézuti forgalom jellemzéi

A kozati forgalom nagysagat altalaban két {6 jellemzével adjak meg, ezek az éves atlagos napi
forgalom és a mértékadd oraforgalom (vagy cstcsoéra forgalom). A szamlalas jarmtosztalyonként
torténik, melyeket a hivatkozott miszaki el6iras tartalmaz. A legfontosabb jarmdosztalyok:
személygépkocsi, autébusz, kénnyl tehergépkocsi, nehéz tehergépkocsi, poétkocsis szerelvény,
nyerges szerelvény, motorkerékpar, kerékpar.
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Az éves atlagos napi forgalom az utkeresztmetszetben egy naptari év alatt a két iranyban
egyiittesen athaladé jarmivek szama osztva az év napjainak szamaval. Jele hivatalosan EANF, a
tervezési gyakorlatban ANF, mértékegysége jarmi/nap [j/nap] vagy egységjarmé/nap [E/nap).
Az egységjarmire torténé atszamitas a kilonb6z6 jarmutosztalyokat a személygépkocsira vetiti a
forgalomzavar6 hatds aranyaban, igy példaul a nyerges szerelvények atszamitasi tényezdje 2,5
személygépkocsi egység.

ANF=f-.a-b-c

ahol fa ténylegesen mért forgalom, @ napszaktényez8, mely 24 6ras atlagértéket képez, & a napi
tényez6, mely heti atlagértéket képez, ¢ a havi tényezd, mely éves atlagértéket képez.

Mértékado oraforgalom az olyan o6rankénti forgalmi érték, melyet a forgalom évenként 50 6ran at
elér, illetve meghalad. Jele MOF, mértékegysége jarmii/éra [j/6ra] vagy egységjarmi/ora [E/6ra].
A mértékado oOraforgalom fogalmanak jelentése az, hogy mivel a méretezés ennek alapjan
torténik, egy évben 50 oran at el kell viselni az adott utszakaszon a kapacitast meghalado
forgalmat, vagyis a torlédast. Ennek egyszerti gazdasagossagi oka van, ugyanis altalaban nem
indokolt az el6forduld legnagyobb szélséségre méretezni.

MOF,, = o, - ANF

ahol w;, a csticsora-tényezd, jellemzé értéke a teleptilések nem udulé jellegt belteriletén ws,= 0,1

b

Havi és azon belil naponkénti forgalomlefolyasokra mutat példat a 2.3.4. abra.

A+ 60+ 310 sy SZAKESFERGRVAR 1L 1000 e D+ 60+ 310 sy SZOKESFERGRVAR 1L

Hiewss duesb

2.3.4. dbra Példdk havi és napi forgalomlefolydsokra (balra janudri, jobbra mdjusi forgalmak)

A kozuti forgalom egy tovabbi lényeges jellemzé adata a forgalmi teljesitmény, amely a
keresztmetszeti forgalom ¢és az annak megfelel6 érvényességi szakasz hosszanak szorzata
(ANF*athossz), mértékegysége jarmikilométer/nap [jkm/nap] vagy egységjarmi-kilométer/nap
[Ekm/nap].

Az orszagos kozuthalézat forgalmi teljesitményének alakulasat utkategérianként a 2.3.5. dbra
szemlélteti. Az abran lathatd, hogy a gyorsforgalmi uthalézat kiépulésével parhuzamosan annak
forgalmi teljesitménye dinamikusan névekedett, mig a t6bbi utkategériaban lényegében azonos
szinten maradt a forgalmi teljesitmény. Az orszagos kozuthalézat Osszes forgalmi
teljesitményének alakulasa a kozelmultban a gazdasagi helyzet kedvezétlen valtozasat tikrozi.
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Forgalmi teljesitmény

140

millié E km/nap

Atlagos napi forgalmi teljesitmén'

2001. 2002. 2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010.

Ev

B Gyorsforgalmi tthélézat B [.rendii féutak 0O /l.rend(i féutak 0O Mellékutak

2.3.5. dbra A forgalmi teljesitmeények alakulisa [4]

2.3.6 Célforgalmi felvételek

A teleptilések kozlekedésének tervezésében a keresztmetszeti forgalmak ismerete mellett
rendkiviil fontos a teleptilésen beltili és a teleptlést érint6 helyvaltoztatasi igények megismerése. A
helyvaltoztatasi illetve utazasi igények megismerését a célforgalmi vagy mas néven honnan-hova
felvételek teszik lehetévé. Ezek egyik jellemz6 moédja az Gt menti kikérdezés, masik jellemzé
moédja a haztartasok felkeresésével torténd felvétel, roviden haztartasfelvétel, ahol a haztartast

alkoto személyek napi mozgasait jegyzik fel.

Napjainkban mar sikerrel alkalmazzak a személyes talalkozas nélkili, mobil telefonos vagy az
Internet segitségével torténé haztartasfelvételeket is. A megkérdezettek szamara egy csekély
jutalom kitGzése vagy annak megnyerési lehet6sége fokozza a valaszadasi hajlandésagot. A
haztartasfelvétel jellemzéen mintavételes eljarassal torténik, a sziikséges minta méretére iranyado
értékeket tartalmaz a 2.3.2. tablazat.

2.3.2. tablazat Haztartdasfelvétel mintanagysaga

Javasolt Minimum
A tertilet népessége f6 | mintanagysag mintanagysag
lakéegységek lakoegységek
50 000 alatt 20 % 10 %
50 000 — 150 000 12,5 % 5%
150 000 — 300 000 10 % 3%
300 000 felett 4% 1%

A legutobbi Orszagos Célforgalmi Felvételt a Kozlekedéstudomanyi Intézet végezte 2009-ben. A
személygépkocsi forgalmi minta hetven kivalasztott kistérségben kikérdezett, 6sszesen 24 ezer
reprezentativ haztartas utazasaibodl allt. A részletes elemzéshez felhasznaltak a BKV 2004-bdl
szarmazé févarosi haztartas-felvételi eredményeket és a KSH teherforgalmi felvételi adatait.
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Az Orszagos Célforgalmi Felvétel forgalmi részletezettségét és Osszetevoit részletesen a
Kozlekedésépitési Szemle 2010. 9. szamaban megjelent cikkek [5] ismertetik.

Az at menti kikérdezéses, kordonpontokon térténd szamlalas a gépjarmavek megallitasaval és a
vezet6 helyszini kikérdezésével torténik. Csak renddri segitséggel végezhetd, és a végrehajtas
soran elsédleges a szamlalé személyzet biztonsaga (2.3.6. dbra). Az elfogadtatas, az elézetes helyi
kommunikacié a siker zaloga, mert az ismert szituaciéval valé talalkozas noveli a valaszadasi
készséget. Ugyelni kell arra is, hogy a felvétel ne okozzon jelent6s torlédast a forgalomban,
torlodas esetén rovid sziinetet kell tartani. A mintavételes kikérdezés mellett mindig sziikséges
keresztmetszeti szamlalas az alapsoksag megismerésére.

2.3.6. abra Kordonponti kikérdezéses forgalomfelvétel Solnokon

Irodalom

1. Horvath Balazs - Koren Csaba - Prileszky Istvan, Toéth-Szabé —Zsuzsanna:
Kozlekedéstervezés Universitas-Gy6r Nonprofit Kft. Gyér 2007.

2. 1988. évi L. torvény a kozati kézlekedésrol

3. Magyar Utiigyi Tarsasig: Orszigos kozutak keresztmetszeti forgalmanak szamlalisa és a
forgalom nagysaganak meghatarozasa 2009. e-UT 02.01.21

4. Magyar K6zat Nonprofit Zrt. Orszagos Kozati Adatbank

5. Kozlekedésépitési Szemle 2010. 9. szam az Orszagos Célforgalmi  Felvételrél
http://szemlelrg.hu
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2.4 A varosi uthal6ozat forgalmi modellezése és tervezése

2.4.1 A forgalmi modellezés és tervezés célja

A forgalmi modellezés és tervezés célja az utazasi illetve helyvaltoztatasi igények kielégitésére
alkalmas hal6ézat megalkotasa, a kozlekedési méd megvalasztasaval a forgalmi terhelések
meghatarozasa, valamint a kapacitas kihasznaltsag vizsgalata. A forgalmi modellezés és tervezés
jellemz&en egy jovébeni haldzatot vizsgal és értékel, de a modell kalibralasahoz sziikséges a
jelenlegi hal6zat és a rajta lebonyol6dé forgalom ismerete.

A teleptilési kozlekedéstejlesztési tervek kidolgozandé munkarészei kozé tartozik a jelenlegi
helyzet vizsgalata, a forgalom jévébeni alakulasanak elemzése (elérebecslés), a fejlesztési stratégia
kialakitasa és a jovObeni haldzat tervének elkészitése, a megvalositand6 projektek értékelése és
rangsorolasa. A tervezési 1épések kozil a tavlati forgalommal foglalkozé 1épés igényli a forgalmi
modellezést, mely altalaban forgalmi rétegekre osztva torténik, megktlonboztetve legalabb a
személy- és teherforgalmat, a személyforgalmon belil elkiilonitve az egyéni és a kozosségi
kozlekedést.

A teleptlés és forgalom viszonya szempontjabdl megkilonboztethets az atmend, a cél-eredd és a
bels6 forgalom (2.4.1. abra). Az atmend forgalom a teleptilésen kivilrdl indul ki és a teleptilésen
kivil éri el a céljat, mikozben érinti a teleptilést. Az atmend forgalom ismerete a telepiilést
elkertlé utszakasz tervezéséhez fontos, mely egyben a telepiilésen belili atkelési szakasz
lehetséges tehermentesitését, forgalmanak mérséklését is lehetévé teszi. A cél-eredé forgalom
egyik végpontja, kiindul6 vagy célpontja a teleptlésen belil van, mig a masik végpont a
teleptilésen belill, ez a fajta forgalom tehat mindenképpen atlépi a teleptilés hatarat. A cél-eredd
forgalom nagysagat jellemzéen a telepiilés-szerkezeti kapcsolatok, a teleptlilés vonzé hatasa
hatarozza meg. A belsé forgalom nem 1ép ki a telepiilésbél, kiindulasa és célja a teleptilésen belil
talalhato, ismerete a telepiilésen beliili uthalézat kialakitasa és méretezése szempontjabol lényeges.

cél-eredé
—p

atmené

belso

2.4.1. dbra A telepiilés és a forgalom viszonya

Az atmend és a cél-ered6 forgalom aranya jellemz&en a telepiilés hataran elvégzett kikérdezéses
szamlalassal allapithat6 meg, emellett széba johet a rendszam megfigyelés modszere is. A belsé
forgalom megismerésére a statisztikailag jol megalapozott mintavételes haztartasi kikérdezés a
legalkalmasabb, ezt kivalthatja a korszertibb mobil telefonos, esetleg internetes felmérés.
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A klasszikus forgalmi tervezési 1épésekbdl alakult ki az ugynevezett négy lépcsés forgalmi
tervezés, melynek részei:

e a forgalomkeltés és forgalomvonzas (kérzetenként),

e a forgalom szétosztasa (korzetek kozotti honnan-hova matrix),

e a forgalom megosztasa (utazasi mod szerint),

e a forgalom raterhelése (az uthalézatra).

A forgalmi modellezéshez és tervezéshez a teleptilést forgalmi korzetekre osztjak. A teleptilési
forgalmi korzetbeosztasanak részletessége a célnak megfelel legyen, a korzetenkénti alapadatok
(népesség, jarmu-ellatottsag, gazdasagi mutatok, teriilet-felhasznalas jellege) elérheték legyenek.
Tovabbi forgalmi korzeteket képeznek a telepiilésre érkezé utak telepiilésen kiviili szakaszai. A
forgalmi korzeten beltli helyvaltoztatasokat a modellezés soran altalaban elhanyagoljak.

A négy lépcsés forgalmi tervezés kiindul6 adatai:

e hialézatok — uthalézat és kozosségi kozlekedési haldzat azok jellemzéivel (sebességek,
koz6sségi kozlekedési gyakorisagok, utazasi koltségek, csomdpontok, parkoléhelyek stb.)

e tarsadalmi-gazdasagi adatok — lakdsok szama, népesség, munkahelyek, szolgaltatasok,
haztartasi jellemz6k (pl. kor, nagysag, jovedelem)

e kozlekedési szokasjellemz&k — megfigyelt vagy kikérdezett szokasjellemzOk haztartas-
felvételbdl, forgalomszamlalasbodl, koézosségi kozlekedési utas-felvételbdl, ide értve az
utazastipusokat (az utazas célja szerint), az utazas napszakat, a moédvalasztast, valamint a

kozlekedési rendszer tervezett valtozasaira torténd reagalast.

2.4.2 A négy lépcsds forgalmi tervezés lényege

A négy lépcsés forgalmi tervezésben (mas néven modellezésben) a helyvaltoztatasok alapegysége
az ,utazas’, melynek meghatirozasa ez esetben: egy személy vagy egy jarmii mozgisa egy
kiindulasi ponttdl egy célpontig kézbensé megallas nélkil. A forgalmi okbdl (pl. jelzélampas
csomopont tilos jelzésénél, esetleg torlédasban) torténé megalldis nem szamit kézbensd
megallasnak, csak a valamilyen célbol torténé megallas. A kilonb6z6 okokbdl utazéd személyek
kilonbozbéen viselkednek, ezért az utazasokat a négy 1épcsés modellek t6bbségében az utazasi cél
szerint elkiilonitik. Az ati célok szama és meghatarozasa a rendelkezésre allo informaciétdl fugg,
melyek a modell bemené adatait képezik. A legtébb klasszikus modellben harom utazasi célt
illetve utazastipust kilonboztetnek meg: az otthonrél a munkaba, az otthonrél mas céllal és a
nem otthonrdl kiindul6 utazasokat.

A forgalomkeltés célja, hogy minden utazastipusra megbecsiilje minden egyes helyszinen az adott

helyszinrél kiindulé vagy oda beérkez6 utazasok szamat. Ehhez a becsléshez az adott helyszin
varosszerkezeti jellemz6it, aktivitasat veszik figyelembe. A legtobb modellben a helyszineket
toldrajzi egységekbe, forgalmi korzetekbe szervezik, és az adott kérzetbdl kiinduld, illetve az oda
beérkezé utazasszamot hatarozzak meg. A napi utazasok becstlt mennyiségének dimenzidja a
modelltS] fiigg, altalaban jarmiivel megtett utazas vagy személy altal végzett utazas. Ez utébbi
lehet motorizalt (személygépkocsi vagy kozosségi kozlekedés hasznalataval), valamint lehet teljes
kord, mely tartalmazza a nem motorizalt (kerékparos és gyalogos) helyvaltoztatasi médokat is. A

forgalomkeltési modellekben sziikség van valamilyen magyaraz6 valtozoéra, amely az utazast
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kivalté viselkedéshez kapcsolodik, tovabba valamilyen fliggvényre, amelynek segitségével a
magyarazé valtozobdl az utazasok szama becstlhets. A jellemzé magyarazé valtozok kozé
tartozik a haztartasok szama, altalaban csoportositva a haztartisban ¢él6 személyek, az aktiv
keresSk, a gépjarmuvel rendelkezés, a jovedelmi szint vagy a foglalkoztatas tipusa szerint. A
forgalomkeltési 1épés eredménye, kimenete minden forgalmi korzet esetén a keltett és vonzott
utazasszam utazastipusonként. Az utazasokat a korzetek szamaval megegyez6 méretd négyzetes
matrixba, a forgalmi matrixba rendezve az utazaskeltés a matrix sor- és oszlopOsszegeit adja meg,.

A forgalomszétosztas, mint kovetkezé 1épés célja, hogy meghatarozza az egyes korzetek kozotti

utazasok szamat minden korzetpar esetén. A matrix reprezentacioban ez a 1épés az utazaskeltés
soran eléallitott, sor- és oszloposszegekkel rendelkezd, de még tres matrix |, kitoltése”, vagyis a
keltett és a vonzott forgalmak, utazasok Osszekapcsolasa. Az eljarasbol kovetkezik, hogy a
forgalmi modellezés a kdrzeten belili utazasokkal nem foglalkozik, azokat elhanyagolja, ezért a
forgalmi matrix féatldjaban 1év6 elemek értéke 0. Ezzel ellentétben a vizsgalt tervezési teriileten
kivilrél érkezé vagy oda tavozé utazasokat figyelembe lehet és kell venni, ami a forgalmi
matrixban tovabbi sorok és oszlopok felvételével valdsithaté meg. A teljes forgalmi matrix tehat
tartalmazni fogja a tervezési tertlet belsé forgalmat, a tervezési teriilethez kapcsolédd cél-ered6
forgalmat és a tervezési terilleten atmend forgalmat egyarant. A forgalomszétosztas szintén
igényel magyarazé valtozokat és Osszefiiggéseket. A magyaraz6 valtozok egyrészt a korzetek
kozotti utazasi koltségekhez vagy utazasi id6khoz kapcesolodnak, masrészt a kiinduld és a cél
korzetek forgalmat eredményezé aktivitasat jellemzik. A forgalomszétosztasi 1épés eredménye,
kimenete az egyes korzetek kozotti utazasok szama utazastipusonként, vagyis a kitoltott forgalmi
matrix. Minden utazastipust egy 6nallé réteg képvisel a forgalmi matrixokban.

A forgalom megosztasa az utazasi mod szerint a négy lépcsés forgalmi tervezés harmadik 1épése.

Ebben a lépésben a forgalomszétosztas kimeneteként eléallitott forgalmi matrix elemeinek utazasi
moéd szerint megosztasa torténik meg, melynek eredménye a méd szerint megosztott forgalom.
Az egyes modok egymashoz és az 6sszes utazashoz viszonyitott aranya a mod szerinti megoszlasi
arany (modal split). Az utazasi médok meghatarozasa fiigg a vizsgalt foldrajzi tertileten elérhet6
lehet6ségektdl és az igényelt elemzési mélységtSl. Altaliban a kévetkezé médokat hasznaljak:
személygépkocsi, k6z6sségi kozlekedés és nem-motorizalt moédok.

A kozosségi kozlekedés részletesebb vizsgalata esetén a megkozelitési lehetéséget (gyalogosan
vagy autoval), illetve a szolgaltatas tipusat (helyi busz, expressz busz, hagyomanyos vasut,
,,konnyd” vasut, elévarosi vasut stb.) is szamitasba veszik. A személygépkocsival torténé utazasi
mod részletesebb vizsgalata esetén jellemzéen a foglaltsagot veszik figyelembe (egyedili vezetd,
két személy megosztott hasznalata stb.). Ha a vizsgilat nem ennyire részletes, a személygépkocsi
foglaltsag alakulasa akkor is figyelembe vehet6 a foglaltsagi tényezé bevezetésével, mely a
személygépkocsival megtett személyi utazasokat gépkocsi utazasokka alakitja a raterhelési 1épés
el6tt. A forgalom megosztasinak eredménye, kimenete a modvalasztas utan kapott személyi
utazasi matrixok utazasi mod és utazastipus szerinti bontasban, valamint a jarmidvel megtett
utazasok forgalmi matrixa.

A forgalom raterhelése az utolsé 1épés a négy 1épcsés forgalmi tervezésben. Ebben a lépésben

kilon-kilon torténik az uthalozatra és a kozosségl kozlekedést haldzatra a forgalom raterhelése.
Az athalézati raterhelés soran a forgalmi matrixban talalhaté jarmtutazasokat az uthalézaton a
kiindul6 és a célkorzetek kozott haladd utvonalakra helyezik. Az athalézati raterhelés eredménye
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az egyes utszakaszok gépjarmiforgalma napszakonként, esetleg jarmutipusonként. Az utazasi
sebességek és utazasi id6k becslése, mely az egyes szakaszokon megjelend forgalomnagysagokhoz
és az esetleg kialakul6 torlédasokhoz kapcsolddik, szintén része a folyamatnak. A kézosségi
kozlekedési raterhelés a kozosségi mod szerinti forgalmi matrixban 1évé  utazasokhoz
meghatarozza az tutvonalakat a kiindulé és a célkorzetek kozott, majd azokat a kozosségi
kozlekedési halozat utvonalaira és szakaszaira csoportositjia. Eredménye a kézosségi kézlekedési
vonalak forgalmi terhelése, valamint a megallohelyeken fel- és leszallé utasok szama.

A modellezés soran a napszakok figyelembevétele lényeges szempont, éltalaban a napi
utazasokbol reggeli és délutani csucsidGszaki, valamint napkozbeni és esti (éjszakai) utazasi
matrixokat képeznek. Ez megtorténhet a forgalomkeltés és a raterhelés 1épései kézott barhol. A
legtobb olyan forgalmi tervezési modell, mely napszakokat is vizsgal, az utazastipustol fliggd
napszak- illetve csucsora tényezOket alkalmaz, bar léteznek részletesebb és bonyolultabb
napszakvalasztasi eljarasok is.

A négy lépcsés forgalmi tervezés jellemzéen a személyforgalommal foglalkozik. A varosi
teriileteken fontos azonban a teherforgalom, az aruszallitas, a kereskedelmi jarmtvek mozgasa is,
melyet érdemes kiilon modellezéssel megismerni. Régebben a személygépkocsi utazasokkal
aranyosnak tételezték fel a teherforgalmat, de napjainkban mar rendelkezésre allnak a
teherforgalmi matrixot el6allité modszerek és eljarasok.

A négy 1épcsos forgalmi tervezés varosfejlesztésben betoltott szerepét illusztralja a 2.4.2. abra.

Terlletfelhasznalas Kozlekedésfejlesztés Forgalomszervezés
pl. Uj fejlesztések pl. Uj villamosvonal pl. parkolasi rendszer

Tarsadalmi-gazdasagi
adatok

Forgalomkeltés

—>| Forgalomszétosztas

Forgalom megosztas

Forgalom raterhelés

2.4.2. dbra A négy lépesds forgalmi tervezés helye a virosfejlesztésben [1]

A forgalmi modellek validalasa (mely nem azonos a kalibraldssal, hanem egy azt kovet6 kilon
lépés) igen fontos a gyakorlati felhasznalhatosag szempontjabol. A modell validalasa és

hasznalhatosaganak ellen6rzése megkoveteli az el6zetes tervezést, valamint a validalashoz
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szitkséges alapadatok biztositasat. A validalas lényege a kalibralt modell alkalmazasa és az
eredmények Gsszehasonlitasa olyan adatokkal, melyek tényleges megfigyelésb6l szarmaznak, de
nem kertltek felhasznalasra a modell kidolgozasa és kalibralasa soran. A validalas folyaman a
modell megfeleld illetve elfogadhat6 pontossagat és megbizhatdsagat vizsgaljak. Ennek érdekében
azt elemzik, hogy a jelenlegi forgalombdl kiindulva eredményként mennyire j6 kozelitéssel adja
vissza a modell az uthalézat keresztmetszeti forgalmait és a kozosségi kozlekedési terheléseket.
Egy eltéré folyamat az érzékenység vizsgalat, melynek célja a modellben az utazasi igények
valtozasat el6rebecslé képesség értékelése a kiinduld feltételezések valtoztatasa esetén. Fontos az
el6rebecslésben rejlé bizonytalansag megértése és helyes kezelése, ami egyrészt a kiindulé adatok
mindségével, masrészt a modell érzékenységével fligg Ossze. A tilzott pontossagra torekvés
valéjaban nem lehet a tavlati halézatot tervez6 mérnok elvarasa, mert sok esetben, példaul a
szitkséges forgalmi savok szamanak meghatarozasakor elegendé lehet a tavlati forgalomnagysag
kozelits ismerete.

2.4.3 A négy lépcsds forgalmi tervezés modszerel

Forgalomkeltés

A forgalomkeltés modszere lehet projektiv vagy analitikus, alkalmazhatok kategoria-modellek és
regresszios modellek. A projektiv vagy novekedési tényezés modell egy vagy tébb névekedési
tényezével dolgozik, mely lehet akar kérzetenként is eltérd, de a legegyszertibb esetben a telepiilés
egészére azonos. A novekedési tényezbs elérebecslés inkabb révidebb id6tavra alkalmazhato, és

olyan esetben, amikor nem varhato jelentés varosszerkezeti valtozas.

A novekedési tényezés modell alapképlete:
Fi =t fi

ahol: F, a jovére el6rebecsult forgalom nagysiga (utazas vagy jarmi/idészak), f; a forgalom

7
jelenlegi, megfigyelhetd nagysaga, és £ a ndvekedési tényezo.
Az analitikus modellek a varosszerkezeti valtozok jovében varhat6é értékeibdl kiindulva
valamilyen figgvény szerint hatarozzak meg a keletkez6 forgalmat. A figgvény paramétereinek
kalibralasat altalaban a jelenlegi valtozok és a jelenlegi forgalom kozotti regresszios Osszefliggés
vizsgalataval hatarozzak meg.

Példa regresszios fiiggvényre:
R =al; +a,M; +a;1; +a,5;

ahol: P, az 7 korzetb6l kiindulé forgalom, I, az 7 korzet lakosszama, M, az 7 koOrzet

munkahelyeinek szama, [, az 7 korzet iskolai féréhelyeinek szama, §; az 7 korzet szolgaltatoi
munkahelyeinek szama, @, ,a paraméterek.

Forgalomszétosztas

A forgalomszétosztas soran a korzetek kozotti forgalmakat (az utazasi matrix elemeit) egyenként
szamitjak ki. A honnan-hova forgalmi matrixban a sor- és oszlopdsszegek iteraciéval tehetk
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azonossa a forgalomkeltés és forgalomvonzas értékeivel. A forgalomszétosztas gyakran hasznalt
modelljei a névekedési tényezés modell és az altalanositott gravitaciés modell.

A névekedési tényezés modellben ismertek a jelenlegi forgalmak a korzetek kozott, és ezekbdl
kiindulva szamithatok a jovében varhato forgalmi értékek. Egyszert esetben egységes névekedési
tényez6t hasznalnak a teljes matrixra, de jellemzSébb a soronként és oszloponként eltéré
névekedési tényezSk alkalmazasa, mely utan egy kiegyenlités is sziikségessé valik, hogy a sor és
oszloposszegek azonossaga el6alljon. A novekedési tényez6s modellel olyan esetben érdemes
dolgozni, amikor nem varhato jelentés varosszerkezeti valtozas.

A gravitacios modellben az egyes korzetek kozotti kapcesolatra jellemz6 ellenallas értéke a
korzetek kozotti tavolsagtol, az utazasi id6tdl vagy — legtobbszor — az utazasi koltségtdl figg. A
klasszikus gravitaciés modell, ahol a nevezében a tavolsag négyzete szerepel, kevéssé alkalmas a
forgalomszétosztas céljara. Jobban bevalt az altalanositott gravitaciés modell, ahol a nevezében az
emlitett ellenallas figgvény jelenik meg. Altalaban még szitkség van egy kapcsolati tényezdre is,
amelynek értékét a kalibralas soran lehet meghatarozni.

Az altalanositott gravitacios modell képlete:

ahol: f; az 7 és j korzetek kozotti forgalom, a a kapcesolati tényezS, P, az 7. korzet kiinduld

forgalma, A, a ;. korzet vonzott forgalma, 7, az 7 és ; korzetek kozotti ellenallis nagysiga
(ellenallastiggvény értéke).

Forgalom megosztas

Az utazasi modok kozotti megosztas leggyakoribb modszere az tgynevezett Logit modell, mely
az egyes modok valasztasi valoszintiségét hatarozza meg. A Logit modell alapképlete:

V,

e mt
Pt =~
Zevmli
i
ahol: P, annak a valészindsége, hogy a ,,7” egyén az ,»/” utazasi modot valasztja, v,, az 7/’

utazasi mod hasznossaga a ,,/” egyén szamara.

Konkrétabb esetben az egyéni és a kz6sségi kozlekedés kozotti valasztasra vonatkozo képlet:

erk

Pkk - evek + evkk

ahol: P,, annak a valdszintsége, hogy az utazé a kozosségi kozlekedési modot valasztja, v, a
kozosségi kozlekedési mod hasznossaga, v, az egyéni kozlekedési moéd hasznossaga az utazo
szamara.

Tobb kozlekedési mod esetén, ha példaul a gyalogos és kerékparos kozlekedés lehet&ségét is
figyelembe veszik, a Logit modell médositott valtozatai alkalmazhatok, egyfelél a nevezében tébb
tag szerepeltetésével lehet megoldast talalni, masfel6l — és ez az elterjedtebb — tobb 1épésben
torténik a valasztas. Ez utobbi eset a beagyazott Logit modell, amelyben mindig két eset k6zott
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torténik a valasztas, de tobb szinten (pl. el6szor az egyéni és a kozosségi mod kozott, majd utana
a k6z6sségi modon belil az autébusz és a vonat kozott).

Forgalom raterhelés

A forgalmi raterheléshez sziikséges a jelenlegi és a tervezett jovobeni kozlekedési halézat (az
utobbi tobb valtozatban) ismerete, f6bb jellemz&ivel, paramétereivel egyitt. A raterhelés
modszere lehet statikus vagy dinamikus, egy vagy tobb Iépcsés, korlatozas nélkili vagy
kapacitaskorlatos, egyensulyi vagy sztochasztikus. Altaliban a tobb 1épesés kapacitaskotlatos
eljarasok adnak realisabb eredményt, és a dinamikus modellekkel lehet jobban kozeliteni a
valosagot. A dinamikus egyensuly idében valtozik a forgalom lefolyasatdl fliggen.

A korzetek kozotti utvonalak megvalasztasa az ellenallas figgvény (példa a 2.4.3. abran)
értékelésével torténik, az Osszes utazasi id6 vagy koltség minimumara térekedve.

TourTo
- »
d o B
\
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Forgsomaagysig 1 cinybn [Emm]
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2.4.3. dbra Példa iddben mérhetd ellendllds fiiggvényekre [2]

Az elméleti Wardrop-féle egyensulyi halozati raterhelés alapelvei:

e FHoyensulyi korulmények kozott senki sem tudja csOkkenteni utazasanak koltségeit
utvonalanak megvaltoztatasaval.

e Foyensulyi korilmények kézott egy kozlekedési halézaton az utazok 6sszkoltsége minimalis.

A gyakorlatban ez a helyzet ritkain fordul el6, mert az utazdk torlédas esetén akkor is
megvaltoztatjak az ttvonalukat, amikor azt az elmélet szerint nem kellene.

A raterhelés soran mindig szitkséges a modell kalibralasa a meglévé halézat keresztmetszetein
mért jelenlegi forgalmakkal. A jévébeni halézaton viszont figyelembe kell venni az 1) halézati
elemek altal generalt forgalmakat is.

Az ,,6t6dik” 1épesd

A tervezés soran foglalkozni kell a gyalogos és kerékparos kozlekedéssel (b6vebben kifejtve a 3.1.
fejezetben), tovabba az allé forgalom helyigényével (parkolds, rakodas, bévebben kifejtve a 4.7.
fejezetben).

A halézati valtozatok bemutatasa és értékelése a tervezés Osszefoglalasa. Fontos az eredmények
és javaslatok szemléletes, értheté bemutatasa térképeken és grafikonokon a nem szakemberek, a
politikusok, a dontéshozok szamara.
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2.4.4 A négy lépcsds forgalmi modellezés fejlesztési és felhasznalzsi lehetbségei
napjainkban

Az elmult években a klasszikus négy Iépcsés forgalmi modellezés szamos terileten
tovabbfejlédott [3]. A napszakok figyelembe vételét kiterjesztették egy teljes atlagos hétkéznap
modellezéséig. Tovabbi kiegészit6é 1épéseket illesztettek be, példaul foglalkoznak a gépjarmivek
rendelkezésre allasaval. Fontos elem a nem motorizalt forgalommal (kerékparosan és gyalogosan)
megtett helyvaltoztatasok szamitasba vétele az utazasi méd illetve a helyvaltoztatas médja szerinti
megosztasban. Tobb esetben javitottak a meglévé modell 6sszetevoket, igy példaul bevezették az
utazasok szétosztasa soran az uti cél valasztasaban is a Logit eljarast.

Az adatgyijtési technikak terén jelentds elérelépés tortént a miholdas helymeghatarozas (Global
Positioning Systems, GPS) bevezetésével. Mind a haztartasfelvételek, mind a kozosségi
kozlekedési utas felvételek megbizhatdsaga javult, és pontosabbak lettek a forgalomszamlalasok.
Kidolgoztak a tevékenységeken alapuld (activity based) és az utazaslancokat kezelé (tour based)
megoldasokat.

A forgalmi igényeket meghatarozé szoftverek 1j generacidja egyrészt felhasznalja a legkorszeribb
szamitastechnikai eredményeket, masrészt kilonb6z6 mélységben egylittmikodik a foldrajzi
informaciés rendszerekkel (Geographic Information Systems, GIS). Egyre novekvé mértékben
jelenik meg a forgalmi modellezés integralasa a dinamikus tertletfelhasznalasi-kézlekedési
modellekbe, melyek fokozatosan felvalthatjdk a korabbi statikus teriilet-felhasznalasi és
létesitmény elhelyezési modelleket. Uj dimenziét képvisel a teriilet-felhasznalasi valtozatok

értékelése és az egyes valtozatok forgalmi igényekre gyakorolt hatasanak meghatarozasa.

A forgalom szétosztasa, megosztasa és raterhelése soran figyelembe veszik, kezelik, elemzik és
értékelik az utdijak hatasat, a dijas dtszakaszok kezelése mellett a magas foglaltsagl jarmuévek
szamara kijel6lt dijas savok (high-occupancy toll lanes, HOT) hasznalatat, a terileti behajtasi dijat,
valamint a napszakoktél fiiggéen az idében valtozé cstcsérai (csucsidszaki) dijazast. A
kozosségl kozlekedés igénybevételét befolyasold tényezdk, elsGsorban a felhasznaldi elényoket
jellemz6 valtozok bevezetése és jobb megértése szintén javitotta a forgalom megosztasi 1épés
realis végrehajtasat.

A 2.4.3. alfejezetben ismertetett klasszikus modszer egy atlagos forgalmu napra vonatkozik, és
nem képes kezelni a varatlan helyzeteket (pl. baleset, id6jarasi szélséség, jelentés méretd varosi
rendezvény). A kilonleges esetekre killon modellezés szikséges eltérd kiindulo feltételekkel. A
kozeli j6vében varhatéan a fejlettebb modellek képesek lesznek a varoskézponti uti célok esetén
a parkolasi korlatozasok szamitasba vételére. Tovabbi kihivasok allnak a fejleszt6k el6tt, mint a
klimavaltozas hatasa a forgalmi igények alakulasara, illetve a kozlekedés hatasa a klimara és a
kornyezetre, a levegd mindségére, valamint az energia felhasznalasra.

A feladatok megoldasara alkalmasak a szamitégépes forgalmi tervezérendszerek (pl. EMME,
VISUM, CUBE) — ezek draga, munkaigényes, de j6 eredményt ad6 eszkozok.

A CUBE kozlekedés-tervez6 programcsomag eszkoztaraba tartoznak a komplex mikro-, mezo-,
és makroszkopikus modellek éppugy, mint a specialis aruszallitasi és tertlet-fejlesztési modellek.
A legutébbi fejlesztés, a CUBE Cloud internetes alkalmazasként a végfelhasznalok szamara is
kozvetlenil elérhetévé teszi a terméket. A fejlesztS altal elvégzett modellezés utan a szcenarié-
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elemzéseket, érzékenység vizsgalatokat a felhasznalok végezhetik, kozvetlentl érzékelve és
értékelve a tervezett projektek hatasait.

Az EMME francia és angol szo6sszetételbSl szarmazik (Equilibre Multimodal, Multimodal
Equilibrium), mely a multimodalis halézati egyensuly filozofiajan alapul. A tervezék és
dontéshozok szamara rugalmas eszkozt jelent a kozlekedési sziikségletek modellezésére, a
kozlekedési halézatok forgalmi terhelésének és az ebbdl szarmazé kovetkezmények (kozlekedés
okozta zaj és levegGszennyezés) elemzéséhez, értékeléséhez.

A forgalmi igények modellezése soran teret nyertek a forgalom-szimulaciés eljarasok. Ma mar a
legtobb szoftverfejleszté cég, amely a forgalmi igények modellezésével foglalkozik, forgalom-
szimulacids csomagokat is fejleszt, illetve kinal. Az egy utszakaszt vagy csomoépontot kezel
mikroszimulaciés modellek mellett megjelent a teriileti egységeket kezel6 mezoszimulacié és a
teljes teleptilést atfogd makroszimulacié fogalma és modellezése (pl. az AIMSUN szoftverek).

2.4.5 [Forgalmi tervezési példik

Pécs Megvei Jogu Varos és kornvéke hosszi tava térséei kozlekedésfejlesztési terve 2010.

Készitette a COWI Magyarorszag Kft., a terv a VISUM tervezd szoftverrel készult [4]. A forgalmi
igények korzetek kozotti szétosztasa a VISUM modellel tortént. A figyelembe vett jelenlegi és
jovobeni terileti jellemz8k: lakosszam, GDP/{8, motorizacié. Novekedési tényezds elérebecslést
végeztek. A tertilet-felhasznalds j6vébeni valtozasai kozott figyelembe vették a varoson beluli
korzet szintl valtozasokat, a teriletfejlesztések hatasat, valamint a kozosségl kozlekedési
kapcsolatok fejlesztését. Halozati valtozatokat dolgoztak ki, és elvégezték azok értékelését.

A varos és kornyezete egyes tertleteit lehatarolva, a forgalom a kiindulé és célkorzetek kozott
jelentkezik. Ezt un. "honnan-hova" matrixokban irhatjuk le. A honnan-hova forgalmi matrix
eléallitasahoz az alapveté demografiai és teriiletszerkezeti adatokat, valamint a haztartasfelvétel és
a kikérdezések soran nyert eredményeket hasznaltak fel, a matrixbecslés alapjat a kérzetenkénti
utazasi igény adatok jelentik. A 2.4.4. abra példat ad a forgalom napi lefolyasara néhany kiemelt
szakaszon. A 2.4.5. abra a varos forgalmi tervezési korzeteit tartalmazza.
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2.4.4. abra A jelenlegi forgalom napi lefolydsa Pées rithalozatin [4]
2.4.5. dabra Pécs vdros forgalmi tervezési korgetbeosztisa [4]
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A jelenlegi kozuti forgalmi matrix két rétegbdl, a személygépjarmi és a tehergépjarmid matrixbol
all, a kozosségl kozlekedésre pedig egy 6nallé forgalmi matrixot allitottak el6, varosi és térségi
szinten is. A napi forgalmi matrixokbdl a cstcsérai matrix képzését tertletileg differencialt
cstcsorai szorzokkal allitottak el a reggeli és délutani idészakra. A modell kalibralasat a kozuti
keresztmetszeti forgalmi szamlalasok alapjan 110 keresztmetszetben 220 szakaszra (iranyra)
végezték el. A 2.4.6. abra a jelenlegi forgalmi terheléseket mutatja. A 2.4.7. abran lathat6 a
kalibralas eredménye, a raterhelési értékek eltérései a mért keresztmetszeti forgalmakhoz képest.
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2.4.6. dbra A jelenlegi forgalmi terhelés Pécs sithdlozatin [4]
2.4.7. abra A modell kalibrildsa a jelenlegi forgalmakkal [4]

A 2.4.8. abra a koézéptavon kialakul6 modellezett forgalmi terheléseket illusztralja, mig a 2.4.9.
abra szemlélteti a forgalmi terhelések valtozasat (novekedését illetve csOkkenését) az egyes

utszakaszokon a tervezett halézati fejlesztés, az 4j halézati elemek belépésének hatasara.

/ \ valtozas A

= Forgalomnagysag
Unipus

A fejesziés hatasa

a forgalmi aramlatra

2.4.8. dbra A tavlati forgalmi terbelés Pécs dithdldzatan [4]
2.4.9. dbra A tervegett fejlesztés hatdsa a forgalmak alakulisara [4]

Szolnok 14j varosi Tisza-hidhoz kapcsoldédé forgalmi tanulmany 2009.

A noOvekedési tényezés mobdszerrel készilt forgalmi tanulmanyt a Kozlekedésfejlesztési
Koordinaciés Kézpont megrendelésére dolgozta ki a Krea-TURA Kft. [5]. A munka célja a
Szolnokon megvaldsitasra tervezett Gj varosi Tisza-hid és a kapcsolodd uthalézat forgalmi
vizsgalata volt. A forgalmi modellezés alapjat kikérdezéses célforgalmi felvétel képezte. Az
el6rebecsiilt illetve a forgalomkeltést is tartalmazo tavlati célforgalmi matrixokban 1évé forgalmi
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aramlatoknak a tavlatban tervezett uthalozatra torténd raterhelésével, majd a raterhelés
eredményeinek szakaszonkénti 6sszesitésével kaptak meg az eredményt.

A 2.4.10. abran a korzetek kozott belsé forgalom, a forgalomszétosztas eredménye lathatd. A
korok tertilete a korzet forgalomvonzasaval aranyos, mig a savok szélessége a forgalmi aramlatok
nagysagaval aranyos. A 2.4.11. abra a célforgalmat abrazolja a varos hataran belépé utakon felvett
kordonpontok és a varosi korzetek kézott. A kordonponti sav szélessége a belépé forgalom
nagysagaval aranyos. Ezt az abrazolas tipust ,,legyez6” abranak is nevezik.

~.2020. bels6
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2.4.10. dbra Szolnok - kirzetek kozitti belsd forgalom [5]
2.4.11. dbra Szolnok — kordonok és kirzetek kizitti célforgalom [5]

A 2.4.12. abra bemutatja az ugynevezett ,,nélkiile” esetet, amikor a tervezett fejlesztés nem valésul
meg, és a forgalmi terhelések egyes szakaszokon tullépik a kapacitas hatarat. A 2.4.13. abran
megfigyelhetd ,,vele” eset a tervezett fejlesztés megvalositasanak hatasat jellemzi.

FORGALMI RATERHELES "NELKULE" 2020 FORGALMI RATERHELES "VELE" 2020
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2.4.12. dbra Szolnok — forgalmi raterhelés . nélkiile” eset (két Tisza-hid) [5]
2.4.13. dbra Szolnok — forgalmi raterhelés ,vele” eset (harom Tisza-hid) [5]
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A tervezett 4j varosi Tisza-hid a meglévé varosi Tisza-hidon tavlatban (2020-ban) az elméleti
kapacitashatart eléré ,,nélkile” esethez képest a varhat6é tavlati forgalmat mintegy 24%-kal
csokkenti. A 3 db Tisza hid esetén (,,vele” eset) a forgalmi terhelések és a kapacitastartalékok (24-
28%) aranyosan ¢és megfeleléen alakulnak. A tanulmany alapjan az 4j varosi Tisza-hid
megvalositasa forgalmi és teleptilés-szerkezeti szempontbdl indokolt.

A 2.4.14. abran lathaté a Tisza-hidak Osszesitett forgalmi terhelése, vagyis a Tisza folyot
keresztezd forgalom a jelenlegi, valamint a ,,nélkile” és a ,,vele” esetben. Az dbran észrevehet6 az
4j Tisza-hid forgalmat general6 hatasa. A 2.4.15. dbra a Tisza-hidak forgalmait bels6, cél-eredd és
atmend forgalom szerinti bontasban mutatja. Az 1j Tisza-hid els6sorban a belsé forgalom
szamara lenne hasznos, de a cél-ered6 forgalom lebonyolitasat is segitené. A Szent Istvan hid,
mely a 4. sz. f6ut elkertil6 szakasza, tilnyomorészt az atmend forgalmat vezeti el, de a ,,nélkiile”
esetben megjelenik rajta a cél-ered6 forgalom egy része is, kényszeriségb6l hosszabb keriil§ utat

megtéve.

Forgalmi terhelések a Tisza hidakon
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2.4.14. dbra Szolnok — forgalmi terbelések a meglévd és tervezett Tisza-hidakon [5]

Aforgalmi aranyok alakulasa a Tisza hidakon

O atmend
W cél-eredd
O belsé
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2.4.15. abra Szolnok — a forgalmi aranyok alakuldsa a meglévi és tervezett Tisza-hidakon [5]

A két utobbi abra az eredmények szemléltetésére és kézértheté bemutatasara is példaként szolgal,
mert a forgalmi terhelési dbrakbol nem mindig olvashaté ki a forgalom Gsszetétele, a belsé, a cél-
ered6 és az atmend forgalmak aranya, viszonya. A fontos halézati elemek egymashoz viszonyitott
forgalmi terhelését attekinthet6bben illusztralja a halmozott oszlopdiagram.
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3 FENNTARTHATO VAROSI KOZLEKEDESI MODOK
3.1 Nem motorizalt kozlekedési modok

3.1.1 A gyalogos kézlekedés alapelver

Minden helyvaltoztatasban szerepel gyalogos mozgas, mely a gyalogos kozlekedési rendszer
elemein torténik. A gyalogos aramlasi iranyok megismerése befolyasolja a gyalogos létesitmények,
de még a tartdzkodasra, pihenésre szolgaloé kozparkok, kozteriletek tervezését is. A parkositott
teriileteken kitaposott 6svények jelzik, hogy a gyalogosok a legrovidebb eljutast keresik. Az élhet6
varosban a gyalogos kozlekedésnek kitiintetett szerep jut, mert egyebek kozott kornyezetbarat,
egészséges ¢és energia-takarékos.

A koztertleti gyalogos mozgasokrol, a gyalogosok haladasi és tartézkodasi jellemz6irél ma még
kevés ismerettel rendelkeznek a varosi tertletekkel foglalkozé szakemberek. A kozterek
fontossaganak felismerése azonban mar megkezd6dott. A gyalogos mozgasra, sétara,
tartézkodasra, emberi kapcsolatokra, kulturalis eseményekre alkalmas kozterek felhasznal6-barat
és fenntarthato fejlesztése a varosi mobilitasi tervekben egyre nagyobb szerepet kap.

A gyalogos helyvaltoztatas gyakran csak egy része a teljes utazasnak, de jelentéségét ez nem
kisebbiti. A gyalogos mozgas torténhet csak a gyalogosok szamara kijelolt felileteken, de
lehetséges kozOs vagy megosztott hasznalattal, ilyen megoldas példaul a koézos gyalog- és
kerékparat vagy a vegyes hasznalatd ut a gyalogos elsGbbségével. A kozosségi kozlekedés,
altalaban a villamos is helyet kaphat a gyalogos utcaban (pl. Debrecen, Miskolc).

A gyalogos kozlekedésre szolgald 1étesitmények a teljesség igénye nélkil: gyalogjardak, gyalogutak,
lejték, 1épesok, gyalogosovezet, kijelolt gyalogos-atkel6helyek. Gyalogos atvezetés kilon szinten
indokolt lehet halézati, biztonsagi vagy kapacitas okbol. Ha mindenképpen sziikséges, elhelyezése
a gyalogosok aramlasi iranyahoz igazodjon, mert nem szivesen hasznaljak.

A gyalogos kozlekedési létesitmények tervezési szempontjai kozott szerepel az akadalymentesség,
a biztonsag, a kényelem, a révidség, valamint a tajékoztatas. A gyalogos felileteken biztositandé a
vizelvezetés, a kozvilagitas, a téli tisztitas, tovabba a felilet megfelel6 egyenletessége és
csuszasellenallasa.

A j6 gyalogos Ovezet jellemzbje az igényes épitészeti és kertészeti kialakitas, a diszburkolatok,
utcabutorok, kirakatok megjelenése, a megfelel6 méretl tartézkodasi teriletek. Jellemzéen
varoskézpontokban és varosrész-kozpontokban alakitanak ki gyalogos Ovezeteket. Az elsé hazai
gyalogos 6vezet Eger sétalé belvarosa volt 1981-ben. Pécsi példa varoskozponti gyalogos
Ovezetre a Széchenyi tér és a Kossuth utca tertlete.

3.1.2 Gyalogos kizlekedési létesitmények méretezése

A gyalogos utakon lebonyol6dé aramlatokra szintén érvényes a forgalomnagysag — sebesség —
strtség alapképlete:

F[f6/ms] = v [m/s] D [f6/m2]
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ahol F a gyalogos forgalom nagysaga, » a gyalogos forgalom sebessége és D a gyalogos forgalom
surisége.
A gyalogos utak kapacitasat adott id6egységre tervezik, ami altalaban 5 — 10 — 15 perc lehet. A

fajlagos kapacitas az 1 m széles gyalogos felileten az adott id6egység alatt athaladni képes
gyalogosok legnagyobb szama. Ez alapjan egy tetsz6leges szélességti gyalogos ut kapacitasa:

K[f6] = F [f6/m s] sz [m] #[s]
ahol F a gyalogos forgalom nagysaga, sz a gyalogos ut szélessége és #a méretezési idéegység

A gyalogos ut kapacitasat az ott megjelené akadalyok, utcabutorok, valamint a kirakatok jelenléte
befolyasolja. A kapacitas kisebb, ha a folyamatos haladas mellett mas funkcidk (pl. kirakatnézés,
beszélgetés stb.) is jelen vannak a gyalogos tton. A szembejové gyalogos forgalom jelentésen
csokkenti a kapacitast. A méretezés soran a sziikséges szélességet kell meghatarozni. Lehet6ség
szerint kertilendSk a sziikuletek, keresztezések.

Jardak szélessége legalabb a két ember egymas melletti elhaladasahoz sziikséges 1,5 m vagy ennek
egész szamu tObbszorose legyen, nagyobb forgalmu utak mellett legalabb 3,0 m. Falak, keritések,
korlatok, illetve a jardan megjelené egyéb tarsadalmi funkcidk esetén ezen felil oldalakadaly
tavolsaggal is kell szamolni (3.1.1. abra).

a)

oldalakadalyok (épiilet, kerités, fal)
hossziranyu parkold jarmii

c)
0,75

Q

ferdén vagy merélegesen parkolo jarmii “belogasa” talalkozasnal sziikséges “pszichologiai tavolsag”

e) f)

ﬁﬁ

B

kirakatok elétti teriilet uzletek el6tti vitrinek, arusitohelyek

pihendhelyek megalléhelyek

3.1.1. dbra Gyalogos jdrda tobblet szélességee [1]

Az 6nall6 gyalogutak szélessége lehetéség szerint legalabb 3,0 m, illetve kilondsen nagy gyalogos
forgalom esetén ennek egész szamu tObbszorose legyen.
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A lépcsok fokmagassaga kozteriileten 10-15 cm kozott lehet, az ajanlott érték 13 cm. A 1épcsék
szélességére az ismert 2m+sz képlet iranyad6, ahol m a Iépcs6fok magassaga és sz a 1épeséfok
szélessége, 2m + sz = 60 ... 64 cm.

Kilonosen a gyalogos alul- és feluljarok, lépcsék esetén fontos a méretezés, a kapacitas
figyelembevétele, de a nagyobb forgalmu jardak szélessége is méretezhets. A gyalogos folyosok
szolgaltatasi szinttSl fuggd kapacitas hatarértékeit a 3.1.1. tablazat tartalmazza.

3.1.1. tablazat S3olgdltatdsi szintek gyalogos folyosokon [1]

szolgaltatasi szint fajlagos kapacitas [f6/mbh]
A 1600
B 1700
C 2500
D 3200
E 3500

A kijelolt gyalogos atkelShelyek telepitésére kilon szabalyok vonatkoznak. Fontos a kijelolt
gyalogos atkelShely j6 vagy kiemelt szintd megvilagitasa. Kijelolt gyalogos atkel6helyen
bejelentkezéses jelz6lampa alkalmazhato.

Két forgalmi savos utakon kijellt gyalogos atkelShely 1étesitése kotelezG 1000 j/h forgalom felett
50 km/h sebesség esetén, illetve 500 j/h forgalom felett 50 km/h-nil nagyobb sebesség esetén,
ennél kisebb forgalom esetén pedig a gyalogosok igénye alapjan sziikség szerint tervezhetd.

Lakott tertleten oOtnél tobb forgalmi sav esetén kozépsé elvalasztas (3.1.2. abra) vagy

forgalomiranyité jelz6lampa alkalmazasa sziikséges.

3.1.2. dbra Gyalogos dtkeldhely kizépsd elvdlasztdssal [1]

A gyalogosok kozlekedésével a csomopontokban kiemelt figyelemmel kell foglalkozni.
Csomopontokban, kiléndsen jelzélampas csomoépontokban mértékadd lehet a gyalogosok
athaladasi sebessége. A jellemz3 gyalogos sebességek 0,7 m/s — 1,8 m/s értékek kozott alakulnak,
a jelz6lampas forgalomiranyitis méretezése altalaban 1,0 m/s vagy 1,5 m/s értékkel torténik. Ez
érvényes a jelz6lampas gyalogos atkelShelyre is. A varakoz6 gyalogosok helyigényét megfelel6
nagysagu felallasi teriilet biztositasaval kell figyelembe venni.
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3.1.3 Példik gyalogos kozlekedési Iétesitményekre

A kilén szinten megoldott gyalogos kézlekedésre mutat példat a 3.1.3. abra, a képek egy
Finnorszagban az 1970-es években éptlt lakoterileti egységrdl készultek.

3.1.3. dbra Kiilonszintdi gyalogos datvezetések Finnorszagban (Soukka)

Gyalogos Ovezet szamos helyen talalhaté hazankban, ezek kozil példaként a 2010-ben EU
tarsfinanszirozassal megépitett budai Lovohaz u. térségét abrazoljak a fényképek. A tertiletre a
gépkocsi behajtas fizikailag korlatozott. A hasznalati kedvet néveli az utcabutorok, a névényzet, a
vizfelulet elhelyezése. Az utcaszakasz mara mar igazi gyalogos féorumma valtozott. A térkialakitas
a 3.1.4. abran, a behajtas korlatozasanak forgalomtechnikai megoldasa a sullyeszthets fizikai
akadallyal a 3.1.5. abran lathato.

3.1.5 dbra A gépkocsi behajtis korlatozdsa a gyalogos dvezetben

A gyalogosok kiilondsen érzékenyek az akadalyok miatti kertilé utakbol eredé athosszabbodasra,
ezért indokolt esetben akar egy nagyobb folyo felett is Iétestilhet gyalogos hid (pl. Londonban).
Magyarorszag elsé nem motorizalt kézlekedést szolgalé Tisza-hidja Szolnokon valésult meg
2011-ben, a tiszaviragot mintazo, kecses alkotas, a szolnoki Tiszavirag hid atadasakor Koézép-
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Eurdpa leghosszabb kerékparos és gyalogos hidja volt. A hid és kornyezetének kialakitasa részben
eurdpal unids finanszirozassal tortént. A szolnoki Tiszavirag gyalogos hid a varos kézpontjat kéti
Ossze a Tiszaliget nevid tertlettel, ahol egyrészt a Szolnoki Féiskola, masrészt sportcsarnok,
strand, motel és mas szabadidds létesitmények helyezkednek el. Az acélszerkezetd épitmény
kialonleges, ritkan alkalmazott miszaki megoldasok egész sorat vonultatja fel. A hid tomege 550
tonna, hossza 444 méter, szélessége 5 méter. A folydomederhez legkdzelebb esé két pillér
egymastol 120 méter tavolsagban all (3.1.6. abra).

3.1.6. dbra A szolnoki Tiszavirag gyalogos hid [2]

3.1.4 A kerékpiros kozlekedés alapelvel

A kerékparos kozlekedés szabadidés tevékenységbdl hazankban is egyre inkabb nem motorizalt
utazasi modda valik. A kornyezetbarat kozlekedési mod az integralt kozlekedési rendszer
részeként mukodik. A kerékparos forgalom mértéke, aranya fugg a telepiilés méretétdl, szerkezeti
adottsagaitol, a forgalombiztonsagtol, a motorizacié és a kozosségi kozlekedés fejlettségétdl,
valamint a hagyomanyoktdl. Jellemz6en kisebb méretli varosokban, sikvidéken nagyobb a
kerékparos kozlekedés részaranya, elterjedtsége. Egyes orszagokban (pl. Hollandia) fejlett
kerékparos kultura alakult ki. A részarany novelését segiti a kindlati jelleg, a kerékparos-barat
varosi kialakitas (6sszefiiggd halozat, tarolok, j6 minéségt burkolat).

Tobb kilfoldi varos (pl. Amszterdam) kozlekedéspolitikajaban a fejlesztések sorrendje:

e akozosségi kozlekedés fejlesztése,

e akerékparos kozlekedés fejlesztése,

e agyalogos kozlekedés lehet6ségeinek fejlesztése,

e az egyéni gépjarmi kozlekedés fejlesztése.

Parizs és Koppenhaga varosa kivétel az eurépai févarosok kozott, mert ott az utdbbi években a
kerékparos kozlekedés fejlesztése az elsé helyen szerepelt.

A kerékparos-kozlekedés haldzata az alabbi elemekbdl all.
Onall6 kerékparforgalmi létesitmények:

e kerékparsav,

e kozat mellett kétiranyu kerékparut,

e kozat mellett kétoldali egyiranyu kerékparit,

e clvalasztott gyalog- és kerékparut,

e  kozOs gyalog- és kerékparut.
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A kozuaton burkolati jellel jelolt kerékpar-forgalmi létesitmények:
e kerékparos nyom — felfestett burkolati jel, célja a jelenlét hangsulyozasa, a nyomvonal jelzése,

e nyitott kerékparsav — ha az atpalya szélessége nem elegendé a kerékparsavhoz.

Kerékparozas céljara igénybe vehetd vegyes forgalmu feliletek:

e csillapitott forgalmu tertlet,

e cgyiranyu utca elleniranyd kerékparos forgalommal,

e kisforgalmu utca (200 E/h gépjarmtforgalom alatt),

e cgyéb megoldasok.

A 3.1.7. abran kozat mellett kétiranyua kerékparut lathatd, a 3.1.8. dbran bemutatott megoldasban
az egyiranyu utpalyan azonos iranyu kerékparos nyomot jeloltek ki, mig a szembejové
kerékparosok a jardabol kialakitott elvalasztott gyalog- és kerékparut egyiranyu kerékparutjat
hasznalhatjak. A 3.1.9. és 3.1.10. abra egy egyiranyu utcaban megengedett kétiranyd kerékparos
haladas forgalomtechnikai részleteit mutatja be.

3.1.7. dbra Keétiranyii kerékpdriit kouit mellett
3.1.8. dbra Elvdlasztott gyalog- és egyirinyii kerékparit, egyiranyi sitpalydan azonos iranyi kerékpdros nyom

3.1.9. dbra Egyiranyi utcaban megengedett kétirinyii kerékparos haladds tablizdsa
3.1.10. dbra Egyirdanysi utciban megengedett sgembe irinyii kerékparos haladds burkolati jele

Mindig megoldandé a kerékparutak vizelvezetése és a beltertileten a kozvilagitas. A hasznalok
szempontjabol fontos a burkolat feliiletének megfelel6 egyenletessége és csuszasellenallasa.

A kerékparos kozlekedés segitését szolgalja a kerékparozasra alkalmas halézat széles kord
megismertetése térképekkel, média anyagokkal. Fontos a helyszini tajékoztatasi rendszer, az
utiranyjelzé és utbaigazité tablak, melyek egyben varosképi elemek. A 3.1.11. abra példat ad a
kerékparos halozati térkép tartalmara.
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Meglévé kerékparat
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3.1.11. abra Kerékpdros hdlézati térkép mintdja |3]

A beltertleti és kiltertleti kerékparutakrol orszagos publikus nyilvantartast vezetnek a
Kozlekedésfejlesztési Koordinaciés Koézpontban, ennek honlapja a www.kenyi.hu weboldal.

3.1.5 Kerékpiros kézlekedési Iétesitmények méretezése

A hasznalati szélesség legkisebb javasolt értéke kerékparsav esetén 1,25 m (kilonleges helyzetben
min 1,0 m), egyirinyu kerékparit esetén legaldbb 1,0 m/kerékpar, kétirinyu kerékparut esetén
legalabb 2,0 m, nagyobb kerékpéros forgalomnal 3,0 m. Kétirinyu kerékparit esetén 20 km/h
sebesség felett javasolhat6 legalabb 2,5 m szélesség. Ko6z0s gyalog- és kerékparut elfogadhato
szélességl tartomanya: 2,75 — 3,5 m. Jellemzé kerékparos kozlekedési keresztmetszeteket

tartalmaz a 3.1.12. és 3.1.13. 4bra.

P S
Forgalmi sav

3.1.12. és 3.1.13. dbra Kerékpdros kizlekedeési keresztmetszet dndlldan (balra) és azonos feliileten (jobbra) [3]

A kerékparos a kozuton potencialis baleseti forras, ezért nagyobb forgalmak és nagyobb
sebességek esetén sziikséges a kerékparos forgalom fizikai elvalasztasa (3.1.15. abra). A
kerékparos mozgasi energiaja 30-szorosa a gyalogosénak, ezért a kozos felileten lebonyol6do
mozgasuk konfliktusforras. Nagyobb forgalmak esetén szikségessé valik a kerékparos és a

gyalogos forgalom fizikai elvalasztasa (3.1.16. abra).


http://www.kenyi.hu/
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3.1.15. abra Kerékpdrforgalom elvilasztisa a kizsiti forgalomtol a koiti forgalom nagysdgatdl és sebességétol
fitggden [3] (1 — vegyes, 2 — dtmenets, 3 — elvalasztott)

Kerékpéros forgalom, dblcsticsoralkét irdny

180 240 300 360 420 480

Gyalogosforgalom, fé/cstcséralkét irdny

3.1.16. abra Kerékpdrforgalom elvilasztisa a gyalogos forgalomtil a forgalmatk nagysagatol fiiggden [3]
(1 — ondlld kerékparit, 2 — elvdlasztott, 3 — egyiittes, 4 — gyalogiit, 5 — kiilon kerékpariit és jdrda)

Csomopontokban kilénds figyelmet kell forditani a kerékparos forgalom atvezetésére, fontos
szempont, hogy a kerékparos mindig lathat6 legyen a gépjarmuvezetSk szamara. Eltéré szint
szines burkolat alkalmazhat6, ha a kerékparosnak els6bbsége van (3.1.14. abra). Kilonszintd
atvezetés kialakithaté halézati vagy biztonsagi okbdl, lehetéleg rampas aluljaréval, mert annak
magassagkillonbsége kedvezébb. Jelzélampas csomépontban 6nallé kerékparos jelz6 vagy kézos
gyalogos- és kerékparos jelz6 alkalmazhat6. Korforgalmu csomoépontban az atvezetés lehetSleg
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kilon nyomvonalon torténjen. Figyelmet kell forditani a kerékparos forgalom elvezetésére
parkol6 allasok mellett, valamint az autébusz megalloknal.

3.1.14. abra Kerékpdriit dtvezetése kiZuiti csomdpontban

3.1.6 Kerékpirok tdroldsa

A kerékpar tarolok sziukséges mennyiségérdl a 253/1997. (XII. 20.) Kormanyrendelet az orszagos
telepiilés-rendezési és épitési kovetelményekrsl (OTEK) rendelkezik. A normékat a létesitmények
alaptertlete vagy féréhelye szerint hatarozza meg. Megkilonboztetheté a révid és hossza idejd
tarolas, alkalmazhatok tamaszok, tarolok, rekeszek (3.1.17. abra). Szikséges kerékpar tarolok
létesitése ezen felil még parkoléhazban, mélygarazsban, tovabba kozosségi kozlekedési
kapcsolatoknal. A kotott palyas kozosségi kozlekedésre torténd atszallasnal B+R (bike and ride),
azaz ,,biciklizz és utazz tovabb” kerékpar tarolokat célszerd 1étesiteni (3.1.18. abra). A 3.1.19. dbra
holland példaja a varosi tertlet szikossége miatt uszalyon torténd kerékpartarolast mutat.

3.1.17. abra Kerékpdr tirold a budai Széna téren
3.1.18. abra Kerékpdr tirold Rikoskert vasiti megallondl (B+R)
3.1.19. dbra Kerékpdrtarolds Amszterdamban uszilyon

Irodalom

1. Magyar Utiigyi Tarsasag: A gyalogos kozlekedés kozforgalmi 1étesitményeinek tervezése (A
KTSZ kiegészitése) e-UT 03.07.23

2. http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/d/d9/IMG 0166.]PG

3. Magyar Utiigyi Térsasag: Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (A KTSZ kiegészitése) e-
UT 03.04.11


http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/d/d9/IMG_0166.JPG
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3.2 A kozosségi kozlekedés halozatai és tervezése

3.2.1 A kézbsségi kézlekedés alapelver

A kozosségl kozlekedés (mas néven kozforgalmu kézlekedés, régebbi nevén tomegkdzlekedés)
egy olyan kozszolgaltatas, melyet az allam és/vagy az Onkormanyzatok mikodtetnek. Fontos
szerepe van a teleptilésen beltli és a helykozi helyvaltoztatasi igények kielégitésében, emellett
tzeme kornyezeti szempontbdl kedvezd. Az ellatottsag jellemz6i, a szolgaltatais mindsége,
megbizhatdsaga alapvetéen meghatirozzak a kézosségl kozlekedés részaranyat az utazasi mod
szerintl megosztasban, ami sajnos altalaban csokkend tendenciat mutat.

A Ko6zosségi Kozlekedési Szolgaltatok Nemzetkozi Szovetségének (UITP) adatai szerint a
vilagon 3,2 milliard varosi lakos naponta 7,5 milliard helyvaltozatast illetve utazast végez, melynek
16%-a (Eurépaban 15%-a) torténik kozosségi kozlekedéssel. Ezt az aranyt 2025-re a fenntarthaté
fejlédés érdekében kétszeresére kellene névelni, ami az Osszes kozlekedési igény feltételezett
50%-os  novekedése mellett a  kozosségi  kozlekedéssel  lebonyolitott  utazasok
megharomszorozodasat jelentené. Mindez komoly kihivast jelent a kozosségi kozlekedés
fejlesztése és vonzébba tétele terén.

A k6zosségl kozlekedés igénybevételi aranyanak novelése csak megfelel6 szolgaltatasi minéség
biztositasaval lehetséges. A szolgaltatasi mindség f6bb Osszetevéi: az eljutasi id6, az eljutasi
korilmények, a tervezhetdség, a megbizhatésag, a biztonsag, valamint a tarifaszint. Az egyes
elemek szubjektiv megitélésének bizonytalansaga tobbkritériumos értékeléssel oldhaté fel.

A k6z6sségl kozlekedés mikodtetése egy szabalyozott piac, ahol a megrendel6t is kétik bizonyos
politikailag meghatarozott feltételek. A szabalyozas jellemz6en a viteldijra (tarifara) és a sztikséges
minimalis szolgaltatasra terjed ki. A tarsadalmi-gazdasagi helyzet altalaban sziikségessé teszi a
kozosségl kozlekedés mikodtetésének pénziigyl tamogatasat, melyet adott keretek kozott az EU
is elfogad [1].

Az Eurépai Unidhoz vald csatlakozassal egyltt jaré piaci liberalizacié hatasara atalakult a
monopoljellegli, szabalyozott koézosségi  kozlekedési  piac, megvaltozott a  mikodés
feltételrendszere, erésodott a verseny. A kozszolgaltatd tevékenység soran ennek hatisara a
piacorientalt vallalati mikodés, a szitkségletek felmérése, az igényeknek megfeleld, illetve azt
meghaladé szolgaltatas-nyujtas kertlt el6térbe.

Az euro-kompatibilitas el6feltétele a kozlekedési infrastruktira piaci igények szerinti kialakitasa,
vagyis a minéség fejlesztése, a piac, valamint a piachoz valé hozzaférés hatékonysaganak javitasa,
a csatlakozé térség viszonyait és az unids elbirasokat egyarant figyelembe vevd, egymast
kiegészitd és kapcsolodo, integralt szolgaltatasi rendszer létrehozasa [2].

3.2.2 Kozosségi kozlekedési hialozatok

A koz6sségl kozlekedési halozatok sajatossaga, hogy — tizemszervezési okok miatt — a halézatnak
nemcsak fizikai, hanem logikai elemei is vannak. A koézosségi kozlekedési halozatok elemeire
vonatkoz6 meghatarozasok:
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e Halbzat: szakaszokbdl és csomoépontokbdl allo telepiilési szintl graf (fizikar).

e Vonal: a halézat tizemi szempontbodl egységes, megkiilonboztetett része (fizikai).

e Viszonylat: a halézaton beldl kijel6lt allandé atvonal megadott megallohelyekkel (logikai).

e Jarat: egy adott viszonylaton meghatarozott idében kézlekedé meghatarozott jarma (fizikar).

e Forda: egy adott jarmd egész napi mozgasa (logikat).

A kozosségi kozlekedés halozatokat alkoto vonalak térbeli tipusai kozott megkiilonboztethetSk az
atmérds, a sugaras (fél atmérds), az atlapolt, a koriranyu, a részleges kor és a hurok-végz6dést
vonaltipusok, valamint a betétjarat (3.2.1. abra).

Az atmérSs vonal (a) két kilsé tertileti egység kozott ad kapcesolatot a varos kézpontjan athaladva.
A sugaras vonal (b) a varoskozpontbdl indul ki egy kiilsé teriileti egység felé. Az atlapolt vonal (c)
jellegzetessége, hogy a varos kozpontjan kivilr6l indulva a varoskézponton athalad, és a
kiindulastdl tavolabbi oldalon, a varoskézpont hataran végzédik. Két egymassal szemben vezetett
atlapolt vonal esetén a varoskozpontban kedvez6ébb jaratstriség (ellatottsag) biztosithato.

A koriranya vonal (d) és a részleges korvonal (e) kilsé tertileti egységek koézott ad kapesolatot a
varos kozpontjanak érintése nélkil. A betétjarat (f) a nagyobb utasforgalmi igényt kézponti
szakasz kiszolgalasat segiti azonos utvonalon. A hurok-végz6dés (g) altalaban alacsonyabb
lakstrlségl 6vezetek vagy ipari tertiletek feltarasara alkalmazhato.

3.2.1. dbra Kizdsségi kizlekedési halozati elem tipusok [3]

Az egyes vonaltipusok el6nyeit és hatranyait az atszallas nélkili kozvetlen eljutas lehet6sége, a
korzetek kozotti eljutasi id6, a kapacitas-kihasznaltsag, az tizemeltetési zavarérzékenység, valamint
a kézponti tertileten jelentkezd helyigény szempontjabol a 3.2.1. tablazat foglalja 6ssze.
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3.2.1. tablazat Kizosségi kolekedési haldgati elem tipusok eldnye és hatranya

, kozvetlen | .. .. | kapacitas zavar- kézpont
vonaltipus . eljutasi id6 ) o ’ o
eljutas kihaszn. |érzékenység| helyigény
atmérds + - - - +
sugaras - + + + -
atlapolt + + + + +
koriranya + - + - +
hutkos + - + - +

A koz0sségi kozlekedési halézat mennyiségi és mindségi jellemzoi:

e tertleti lefedettség, halozatstrlség
e idébeli ellatottsag, izemidd

e jaratok és jarmivek szama

e teljesitmény (fér6helykm)

e utasforgalom nagysaga és megoszlasa
e férShely kihasznaltsag

e vonali sebesség, eljutasi id6

e helykozi kapcsolatok

e intermodalis kapcsolatok

A k6z0sségi kozlekedés jellemz6 tizemag tipusait a 3.2.2. abra mutatja be.

Kozosségi kozlekedési
lizemag

I
I |
[ Kotott palyas ] [ Részben kétott palyas ] [ Szabad palyas ]

e . gyors autébusz
vasut, elévérosi vasut s o
elkllonitett palyan

expressz (gyors)
autébusz

autébusz

kishajo

T T — )
)
<
o
N
=
«Q
<
o
a3
D
(2]
=

igényvezérelt kisbusz ]

fogaskerekd, siklo,
libegd

3.2.2. dbra A kozisségi kolekedes jellemzd dizemag tipusai
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Az egyes fontosabb tizemagak jellemz$ kapacitasat a 3.2.2. tablazat tartalmazza. A tablazatbol
lathat6, hogy a kotottpalyas eszkozok kapacitasa jellemzéen nagyobb, és az elkilonitett tizem a

kapacitast tovabb noveli.

3.2.2. tablazat Egyes iizemagak jellemzd kapacitisa [3]

o Utasforgalom a nagyobb forgalmu irany mértékado keresztmetszetén, utas/h
Als6 hatar Felsé hatar
Gyorsvasut 15000 40 000
Kdzuti gyorsvasut 6 000 12 000
Kdzuti vasut (villamos) 4000 10 000
Autébusz, trolibusz 1000 5000

A kozOsségl kozlekedés térbeli és id6beli vizsgalatara, értékelésére példaként néhany dbra lathato
(3.2.3 - 3.2.6. abrak), melyek forrasa Pécs Megyei Joga Varos és kornyéke hosszu tava térségi
kozlekedéstejlesztési terve, kidolgozta a COWI Magyarorszag Kft. 2010-ben.

”““”3:?3‘.::‘0“““”"’ Jaratok szama
N/
501 - 700

Mrm -980

COWI

Megallohelyi lefedettség
200 65 509
P

Terdileti ellatottsag
g &

3.2.3. dbra Pécs kozisségi kolekedési vizsgdlata — jaratszamok [4]

Felszall6 utasok szaméanak alakuldsa munkanapon

3.2.4. dbra Pécs kiz0sségi koglekedési vigsgdlata — teriileti elldtottsdg [4]
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Napi jératszam
és eljutasi ido

P
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3.2.5. dbra Pécs ko305ségi kolekedési vigsgdlata — felszdallo ntasok [4]

3.2.6. dbra Pécs koz0sségi kolekedési vizsgdlata — eljutdsi iddk [4]
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3.2.3 A ké6zosségi kbzlekedés hilozati és forgalmi tervezése

A koz6sségi kozlekedés halozati és forgalmi tervezése hasonld a kozuti négy 1épesés tervezéshez,
de kiegészit6 elemeket is tartalmaz. Az utazasi igények térbeli (honnan-hova) meghatarozasa
mellett azok id6beni megoszlasinak ismerete is fontos. Haldzati, viszonylat-vezetési és
menetrendi valtozatok kidolgozasa sziikséges. A szolgaltatasi szinvonal (pl. eljutasi id6) és az
tzemeltetési koltség egytittes értékelése segiti a valtozatok kozotti valasztast.

A tervezési folyamat elemei:

e az utazasi igények megismerése (forgalomkeltés),

e célforgalmi matrix 6sszeallitasa (forgalom szétosztas),

e a fizikai hal6zat kialakitisa (vonalak és megallok),

e utasforgalmi raterhelés (térbeli ellatottsag),

e alogikai halozat kialakitasa (viszonylatok és jaratstrtségek),
e menetrend tervezése (idSbeli ellatottsag),

e jarmudbeosztas (forda) tervezés.

Az utazasi igények megismerése keresztmetszeti vagy célforgalmi utasszamlalassal lehetséges. A
jovében varhaté utazasi igények meghatarozasara analitikus modszerek alkalmazhaték, melyek
varosszerkezeti alapadatokbdl indulnak ki.

Az utasforgalmi raterhelési médszerek kozo6tt megtalalhatok a kozati forgalmi tervezésbol ismert
kapacitaskorlat nélkili és kapacitaskorlatos moédszerek, de gyakoribb a kozosségi kozlekedés
sajatossagait jobban figyelembe vevé id6kozos (frequency based) vagy idépontos (schedule
based) raterhelés.

Az 1d6kozos eljarasban felszallo és leszallo virtualis élek egészitik ki a halézatot. Az idépontos
eljarasok {6 elemei: a kereslet idébeli alakuldsa, a jaratszintG kinalat és a dinamikus
utvonalvalasztas. Az utvonalvalasztas alapja jellemzéen az altalanositott kéltség minimalasa:

var
ij

atsz

Ci=a tf+a, t"" +a, -t +a, t: +a,-5+a,-V; > MIN

ahol lfra menetid6 (jarmivon toltott id6) 7 és j korzetek kozott, lf‘”l a ra- és elgyalogolasi idék
osszege, 4" a megallohelyi varakozasi idSk sszege, £, az atszallasi idGsziikséglet, & az dtszallasi

»biintetés” (altalaban néhany perc), 17, a viteldij 7 és ; korzetek kozott, a, 5 szorzo €s silytényezdk.

A kozosségi kozlekedés forgalmi tervezésénél gyakran hasznalt szoftverek: a kifejezetten
kozosségl kozlekedési tervezésre készult HV PT OPT szoftver, az altalanos varosi halozat- és
forgalmi tervez6 szoftverek (EMME, VISUM, CUBE stb.), valamint az egyre inkabb terjedd
mikroszimulaciés szoftverek (pl. AIMSUN).

A kozosségi kozlekedés tavlati tervezésére, vonalvaltozatokra és azok értékelésére példaként
néhany abra lathat6 (3.2.7 - 3.2.10. 4brak), melyek forrasa a mar emlitett Pécs Megyei Jogu Varos
és kornyéke hossza tava térségi kozlekedésfejlesztési terve, kidolgozta a COWI Magyarorszag
Kft. 2010-ben.
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Vonalak és megallok ,} Utasforgalmi raterhelés

Megallok

COWIL

3.2.7. dbra Pécs kozisségi kizlekedési terve — vonalak és megallok [4]
3.2.8. dbra Pécs kozisségi kozlekedési terve — utasforgalmi riterhelés [4]

Az egyes valtozatok
- utasforgalmi terhelése

3.2.9. dbra Pécs kizosségi kozlekedési terve — vonalviltozatok [4]
3.2.10. dbra Pécs ko30sségi koglekedési terve — valtozatok utasforgalmi terbelése [4]

3.2.4 A kézbsségi kézlekedés menetrendi tervezése

A menetrendi tervezéshez sziikséges néhany alapfogalom ismerete. Ezek egyik része a menetid6
részeihez kotédik:

e Hasznos menetid6 a megallohelyi megallasok nélkiili id6 T,
e  Megallohelyi tartézkodasi id6 a megallasok (utascsere) ideje T,

e Menettartam a hasznos menetidé és a megallohelyi tartézkodas 6sszege T, =T, + T,
e Végallomasi tartozkodasi id6 a végallomason eltoltott id6 T,

v

¢ Fordul6id6 a menettartamok és a végallomasi tartézkodasok 6sszege T, = 2T, + 27T,

A méretezés alapja az utasforgalmi igény, melyet a mértékadé utasszam jellemez, ez a
legzsufoltabb keresztmetszeten athalad6é utasszam, és az idében valtozo, ezért a méretezés
napszakonként végzendo.
A sziikséges jaratszam (]) meghatarozasa:

U

J=—=
N o

ahol: U, a mértékad6 utasszam, N, a jarmi befogadoképessége, a a kihasznaltsagi egytitthato.
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) .. T
Az inditasi id6koz: l=—

J
ahol T az tizemidd

A sziikséges jarmiszam (IN) kiszamitasa felfelé egészre kerekitve:
N=—
|
ahol Tja fordul6idé és 7 az inditasi id6koz.

A forda (jarmubeosztas) tervezése soran figyelembe kell venni a sziikséges pihenéidéket és a
jarma  ellatasanak id&szikségletét. A kozlekedési rendszer megbizhatésagat a menetid6k

;;;;;;

konfliktusa nehezen oldhat6 fel. A 3.2.3. tablazat egy egyszerd szampéldat tartalmaz a k6zosségi
kozlekedés menetrendi tervezésére.

3.2.3. tablazat S3dampélda a kizosségi kilekedés menetrendi tervezésére

Lépés Eredmény
Mértékado utasszam a reggeli 150 perces cstcsid6szakban 1800 £6

100 “fés,autc').l?uszolfkal és 90%-os kihasznaltsaggal szamolva 1800 / (100%0.9) = 20 farat
a sziikséges jaratszam

Inditasi id6koz 150/20 = 7,5 petc
Menettartam 16 perc
Végallomasi tartézkodas 4 perc
Fordul6id6 2¥16 + 2*4 = 40 perc
Sziikséges jarmuszam (egészre kerekitve) 40/7,5=5,33 ~6db

3.2.5 A kézbsségi kézlekedés kapcsolatai

A kozosségl kozlekedési halézatokon kapcesolat lehetséges egy adott tzemagon belil
(atszallohelyek), a kilonb6zs tzemagak kozott (k6zosségi kozlekedési csomodpontok, 3.2.11.
abra), valamint a k6zOsségl és az egyéni kozlekedés kozott (parkolj és utazz, P+R, ismertetése
bévebben a parkolassal foglalkozo 4.7. fejezetben szerepel).

Kiemelt figyelmet érdemel a kotottpalyas (pl. el6varosi vasuti) kozlekedési vonalra rdhordé
autobusz viszonylat utvonala és végallomasa. Az ilyen autdbusz viszonylat menetrendjét a vasuti
menetrenddel célszerli 6sszehangolni. Kedvez6, ha a délutani csiucsidészakban a rahordo
autobusz menetrendje — egy adott hatarig — rugalmasan figyelembe veszi az esetleges
vonatkéséseket.




A kbz06sségi kozlekedés haldzatai és tervezése 99

Peron

Vasutallomas |
PP Csomag-, expresszaru,
Felvétell épillet posta- és szallitoforgalom

iilonjarati és
[2>{ alkalmi forgalom

Egyeéni
jarmiiforgalom

Iskolabusz

Gépjarmiiforgalom:
* rovid parkolas
«P+R

+ hosszu parkolas

Kerékparforgalom

Tavolsagi és kornyéki |
autdbuszforgalom «

| Telepiilés-, varoskdzpont |‘_'

Jelmagyarazat:

Kozhasznalatl személyjarmiiforgalom

Varosi féathalozat

Kozuti villamos| .

Trolibusz

Kozvetlen gyalogosviszonylat
A szélesség a fontossagot

(> Atjaras (szaggatott: atszallas) fejezi ki

<4—> Menetviszonylat

3.2.11. abra V assitillomds ko3isségi és egyéni koglekedési kapesolatai [3]

2010 nyaran készilt el a Budapest XVIL keriilet Rakosmente Onkormanyzata és a Parking Kft.
beruhazasaban, unids tarsfinanszirozassal a rakoskerti P+R parkold, a kerékpartarold, illetve a
buszfordulé. A vonattal utazokat a vasithoz és délutan onnan visszaszallité korjarat az elsé
budapesti autobusz viszonylat, amely a vonat menetrendjéhez igazodik. Az 4j viszonylattal
jelentésen csokken az utazasi id6 Rakoskert és a Belvaros kozott. A 3.2.12. és 3.2.13. abra a
helyszinrajzi kialakitast, a 3.2.14. dbra a kapcsolat megvaldsitasanak részleteit mutatja be.

STRAZSAHEG

5

9, - 5 ¢
3 ‘\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\X\\\\\\\\\\\\\

3.2.12. és 3.2.13. dbra Rdhords antobusz viszonylat vonala (197) Rikoskerten BK1 térképen (balra) és
Google Earth térképen (jobbra)

3.2.14. abra Rakoskert vasiti kapesolat — kerékpar tarold, P+R parkols, utas tdjékoztatas, rahords antibusz
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A kozosségi kozlekedést igénybe vevok nyerték az Eurdpai Mobilitasi Hét nyitéeseményeként
megrendezett eljutasi versenyt 2010. szeptember 16-an, Budapesten. A "futam" a XVII. keriileti
Rakoskert vasuti megall6 P+R és B+R parkol6jabdl rajtolt negyed nyolckor. A kerékparos csapat
néhany perccel lemaradva masodikként, az autés versenyz6 harmadikként futott be az V. kertileti
Fépolgarmesteri Hivatalba [5].

A 2012-ben érvényes menetrendek szerint egy rakoskerti lakos a mintegy 20 km-re fekvé Baross
térre a MAV-Start elévarosi vonataival a rihordé BKV autébuszt és az atszallasi id6t is
figyelembe véve 30 perc alatt jut el, mig a BKV gyorsautobusz vonalat és a metrot igénybe véve
az eljutasi id6 42 perc, azaz 40%-kal tbb (3.2.15. abra).
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3.2.15. abra Rakoskert — viroskizpont eljutisi idok dss3evetése (alaptérkép: [3))
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3.3 Akozosségi kozlekedés szervezése és lizemeltetése

3.3.1 A kézdsségi kézlekedés szolgiltatdsi szinvonalinak javitdsa

A fenntarthat6 fejlédés alapvetd kozlekedési feltételei kozott szerepel a hatékonyabb tizemeltetés,
a karos kornyezeti hatasok csokkentése, altalanossagban az utazasi igények mérséklése. A
kozosségl kozlekedés személygépjarmivel szembeni versenyképességét a szolgaltatasi szinvonal,
mint komplex jellemzé (az eljutasi id6, a menetrendiség, az utas tajékoztatas, a biztonsag és a

kényelem Osszessége) hatarozza meg.

A koz6sségl kozlekedés szolgaltatasi szinvonalanak javitasra alkalmas intézkedések — a teljesség
igénye nélkil — a kévetkezok [1]:
A koz0sségi kozlekedési halozat fejlesztése
Halozatszerkezet, tertileti lefedettség javitasa
Fejlesztett tertletek tertileti ellatasanak javitasa, hal6zat racionalizalas
Kényszert atszallasok szamanak csokkentése
P+R és B+R lehet6ségek megteremtése
Id6beni ellatottsag javitasa
Uzemids illesztése az igényekhez
Az utasforgalmi igényeket kévet jaratstiriségek, menetrendek kialakitasa
Forgalomszervezés, elényben részesités az utazasi id6k csékkentése érdekében
Beavatkozas jelzélampas forgalomiranyitasi csomépontban
2.01did6 adas vagy hosszabbitas bejelentkezés alapjan
Infrastrukturalis fejlesztési vagy forgalomszervezési beavatkozasok
Buszzsilip 1étesitése
Koz6sségi kozlekedési folyosod
A menetrendszerség segitése
Forgalomiranyité és diszpécser funkcidk fejlesztése
Intermodalitas (kapcsolatok) javitasa
Atszallasi kapesolatok fejlesztése
Szolgaltatok kozotti egytittmikodés javitasa
Utas tajékoztatas fejlesztése
Statikus adatok alapjan
Atszallasi kapcsolatok, turistak ravezetése
Statikus menetrend és halézati adatok
Dinamikus adatok alapjan
Internetes utvonalajanlas
Informacios kioszkok kézlekedési és turisztikai informacioval
Megallohelyi és fedélzeti audio-vizudlis real-time informacio
Utas komfort és mindségérzet javitasa
Jarmtveken
Tisztasag, kényelem fokozasa, akadalymentes jarmtvek beszerzése
Megallohelyen
A varakozas feltételeinek javitasa (es6beallo, GlShely, vilagitas stb.)

Megallé megkozelités javitasa, akadalymentesitése
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A kozosségi kozlekedés szolgaltatasi szinvonalanak javitasat szolgaljak a korszeri informacios
megoldasok. A kézelmultban, Napoly varosban és a napolyi régiéban pilot projektként EU
kutatasi program keretében megvalositott i-Tour projekt [2] egy komplex informaciés portal
kialakitasat célozta. A tobb kozlekedési moédot magaba foglalé portal a varosi utak, a varosi
autobuszok, az autdpalyak és a kompok helyzetérdl biztosit valés ideji informaciét az utazdk

szamara.

A menetrendek és az aktualis halézati adatok mellett forgalmi elérebecsléssel is probalkoztak. Az
adatmodellben a kihivast a kilénb6z6 forrasokbdl szarmazé adatok integralasa jelentette. A
felhasznalok szamara kilonbozé szolgaltatasi szinteken biztositjak a feldolgozott adatokat. Az
internetes feliilet mellett mobiltelefonos alkalmazast is fejlesztettek. A portal érdekessége, hogy
utazas utani informaciot is tartalmaz, melynek alapjan az utazok a koz6sségi kozlekedés hasznalati
aranya alapjan kornyezetvédelmi dijra palyazhatnak.

Az i-Tour projekt keretében kidolgozott tizleti modell szerint egy ilyen komplex szolgaltatas akar
sajat beruhazasban, akar konzorciumi partnerségben torténé megvaldsitasa mintegy 50 millio
felhasznald esetén valik rentabilissa. Az tzleti modell a felhasznalok szamara biztositott multi-
modalis kézlekedési informacié onfenntarté vagy piacosithaté megvaldsitasat vizsgalta.

A funkcionalis megoldasokbdl kiindulva tzleti szcenaridkat elemeztek, melyek kozil az egyik
valtozat a raforditasok teljes megtériilését biztositd non-profit eset volt, a szolgaltatds maximalis
igénybevételét tekintve. Uj vallalat alapitisa esetén a kezdeti kéltség magasabb, az tizemeltetés
koltsége kisebb, mig partnerség esetén a kezdeti koltség alacsonyabb, de az tzemeltetés koltsége
nagyobb. Az Osszesitett raforditasok és a realizalhatd bevételek egyensulya mindkét esetben kb.
50 milli6 felhasznald elérésekor kovetkezik be az elemzés szerint.

3.3.2 A kézosségi kézlekedés elényben részesitése

A kozosségi kozlekedés elényben részesitése tobbek kozott lehetséges kozuti infrastrukturalis
fejlesztések megvaldsitasaval, ilyenek lehetnek kisebb atépitések, a megallohelyek athelyezése vagy
szamuk csokkentése. Tovabbi hatékony beavatkozasi lehet6ség rejlik a  késedelmek
forgalomszabalyozasi modszerekkel torténd mérséklésében, melynek egyik elterjedt modja a
jelz6lampas forgalomiranyitas esetén a kozOsségi kozlekedés jarmdvei szamara a csomoépont
megkozelitéskor zold jelzés biztositasa.

Mind fejlesztéssel, mind a meglévé utfelilet forgalomtechnikai atalakitasaval létrehozhaté az
elkiilonitett forgalmi sav (pl. buszsav) a kozosségi kozlekedés jarmuveinek kizardlagos
hasznalatara (ide értve a taxit is). A buszsav megvaldsitasa utan az tzemszerd hasznalat soran
fontos az ellenbrzés.

A koz0sségi kozlekedési tizem szervezésében elényds az alacsony padlds jarmtvek alkalmazasa,
az egyszerd menetdij fizetési rendszer, valamint a korszerG forgalomiranyité kozpontok
kialakitasa. Természetesen a leghatékonyabb az ismertetett beavatkozasok atfogd programba
szervezése. A BKV 2012-ben egy 1j forgalomirnyitasi és utas-tajékoztatasi rendszer (FUTAR)
kialakitasan dolgozott.
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Pécsett a kozosségi kozlekedésben a kozelmultban GPS alapa forgalomiranyitasi és utas
tajékoztaté rendszer valosult meg. A varosi forgalomiranyitdé kozpont vezérlése lehet&séget
biztosit a koz6sségl kozlekedés jarmuveinek elényben részesitésére. A jelz6lampas csomépontba
telepitett radiovevé és vezérl6 egység az autobusz fedélzeti szamitogépérdl a jarmia varhato
athaladasa el6tt 10 masodperccel jelzést kap, és ekkor lehet6ség szerint hamarabb kezdi meg a
szabad jelzést vagy meghosszabbitja a z6ld 1d6t. Az autébuszok menetideje ezzel a megoldassal
szamottevéen csokkenhet.

Pécs Megyei Jogu Varos és kornyéke hosszu tava térségi kozlekedésfejlesztési terve haldzati
rendszerszemlélettel kezeli a k6z6sségi kozlekedés elényben részesitését (3.3.1. abra).

Kozésségi kozlekedés
elényben részesitése
@ _Csoméponti elny

/N Buszlolyoss

3.3.1. dbra A kizisségi kolekedés elinyben részesitésének terve Pécsett [1]

Az Egyesult Kiralysag Glasgow varosaban 2004-ben emelt mindségi szinvonald autébusz
kozlekedést alakitottak ki 460 jarmGvon elhelyezett fedélzeti egységgel ¢és 10j varosi
forgalomiranyité kézponttal. Az autébusz bejelentkezésekor a jelzélampak vezérl6 kézpontja az
adott csomépontban zold utat biztosit, és optimalja a tovabbi vezérlést. A GPS alapa kévetés
alapjan a megallékban a varakozasi id6 megbizhatéan kijelezhetd, ez mar Budapesten is mikodik
pl. a 86-os BKV viszonylaton.

A buszzsilip kialakitasa jelz6lampas csomoépontban biztosit elényt az autébuszoknak. A kettSs
jelzélampasor kozott lehetéség nyilik az autdbuszok elsGként torténd felallasara a £6 csomdponti
jelz6lampanal, mig a gépkocsikat az elsé jelzélampa megallitja. A buszzsilipre egy angol példat
mutat a 3.3.2. abra.
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3.3.3 A kézosségi kézlekedés igényvezérelt ilizeme

Alacsony lakstriiség esetén, ahol a hagyomanyos kozosségi kozlekedési formak gazdasagos
tizeme nem lehetséges, igényvezérelt rugalmas kozosségi kozlekedés (Demand Responsive
Transport) alkalmazhaté [3]. A rugalmas rendszerben az utasok elézetes bejelentkezése
lehetséges, az alacsony féréhelyszamua jarmuvek valtoztathaté utvonalon koézlekednek, és
jellemz&en egy diszpéceser szolgalat vezényli az tizemeltetést. Az igényvezérelt rugalmas kozosségl
kozlekedési rendszer nem tévesztendd Ossze és nem azonos a paratranzit rendszerekkel, melyek
célja a fogyatékkal él6k szallitasa.

Igényvezérelt rugalmas kozosségi kozlekedési endszerek mikodnek egyebek kozott Hollandia,
Kanada, UK, Olaszorszag, Csehorszag, USA, Ausztralia ritkabban lakott teriletein. A cseh
RadioBus rendszer Csehorszag tobb teleptilésén tizemel el6re meghirdetett viszonylatokkal és
menetrenddel, kis befogadéképességti buszokkal [4]. Az adott jarat akkor indul el, ha legalabb egy
utas bejelentkezett (telefonon vagy SMS-ben) 30 perccel az indulas ideje el6tt (3.3.3. abra).

3.3.3. dbra Igényvezeérelt RadioBus rendszer Csehorszdghan

A 2012-ben megjelent 4j hazai személyszallitasi torvény mar tartalmazza az igényvezérelt
kozosségi kozlekedés lehetéségét, amikor kimondja, hogy a személyszallitasi kozszolgaltatas
keretében igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatasok is biztosithatok [5].

3.3.4 A kézbsségi kézlekedés miikédtetése

A k6z6sségl kozlekedés korszerd mikodtetési formaja az integralt kozlekedési rendszer, azaz egy
olyan integralt titemes menetrenden alapulé kézosségi kozlekedési rendszer, amelyben az egyes
kozlekedési moédok menetrendje mellett a tarifarendszer, az utas tajékoztatas stb. is egységes
rendszert alkot. Az integralt kozlekedési rendszer jellegzetes megjelenési formaja a kézlekedési
szovetség. By integralt kozlekedési rendszer tartalmazhat olyan elemeket is, amelyek az egyéni és
kozosségi kozlekedés kapcsolatat is magaban foglaljak (pl. bérletként is hasznalhaté P+R
parkoldjegy).

Budapesten az integracié elsé 1épései kozott emlitheté a BKV, a MAV Start és a Volanbusz
jaratain valé utazast egyforman lehet6vé tévo egyesitett bérlet, valamint a menetrendek
tzemeltet6k kozott egyeztetése. Néhany példa jol mikodd integralt kézlekedési rendszerekre:
IDS JMK Integrovany dopravn{ systém Jihomoravského kraje Csehorszagban, IS Transporto
Integrato Alto Adige Olaszorszagban, ZVV Zircher Verkehrsverbund Svajcban, VOR
Verkehrsverbund Ost-Region Ausztridban.
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A kozlekedési szovetségek jellemz6 szervezeti formai:
e Villalkozdi szovetség — egy régioban mikodo kozlekedési vallalatok jogi Gsszevonasa.
e Vegyes szovetség — olyan kozlekedési szovetség, amely egyesiti a vallalatokat és a megbizokat.

e Megbizdi szovetség — a kozlekedési szovetség az 6nalld jogi formaban mikodd kozlekedési
vallalatok megbizoja (ilyen jellegti a févarosban a Budapesti Kozlekedési Kozpont, BKK).

A kozlekedési szovetségekkel szemben timasztott kihivasok egy németorszagi tanulmany alapjan
az ugyfél igények pontos felmérése az utazasi mennyiség novelése érdekében, vonzé tarifak
bevezetése ¢és aktiv kommunikacid, a muikodtetési igények Osszehangolasa, a hossza tava
tervekkel torténé Osszhang biztositasa, hatékony szervezeti modell kialakitasa fokuszban a
finanszirozassal és koltségesokkentéssel [6]. A kozlekedési szovetség altalanos feladatai:

e cgységes tarifa politika kialakitasa, elfogadtatasa és tovabbfejlesztése,

e az értékesitési rendszerek kereteinek meghatarozasa,

o 2 bevételek felosztasa a résztvevlk kozott,

e a menetrendek koordinacidja,

e utazasi informacié menedzsment,

e marketing és PR tevékenység,

e kozlekedési tenderek kiirasa és szerz6déskotés.

Az integralt koz6sségl kozlekedési rendszer kialakitasanak egyik el6feltétele az titemes menetrend
bevezetése. Egy adott kozosségi kozlekedési viszonylat egy adott jarattipusanak menetrendje
akkor ttemes, ha a jaratok kiszamithatéan, azonos idékoézonként kovetik egymast mindkét
iranyban. A gyakorlatban az itemezés mértéke 120 — 60 — 30 — 15 — 10 — 7,5 — 5 perc, esetleg
3,75 perc lehet. Az dtemes menetrend az utasok szamara a kiszamithatésagot, a
megjegyezhet6séget, az atlathatdsagot jelenti.

Az integralt titemes menetrend halézati csomépontjainak atszallasi rendszerét ,,pok”-nak nevezik
a menetrend ut-id6 diagrambeli megjelenés jellegzetes képére utalva (3.3.4. abra). Egyszerd
esetben a ,,pok™ két fazisbdl all: gyGjté vagy rahordé fazis (a jaratok beérkeznek minden iranybol)
és terité vagy leosztod fazis (minden jarat ,kirajzik”). A ,,pok”-ok biztositjak a minden iranyd
atszallas lehet6ségét a halézati csomépontokban [7].
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3.3.4. dbra Integrilt ditemes menetrend halozati csomdpontjainak dtszdlldst rendszere (,pok”) [7]
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A kozeljové fejlesztése az ,,e-ticketing” - elektronikus, chipkartyas jegykiadd és bérletrendszer,
amelyhez egy forgalomiranyitasi, utas tajékoztatasi modul is kapcsolddik. Az e-ticketing rendszer
uttérének szamité Hong Kong-i modelljét mara szamos eurdpai nagyvaros, koztik London,
Parizs, Madrid, Amszterdam ¢és Roéma is atvette. A BKV is tervezi komplex elektronikus
jegyrendszer kialakitasat.

Az elektronikus jegy- és bérletrendszer bevezetésének feltétele az online kapcsolat a jarmivon
elhelyezett fedélzeti egységgel. A rendszer kiépitésének részei: az elektronikus kartya, a
perszonalizalas, a kartyafeltolts és jegyarusité automatak, érzékelSk, érvényesiték a jarméveken,
ellenéri készilékek, valamint az tizemeltetd tarsasag forgalomiranyité koézpontja. Magyarorszagon
elektronikus kartya alapa bérletet tobbek kozott az Alba Volan vezetett be Székesfehérvar és Mor
elévarosi kézlekedésében.

Az ) budapesti kozlekedésiranyitasi modell alapjan a BKV végzi tovabbra is a jaratok és a
kozlekedési rendszer tizemeltetését, de 2012. majus 1-t6]1 a BKK latja el a kovetkezé feladatokat a
BKYV helyett:

o kozosségi kozlekedési szolgaltatasszervezés, a haldzat, jaratok, menetrendek meghatarozasa;

e kozszolgaltatasi szerz6dések megkotése BKV-val és versenyeztetett szolgaltatokkal;

e viteldij-rendszer fejlesztése, javaslattétel a valtoztatasra;

e jegy- és bérletértékesités, ellendrzés;

e forgalomiranyitas, rendkivili forgalomfeliigyelet.

3.3.5 A kézbsségi kézlekedés jarmiivel

A koz0sségi kozlekedés 1j fejlesztést jarmuvel kozul két hazai fejlesztést autdbuszt, a budapesti
Nagykériton tizemel Combino villamos szerelvényt és a MAV-Start FLIRT tipust elévarosi
vonatat mutatjuk be példaként.

A NABI cég 4j hazai fejlesztése a magyar és europai piacra tervezett korszerd Sirius autobusz. Az
4j és kilonleges formaju autdbuszcsalad tervezésénél az egyik cél az volt, hogy a kozosségl
kozlekedés vonzé legyen az utasok szamara. A jarmd 12,5 méter hossza, 104 utas szallitdsara
alkalmas, és kialakitasanak koszonhetSen leginkabb varosi, illetve el6varosi viszonylatban
kozlekedhet majd (3.3.5. abra). Az autébusz fejlesztésénél fontos szempont volt a gazdasagos és
megbizhaté tzemeltetetés is, mint ahogy kilonleges hangsulyt kapott a kbrnyezetvédelem [8§].

3.3.5. dbra Sirius antobusz, (bal oldali fots: 1V émi Zoltin, jobb oldali fots: Gégény Andris)
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Az S91-es midibusz a Molitus Kft., a Rdba Jarmi Kft. és a Webasto-Hungaria Kft. k6z6s
fejlesztése. A midibusz 37 személyes és mozgaskorlatozott utas szallitasara is alkalmas (3.3.6.
abra). A Raba alvazra épitett magyar jarmd, 2011 nyaran kisérleti izemben kozlekedett a Varbusz,
mint kiilonlegesen kérnyezet-érzékeny viszonylat utvonalan [9].

3.3.6. dbra 891 midi autébusz,

A kotottpalyas kozlekedés jarmivei kézil a BKV nagy befogaddképességli Combino villamosat
(3.3.7. 4bra) és a MAV Flirt tipusd, az elévarosi kozlekedés szinvonalit emel§ motorvonatat
(3.3.8. abra) ismerteti a befejezé rész.

3.3.7. dbra Combino villamos 3.3.8. dbra FLIRT eldviros: motorvonat

A Combino Supra villamos 54 méter hosszu és 2,4 méter széles. A 12 tengelyes jarma 6 modulbdl
all, teljes hosszaban atjarhatd. A padlémagassag végig 350 mm (az ajtoknal a kiisz6b magassaga
enyhe lejtével 320 mm-re csokken). Mindkét oldalon 8-8 széles, tgynevezett kilsé leng6-toloajtd
talalhat6, ezeken a kétszarnyu ajtokon a gyermekkocsival, vagy kerekesszékkel utazok is
akadalytalanul athaladhatnak. A villamoson 353 féréhely talalhatd, melybdl 64 GlGhely.
Fékezéskor a jarmd elektromos energiat taplal vissza a halézatba. Jarmtvenként két kijelolt
(masodik ¢és hetedik ajtonal) akadalymentesitett szakasz szolgalja a ki- és beszallast, ahol a
jarmtbels6ben rogzitésre alkalmasan lehet kerekesszékkel utazni [10].

A 2000-es évtized végén allitotta forgalomba a Magyar Allamvasutak az elsé két Stadler FLIRT
tipusi motorvonatot. Azéta az Gsszesen G0 jarmire kiegészilt, a MAV djkori torténetében a
legnagyobb motorvonat flottanak szamité FLIRT-6k mar t6bb mint 40 millié kilométert tettek
meg utasforgalomban Magyarorszag vastatvonalain. Az Uj tipusi vonatok lzemeltetésével
nemcsak a szolgaltatas szinvonala emelkedett, a FLIRT-0k altal kiszolgalt vonalakon az utazasi
kedv is nétt. Mindezek mellett a korszerd motorvonatok tizemeltetése jelentSs energiakoltség
csOkkenést is eredményezett.
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Fiiggelék

A kéz0sségi kbzlekedési kézszolgidltatis Eurdpai Unios és hazai szabilyozdsa

A koz6sségi kbzlekedési kbzszolgaltatas eurdpai szabalyozasa

Az Eurdpai Parlament és a Tandes 1370/2007/EK Rendelete a vasiti és kiziti személyszdllitdsi

kizszolgdltatdsrol szamos kérdést szabalyoz a kozosségi kozlekedés terén. A Rendelet néhany

lényeges elemét a kévetkezOkben funkcionalis csoportositasban idézve mutatjuk be a teljesség

igénye nélkul.

A kozdsséoi kozlekedés szervezését tekintve:

Jelenleg szamos, altalanos gazdasagi érdekd sziikségletet kielégité orszagos személyszallitasi
szolgaltatas nem mukddtetheté kereskedelmi alapon. A tagallamok allami és 6nkormanyzati
szervezeteinek (illetékes hatdsagainak) intézkedéseket kell hozniuk e szolgaltatasok
nydjtasanak biztositasa érdekében. A személyszallitasi kozszolgaltatasok nyujtasanak
biztositasa érdekében altaluk alkalmazhaté mechanizmusok a kovetkezSket foglaljak
magukba: kizarélagos jogok biztositisa a kozszolgaltatok részére, pénzugyi juttatasok a
kozszolgaltatok részére és a valamennyi szolgaltatora alkalmazando, a kozszolgaltatas
mikodtetésére vonatkozo altalanos szabalyok meghatarozasa.

Kozszolgaltatasi  kotelezettség:  valamely illetékes hatdsag  altal annak  érdekében
meghatarozott vagy megallapitott kotelezettség, hogy biztositsa az olyan altalanos érdekd
(alapszintd tertleti és id6beni ellatast lehetévé tevd) személyszallitasi kozszolgaltatasok
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nyujtasat, amelyeket egy szolgaltatd - sajat gazdasagi érdekeit figyelembe véve — az allam vagy
onkormanyzat altal biztositott kifizetés (ellenszolgaltatds) nélkil nem, vagy nem olyan
mértékben vagy nem ugyanolyan feltételekkel végezne el.

A vasuti és kozuti kozszolgaltatasi szerzédések odaitélésének 2019. december 3-t6l meg kell
felelnie az 5. cikknek (Ez a cikk lényegében a versenyeztetésrdl szol). Ezen atmeneti id6szak
soran a tagallamok intézkedéseket hoznak az 5. cikknek valé fokozatos megfelelés érdekében,
elkeriilendd a sulyos szerkezeti problémakat, kiilonosen a szallitasi kapacitast illetéen.

A kozosséel kozlekedés tulajdonlasat tekintve:

A kozosségi jog szempontjabol nem bir jelentéséggel, hogy ezeket a személyszallitasi
kozszolgaltatasokat koz vagy maganvallalkozasok mikodtetik-e.

A nemzeti jog vonatkozé rendelkezéseire is figyelemmel, barmely helyi hatésag, vagy annak
hianyaban barmely nemzeti hatésag donthet gy, hogy az altala igazgatott térségben maga
gondoskodik a személyszallitasi kozszolgaltatasokrol, vagy azokat versenytargyalasi eljaras
lefolytatasa nélkil belsé szolgaltatora bizza. A méltanyos versenyfeltételek biztositasa
érdekében azonban szigorian szabalyozni kell a sajat tizemeltetésd mikodtetés lehetéségét.
Ha a nemzeti jog nem tiltja, barmely illetékes helyi hatésag hatarozhat ugy, hogy sajat maga
nydjt személyszallitasi kozszolgaltatasokat vagy kozvetlenil (versenyeztetés, kozbeszerzési
eljaras nélkil) {tél oda kozszolgaltatasi szerzédéseket olyan elkilontlt jogi egység, amely felett
az illetékes helyi hatésag - illetve hatésagesoport esetén legalabb egy illetékes helyi hatosag - a
sajat f6osztalyai feletti ellen6rzéshez hasonlé ellenérzést gyakorol.

A koz0sséei kozlekedés versenveztetését tekintve:

Az elvégzett tanulmanyok és a kozosségi kozlekedési agazatban a versenyt tobb éve bevezetd
tagallamok tapasztalata azt mutatja, hogy - megfelel6 védintézkedésekkel - a szolgaltatok
kozotti  szabalyozott verseny bevezetése lehetévé teszi a vonzobb és innovativabb,
alacsonyabb  koltséggel jaré szolgaltatasok nyujtasat anélkil, hogy akadalyoznik a
kozszolgaltatokat a rajuk bizott sajatos feladataik végrehajtasaban.

A hossza id6tartamra szO6lo szerzédések a piacnak a szitkségesnél hosszabb id6tartamra
torténé bezarulasahoz vezethetnek, csokkentve ez altal a verseny altal gyakorolt nyomas
kedvez6 hatasait. A szolgaltatasok minéségének védelme, valamint annak érdekében, hogy a
verseny a legkevésbé torzuljon, a kozszolgaltatasi szerz6déseknek hatarozott idétartamra kell
szolniuk.

Az alvallalkozasba adas hozzajarulhat a hatékonyabb személyszallitashoz, és lehet6vé teszi a
kozszolgaltatasi szerzédést elnyert kézszolgaltatotol eltérd vallalkozasok részvételét.

A kozszolgaltatasok tekintetében ez a rendelet minden illetékes hatdsag szamara lehet6vé
teszi, hogy - kozszolgaltatasi szerzédés Osszefiiggésében - kivalassza a személyszallitasi
kozszolgaltatast végzd szolgaltatdjat. Tekintettel a tagallamok eltérd terilleti szervezédésére e
téren, indokolt lehet6vé tenni az illetékes hatdésagok szamara, hogy a vasuti kozlekedés
tekintetében kozvetlenil itéljenek oda kozszolgaltatasi szerzédéseket.

A kozszolgaltatasi kotelezettségek teljesitése soran felmerilt koltségek fedezésére az illetékes
hatésagok altal a kozszolgaltatasért biztositott kifizetést oly mdédon kell kiszamitani, hogy
elkertiljék a tulkompenzaciét. Amennyiben valamely illetékes hatosag versenyeztetés nélkil
kivan odaitélni egy kozszolgaltatasi szerz&dést, akkor is be kell tartania azokat a részletes



110 A k6z6sséei kozlekedés szervezése és lizemeltetése

szabalyokat, amelyek biztositjak, hogy a kozszolgaltatasért biztositott kifizetések Gsszege
megfeleld, és tikrozi a hatékony és mindségi szolgaltatasra vald torekvést.

e Szikségessé valhat a kozszolgaltatasi szerzédések allam illetve Onkormanyzat altali
kifizetésének bevezetése a szarazfoldi személyszallitasi agazatban annak érdekében, hogy a
kozszolgaltatasi feladatokért felel6s vallalkozasok olyan alapelvek alapjan és olyan feltételek
mellett mikoédjenek, amelyek lehet6vé teszik a feladataik végrehajtasat. El6szor is, azt (a
kifizetést) olyan szolgaltatasok nyujtasanak a biztositasa érdekében kell odaitélni, amelyek a
Szerz6dés szerinti altalanos érdekd szolgaltatasok. Masodszor, a verseny indokolatlan
torzulasainak elkerilése érdekében nem haladhatja meg a kozszolgaltatasi kotelezettségek
végrehajtasa soran felmerilt nett6 koltségek fedezéséhez sziikséges mértéket, figyelembe véve
az ezzel kapcsolatos bevételeket, valamint egy ésszerdi nyereséget.

e A kozszolgaltatasi szerz6déseket az e rendeletben megallapitott szabalyokkal 6sszhangban kell
odaftélni.

e Amennyiben a nemzeti jog nem tiltja, az illetékes hatdsagok donthetnek gy, hogy
kozvetlenil itélnek oda olyan koézszolgaltatasi szerz6déseket, amelyek becsult atlagos éves
értéke 1 000 000 EUR-nal kevesebb, vagy amelyek évente 300 000 kilométernél kevesebb
személyszallitasi kozszolgaltatas nydjtasara vonatkoznak. A legfeljebb 23 jarmuavet tizemeltetd
kis- és kozépvallalkozasoknak kozvetlenil odaitélt kozszolgaltatasi szerzédések esetében e
kiiszobértékek megemelhet6k vagy egy 2 000 000 EUR alatti becsilt éves atlagértékre, vagy
ha a személyszallitasi kozszolgaltatas keretében nyujtott szolgaltatas kevesebb, mint 600 000
kilométer.

e Amennyiben a nemzeti jog nem tiltja, az illetékes hatésagok hatarozhatnak ugy, hogy a vasuti
szallitast érint6 kozszolgaltatasi szerzédéseket kozvetlentl {télik oda, az egyéb kotottpalyas
szallitast, példaul a metrét vagy a villamost kivéve.

e A személyszallitasi kozszolgaltatasok nyujtasaért vagy az altalanos szabalyok alapjan
megallapitott dijszabasi kotelezettségeknek valé megfelelésért nyujtott, e rendelettel
Osszhangban biztositott allami vagy 6nkormanyzati kozszolgaltatasi kifizetés a kézos piaccal

Osszeegyeztethetd.

A kozosségi kozlekedési kozszolgaltatis hazai szabilyozasa

Az Orszaggytlés 2012 tavaszan elfogadta a személyszallitasi szolgaltatasokrdl szol6 4j torvényt

(2012, évi XII torvény a személyszallitasi szolgaltatisokrol). Az egységes jogszabaly elGsegiti a
kozosségl  kozlekedés els6bbségének  érvényre jutasat, versenyképességének —erdsitését.
Megalkotasaval megteremtédtek a korszerG és fenntarthatd vasuti kézlekedés kialakitasanak
szabalyozasi alapfeltételei. A torvény sikeres megvalositasa esetén egy hatékonyan mikodo
kozlekedési rendszer szolgalhatja ki fokozatosan névekvd szinvonalon az utasok alapvetd
igényeit.

Az agazati kédex egységes elvek mentén foglalja egységes jogszabalyba a személyszallitasi
szolgaltatasokra vonatkozé kovetelményeket. Atlathaté és kiszamithaté szabalyozasi kornyezetet

biztosit a szektor szerepléi szamara.

A jogszabaly ujszerisége leginkabb abban all, hogy a kilénb6z6 szolgaltatokat
kozlekedésszervezési szempontbdl egyetlen egységként kezeli. E megkozelités lehet6vé teszi a



A k6z6sségai kozlekedés szervezése és uzemeltetése 111

teljes személyszallitas ésszerGsitését, és igy gazdasagosabba teszi a mikodést. A nagysagrendek
kovetkeztében mar a hatékonysag néhany szazalékos javulasa is 5 - 10 milliard forintos belsé

atcsoportositast alapoz meg vagy ilyen mértékd fejlesztési céla forraskivaltasi lehetséget teremt.

Az elfogadott szabalyok alapjan kozpénzbdl finanszirozott fejlesztések kizardlag a Kormany altal
jovahagyott, orszagosan egységes fejlesztési koncepcié mentén valésithatéak meg. Az
allamhaztartasi keretek kozéptavu elézetes rogzitésével tervezhet6vé valik a kdzosségi kozlekedés
finanszirozasi igénye.

A torvény rogziti a menetrendek egységes eljaras mentén torténd  elSkészitésének
Osszehangolasanak modszertani szabalyait. Szabalyozasi, iranyitasi és finanszirozasi eszk6zok
egytittes alkalmazasaval kényszeriti ra a szolgaltatokat a hatékony egytittmiikédésre. A megfelelé
infrastruktira rendelkezésre allasanak fliggvényében el6irja a kotottpalyas kozlekedés els6bbségét.

A kozlekedési kozszolgaltatas arképzése terén az egyéni kozlekedés koltségeihez viszonyitott
arképzési elveket hataroz meg, amelyek jelentésen novelik a kozosségi  kozlekedés
versenyképességét. A legnagyobb utasforgalmat bonyolit6 teriileteken (Budapesten, a megyei jogt
varosokban és az el6varosi forgalomban) egységes ar-, jegy- és bérletrendszer kialakitasara
kételez.

A személyszallitasi torvény kedvezéen hat a lakossag életkorilményeire Az alapellatas
kovetkeztében varhatéan javul a kistelepiilések kozlekedési ellatottsaga, a megyeszékhelyek és
Budapest kozlekedési kapcsolata. A jogszabaly megalkotasa meghatarozé korszakhatart jelentd
eredménye a k6z6sségi kozlekedés teljes megujitasanak.

Az 4 hazai személyszallitasi torvény [5] néhany lényeges elemét a kévetkez6kben funkcionalis
csoportositasban idézve mutatjuk be a teljesség igénye nélkil. A térvény nem tartalmazza a
kozlekedési szovetség fogalmat, helyette és tagabb értelemben a kozlekedésszervezé fogalmat
vezeti be.

A kozdsséei kozlekedés szervezését tekintve:

e A miniszter az onkormanyzatokkal a helyi személyszallitasi kozszolgaltatasok regionalis vagy
elévarosi személyszallitasi szolgaltatasokkal torténé ellatasa, a helyi személyszallitasi
kozszolgaltatasnak az Onkormanyzat kozigazgatasi hataran kivilre torténd kiterjesztése,
valamint a regionalis vagy el6varosi vasuti személyszallitasi kbzszolgaltatas k6z6s mikodtetési
feltételeinek biztositasa érdekében — frasban — egyiittmtikodési megallapodast kothet.

e Személyszallitasi kozszolgaltatasként kozszolgaltatasi szerzédés keretében az e fejezetben
meghatarozott szabalyok szerint, az ellatasért felelés helyi, elévarosi, regionalis és orszagos
menetrend szerinti személyszallitasi szolgaltatast rendelhet meg.

e Az e fejezetben meghatarozott szabalyok szerint személyszallitasi kozszolgaltatas keretében
igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatasok is biztosithatok.

e Az 6nkormanyzat a toérvényi hivatkozasokban szabalyozott feladatokat a feladat ellatasahoz
szitkséges forrasokkal egytitt — az allam vagy az 6nkormanyzat kizarélagos tulajdonaban, vagy
kizarélag az allam és az 6nkormanyzat k6z6s tulajdonaban allo korlatolt felel§sségl tarsasag
vagy részvénytarsasag, vagy iranyitasa alatt allo koltségvetési szerv formajaban makods —
kozlekedésszervezének adhatja at.

e A kozszolgaltatasi szerz6dés megkGtésére a miniszter az allamhaztartasért felelés miniszterrel

egyetértésben, az Onkormanyzat nevében az Onkormanyzat képvisel6-testiletének
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felhatalmazasa alapjan a polgarmester (a févarosban a fépolgarmester), vagy — a torvényi
hivatkozasban meghatarozott kijel6lé jogszabalyban foglaltak alapjan — a rendeletben

megjelolt kézlekedésszervezd jogosult.

A kozosséei kozlekedés versenveztetését tekintve:

e Alapvet6 célkitizés, hogy szolgaltatas kozpontu, atlathaté tamogatiasi médokon keresztiil
ellentételezett, a tarsadalom és a koltségvetés teherbird képességét figyelembe vevé olyan
egységes kozszolgaltatasi személyszallitasi rendszer j6jjon létre, amely el6segiti a kozosségi
kozlekedés tarsadalmi és gazdasagi els6bbségének érvényre jutasat az egyéni kozlekedéssel
szemben, az orszagos, a regionalis, az elévarosi és a helyi személyszallitisra vonatkozo
eurépai uniés kovetelmények kielégitését, valamint a hatékonyan mutkoéds, folyamatosan
javulé szolgaltatast megtestesité szolgaltatd el6re tervezhetS, atlathaté és fenntarthatod
finanszirozasat.

e Belfoldi személyszallitasi kozszolgaltatas végzésére — a kozosségi kotottpalyas kozlekedést
helyettesit6 autobuszjaratokkal végzett és a kabotazs személyszallitasi szolgaltatas, valamint az
e torvényben meghatarozott kivételekkel — a kozlekedési szolgaltatéd kizardlag kézszolgaltatasi
szerz6dés keretében bizhaté meg.

e A kozszolgaltatasi szerz6dést, amennyiben az a koézbeszerzésekrdl szolo torvény alapjan
szolgaltatasi koncesszionak mindsil, — az elévarosi, a regionalis és az orszagos vasuti
személyszallitasi kozszolgaltatasra vonatkozo kozszolgaltatasi szerzédés kivételével — az e
torvény palyazatra vonatkozé szabalyai szerint kell megkotni.

e Az ellatasért felelés palyazat nélkil, kozvetlenil bizhat meg kozlekedési szolgaltatot a
kozlekedési szolgaltatd altal kezdeményezett, korabban nem biztositott kozszolgaltatasra, ha
az nem haladja meg az 1370/2007/EK rendelet 5. cikkének (4) bekezdésében szerepld
értéket, vagy teljesitményt, valamint ha valds utazasi igények ésszeri kielégitését szolgalja, és
nem jar egyutt mas kozlekedési szolgaltatd kozszolgaltatasi szerzédésben rogzitett jogainak
sérelmével vagy mikodSképességének veszélyeztetésével.

e A személyszallitasi kozszolgaltatisok teljesitésébe — az 1370/2007/EK rendelet 4. cikk (7)
bekezdés 3. mondataban meghatarozott feltételek teljestilésének kivételével — a szolgaltatd a
kozszolgaltatasi szerz6désben meghatarozott mértékben, de legfeljebb 49%-ban vonhat be
alvallalkozot.

e Az ecllatasért felel6s kozszolgaltatasi kotelezettséget abban az esetben tarthat fenn, vagy
rendelhet el, ha az adott kozszolgaltatas biztositasat a lakossdg érdeke megkoveteli, a
kozszolgaltatas gazdasagos ellatisa mas modon nem biztosithatd, és a szolgaltatonak
kiegyenliti a kozszolgaltatasi kotelezettségbdl eredé bevételekkel nem fedezett indokolt
koltségeit.

e A kozlekedési szolgaltaté a kozszolgaltatasi tevékenységgel Osszefiiggs, bevételekkel nem
fedezett, a kozszolgaltatasi kotelezettség miatt felmerilt indokolt koltségeinek, valamint a
szokasos mértékd, ésszerl nyereség megtéritésére jogosult (a tovabbiakban: ellentételezés).

o Az ellatasért felel6s a kozszolgaltatasok kotelezettség nyujtasaval Gsszefiiged ellentételezése
soran a kozszolgaltatasok ellatisanak gazdasagi ellenérizhetsége érdekében — az érintett
kozlekedési szolgaltatd mikodoképességének fenntartasara vonatkozé megalapozott érdekek
figyelembevételével — olyan finanszirozasi rendszert koteles kialakitani, amely biztositja a
szolgaltatas nyujtasahoz igénybe vett kozlekedési infrastruktara koltségei, a kozlekedési
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szolgaltaté bevétellel nem fedezett indokolt koltségei, tovabba a személyszallitasi
kozszolgaltatasok keretében megvalésuld utazasok soran az allam altal, jogszabalyban
biztositott utazasi kedvezmények ellentételezéséhez nyujtott tamogatasok egyértelmd
elkilontlését.

A koz6sségi kozlekedés szerepldit tekintve:

A Kormany feladata:

o a kozszolgaltatasi utazasi kedvezmények mértékének meghatarozasa,

o a személyszallitasi kozszolgaltatasok arahoz nyujtott — a kozszolgaltatasi utazasi
kedvezményekbdl szarmazoé — bevételkiesés szocialpolitikai menetdij-tamogatassal torténd
ellentételezése.

A kozlekedésért felel6s miniszter (a tovabbiakban: miniszter) feladata:

o az 1370/2007/EK rendelet szerinti illetékes hatésagként az orszagos, tegionalis és
elévarosi személyszallitasi kozszolgaltatasok megszervezésével kapcsolatos intézményi és
szabalyozasi keretek kialakitasa, a személyszallitasi kozszolgaltatasok megszervezése, a
kozlekedési szolgaltaté kivalasztasa,

O az orszagos, regionalis és elévarosi személyszallitasi kozszolgaltatasok — személyszallitasi
kozszolgaltatasi  szerzédések megkotésével torténé — megrendelése, valamint a
szolgaltatasok teljesitésének ellendrzése,

o a személyszallitasi kozszolgaltatasi szerz6dés alapjan az allamhaztartasért felel6s
miniszterrel egyetértésben az orszagos, a regionalis és az el6évarosi személyszallitasi
kozszolgaltatasi kotelezettségek miatt a kozlekedési szolgaltatonal felmertls, bevétellel
nem fedezett és indokoltnak elismert koltségeknek a kézponti koltségvetésbdl torténd
megtéritése.

A teleptilési 6nkormanyzat, valamint 6nkormanyzatok tarsulasanak 6nként vallalt feladata

lehet, a févirosban a Févirosi Onkormanyzat (a tovébbiakban egyiitt: 6nkormanyzat)

kotelez6 feladata:

o a kozszolgaltatisok megszervezésével kapcsolatos intézményi és szabalyozasi keretek
kialakitasa,

o a helyl személyszallitasi kozszolgaltatasok megszervezése,

o a kozlekedési szolgaltatd kivalasztasa,

o a helyi személyszallitasi kozszolgaltatasok — a  személyszallitasi kozszolgaltatasi
szerz6dések megkotésével torténd — megrendelése.

A miniszter, a2 Févarosi Onkormanyzat, vagy a helyi kézlekedést 6nként vallalt feladatként

ellaté 6nkormanyzat feladatkorébe tartozik:

o a kozszolgaltatasi feladatok és az azokkal 6sszefiigeé kévetelmények meghatarozasa adott
teriletre (teriiletrészre, halbzatra, egy vagy tObb vonalra vagy jaratra) és ezek érvényesitése
a szolgaltatéval szemben,

o a kozszolgaltatasi feladatok ellatdsara leginkabb megfelel§, a legszinvonalasabb és a
lakossag szamara legkevésbé koltséges szolgaltatast kinald, az energetikai és kornyezeti
hatasok figyelembe vételével a legalkalmasabb szolgaltat6 kivalasztasa és megbizasa,

o a szolgaltat6 tevékenységének folyamatos figyelemmel kisérése és ellenérzése.
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3.4. Intelligens kozlekedési rendszerek varosi alkalmazasai

3.4.1. Az intelligens kézlekedési rendszerek (ITS) fogalma, sziikségessége, eredményei

Az intelligens kozlekedési rendszerek és szolgaltatasok (Intelligent Transport Systems and
Services, ITS) informacidés és kommunikacids technoldgiakat alkalmaznak a kozuti kozlekedés
teriletén  (beleértve az  infrastruktarat, a  jarmiveket ¢és az  uthasznalokat) a
forgalomszabélyozasban és a mobilitas kezelésében, valamint a mas kézlekedési médokhoz valo
kapcsolodashoz.

Az intelligens kozlekedési rendszerek azért valtak szitkségessé, mert a korabbi hagyomanyos
megkozelités — az 4j infrastruktarak épitése — a kihivasok nagysaga miatt mar nem volt képes a
szitkséges eredményeket biztositani a szitkséges idétavokra. Innovativ megoldasokra volt sztikség,
hogy az igényelt gyors fejlédés elérhet6 legyen a problémak megoldasanak siirgéssége miatt. Az
intelligens kozlekedési rendszerek azt az elvart szerepet toltik be, amely lehet6vé teszi a
kézzelfoghat6 eredmények megmutatkozasat.

A kozlekedési rendszerekkel kapcsolatos informacié osztalyozasa tobbféle lehet [1]:
e azinformacié természete szerint: statikus vagy dinamikus,

e az informacié felhasznaldja szerint: kollektiv vagy individualis,

e az informacié biztositasa térben: Gt menti vagy jarmuivon belili,

e az informaci6 biztositasa id6ben: utazas el6tti vagy utazas alatti,

e az informacié biztositasa a forgalom szabalyozasa szerint: pontszer(, vonali és halozati.

Az informacié forrasa lehet az utburkolatban vagy az Gt mentén, illetve az ut felett elhelyezett
érzékeld, jarmtbe épitett érzékel6 vagy az uthasznaloktol szarmazéd bejelentés. Az informaciot a
forgalmi informaciés kozpont gyGjti, és feldolgozva tovabbitja egyrészt a forgalomiranyito
kozpont, masrészt az uthasznalok felé.

Az ITS eredményei a f6 alkalmazasi célban, a meglévé infrastruktira elemek hatékonyabb
tizemeltetésében, jobb kihasznalasinak biztositasdban jelennek meg. Altalanossd vélnak a
mindenki szamara, minden idében, mindenhol rendelkezésre all6 informacios szolgaltatasok. A
felhasznalok kore kib6vil a kézosségi kozlekedést hasznalokkal és a multimodalis megoldasokat
hasznalokkal. A lehetséges muszaki megoldasok sokfélesége széleskort intelligens kézlekedési
szolgaltatast tesz lehet6vé, azonban nagyon lényeges ezek altalanos hasznalhat6saga
(interoperabilitas). A rendszerintegracié szerepe felerésédik, szikségessé valik a halozat-
tzemeltetk egyuttmikodése, egy adott komponens tobb rendszerben trténd felhasznalasa [2].

3.4.2. Az Eurdpai Uni6 dltal kiemelt ITS teriiletek, stratégiai elemek

Az EU az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazasarél 2010-ben kiadta a 2010/40/EU
Iranyelvet az intelligens kozlekedési rendszereknek a kozati kozlekedés teriiletén torténd
kiépitésére, valamint a mas kozlekedési médokhoz valé kapcsolédasara vonatkozé keretrdl [3],
mely szorosan kapcsolodik a 2008-ban megjelent ,,Cselekvési terv az intelligens kozlekedési
rendszerek alkalmazasanak eurdpai bevezetésére” cimi bizottsagi anyaghoz [4].
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Az ITS Iranyelv szerint prioritassal rendelkez6 alkalmazasi tertletek:

e akozuti, forgalmi és utazasi adatok optimalis felhasznalasa,

e a forgalom- és teherszallitasi iranyitasi I'TS szolgaltatasok folyamatossaga,
e akozud kozlekedés/ szallitds biztonsigaval kapcsolatos I'TS alkalmazdsok,

e ajarmuveknek a kozlekedési infrastrukturaval val6 6sszekapcesolasa.

Az ITS Iranyelvben meghatarozott kiemelt intézkedések:

e az EU egészére kiterjed6 multimodalis utazasi informacios szolgaltatasok,

e az BU egészére kiterjeds valos ideja forgalmi informacios szolgaltatasok,

e a felhasznalok szamara téritésmentes, a kézuti biztonsaggal kapcsolatos, minimalis altalanos
forgalmi informacios szolgaltatasok nyujtasahoz sziikséges adatok és eljarasok,

e az BU egészére kiterjedd, kolcsonosen atjarhatd, harmonizalt e-segélyhivo szolgaltatasok,

e a tehergépjarmiivek és a haszongépjarmiivek szamara biztonsagos és védett parkoldhelyekre
vonatkozoé informacids szolgaltatasok és foglalasi szolgaltatasok nyujtasa.

A kiemelt intézkedések megvalositasat segit6 f6bb stratégiai elemek:

e ITS alkalmazasa a modern utlizemeltetésben — forgalmi menedzsment,

e az autdpalya-haldzat forgalomszabalyozo- és informacios rendszerei,

e kozuti és kozosségi kozlekedési forgalomiranyité kézpontok,

e multimodalis kozlekedési informacidk: valos idejd informacids rendszerek,
e clektronikus utdij gydjtés,

e az egységes személykozlekedési elektronikus fizetési rendszer (e-ticketing),
e a tcherszallitas és a logisztika ITS alkalmazasai,

e akozlekedésbiztonsagot tamogat6 eSafety rendszerek (eCall).

3.4.3. CONNECT és EASYWAY projektek

A CONNECT projekt az intelligens kozlekedési rendszerek elterjedését elGsegité ,,eurd-
regionalis” projekt volt 2004-2009 kozott, f6ként az ujonnan csatlakozott EU orszagok szamara.
Résztvevok voltak: Magyarorszag, Csehorszag, Lengyelorszag, Szlovakia, Szlovénia, tovabba
Ausztria, Németorszag és Olaszorszag.

A megval6sitasra kivalasztott projektek az orszagos kozuti illetve az autopalya halézaton valoban
szitkséges, j0l meghatarozott fejlesztések és alkalmazasok voltak. Az EU tamogatasa lehetévé
tette az egylttmikods (interoperabilis) rendszerek és szolgaltatasok megvaldsitasat, igy biztositva
az uthalézat magasabb szolgaltatasi szintjiének elérését. A regionalis szintl egyuttmikodés
lehet6vé tette a magyar szakemberek szamara a sikeres eurdpai gyakorlat megismerését.

Az EASYWAY projekt a CONNECT és mas térségi euro-regionalis projektek (3.4.1. és 3.4.2.
abra) koz6s folytatasaként eurdpai egyltttmikodés az ITS rendszerek és szolgaltatasok tertiletén,
mely az EU Bizottsag 2007-2014 kozotti koltségvetési periddusaban valésul meg 27 orszag
részvételével. 2012-ben az EASYWAY II. fazis projekt-elemeinek megvalositasa torténik EU
tarsfinanszirozassal.
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Az BEASYWAY projekt II. fazisanak magyar résztvevéi (3.4.3. abra): a Nemzeti Fejlesztési
Minisztérium, a Kézlekedésfejlesztési Koordinaciés Kézpont, az Allami Autépalya Kezels Zt., a
Magyar Ko6zat Nonprofit Zrt., a Budapesti Kozlekedési Kézpont és a BKIKK-Kozuat Zrt.

TSN IR LT

3.4.1. dbra A CONNECT és az EASYW.AY euro-regiondlis projektek logoi

3.4.2. dbra Az EASYWAY intelligens kozlekedési projekt teriileti felépitése

3 KOZLEKEDESFEJLESZTES! — - A
N F KOORDINACIOS o T e
EMZETI FEJLESZTESI ol
MINISZTIIERIUM KOzPONT ALLAMI AUTOPALYA KEZELD ZRT. KOZUT

3.4.3. dbra Az EASYW.AY 11 fazis magyar résgtvevdinek logdi

Az EASYWAY vizionak az elérendd eredményekre vonatkozo f6 megfogalmazasai:
e ol informalt utas - utazasi informacios szolgaltatasok,

e ol izemeltetett uthalézat - forgalmi menedzsment rendszer,

e hatékony és biztonsagos aruszallitas,

e kapcsol6do kivalé mindségt ICT infrastruktira

Az EASYWAY projekt £6 célkitizései kozott a torlédasok csokkentése, a kozlekedésbiztonsag
javitasa és a kornyezeti artalmak mérséklése szerepel. A projekt-elemek elétte-utana vizsgalataval,
egységes szemléletd értékelésével kivanjak biztositani az elért célok — lehetéség szerint

szamszerlsitett — szambavételét.

Az egységes szemléletet szolgaljak a kvazi eurdpai szabvanyként kialakitott ,,Alkalmazasi
Utmutatok”, melyek elkészitése az EASYWAY projekt alapvetd tevékenysége, illetve jelentds
vallaldsa. Az ,,Alkalmazasi Utmutatok” az egyes ITS részteriiletekre vonatkozdan meghatarozzak
a szolgaltatasi szinteket, és példaként tartalmazzak a ,legjobb” megoldasokat. Az ,,Alkalmazasi
Utmutaték™-ban foglalt eldirasoknak valé megfelelés bizonyos elemek esetén kételezd, mas
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elemek esetén ajanlott. Ha egy alkalmazas valamely okbdl nem képes megfelelni a kotelez6
el6irasnak, ugy azt megfeleléen indokolni kell. A 2012-ben elkészilé végleges valtozat értékes
hozzajarulast ad az FEurépai Bizottsag altal készitendé specifikiciokhoz a kiemelt ITS
tevékenységi teriileteken.

Az EASYWAY projekt I. fazisaban kozbeszerzési problémak miatt nem sikerilt a teljes
tamogatasi keretOsszeg felhasznalasa, de igy is jelentés forrasokat sikertilt az intelligens
kozlekedési rendszerelemek hazai fejlesztésére forditani (3.4.1. tablazat). Az Eurdépai Unios
tarsfinanszirozas aranya a megvalosult fejlesztéseknél 20%-os (@ CONNECT el6készité
tanulmanyoknal és pilot projekteknél 50%-0s) volt.

3.4.1. tablazat Az EASYWAY I fazis hazai koltsége

Bizottsagi dontés [Tervezett koltségl Tényleges koltség| EU DG TREN | EU tamogatas

Hazai + EU Hazai + EU dontés alapjan aranya
ezer Burd ezer Burd tervezett ezer Eur6
C (2008) 8479
(2008) 10 665 7110 2131 ~ 20 %

(2007-EU-50010-P)

Az EASYWAY II. fazisanak (2011-2012) hazai munkaprogramjaban szerepl6 fontosabb projekt-

elemek:

e TForgalomszabalyozo- és informaciés rendszerek tovabbi kiépitése az autopalya-halézat
kritikus ~szakaszain, budapesti bevezet6 szakaszain (a méréhalozat kiterjesztésével,
forgalomszabalyozo- és informacios rendszerek tovabbi kiépitésével).

e A forgalomiranyité kozpontok kozotti egyiittmikodés folytatasa, utazasi informacios
rendszerek tovabbi kiépitése, kézuti kozlekedési ,,adatportal” fejlesztése, az UTINFORM
korszerUsitése.

e A teherszallitasi informacids szolgaltatasok kiépitése, veszélyes, talsulyos, tulméretes aruk
menedzsmentje.

e A kozlekedési informaciés rendszer ¢és adatbazis (KIRA) projekt megvalésitasanak

megkezdése.

3.4.4. Virosi ITS megoldisok a kézuti kozlekedésben

Az egyik egyre szélesebb korben terjedd varosi ITS alkalmazas a varosi navigacios rendszerek
teriillete. Az alkalmazas mind az utazas el6tti informacié (pl. Internet feltlet), mind az utazas alatti
informacié (pl. okos telefonok, gépkocsiba épitett navigaciés rendszerek on-line kapcsolattal)
biztositasara kiterjed. Megjelenési médja lehet naprakész térkép dinamikus informaciokkal vagy

val6s ideja (pl. radios adatatviteld Traffic Message Channel, TMC) szolgaltatas a forgalmat zavard

eseményekrél.

A szolgaltatott informacié megbizhatosaga, hiteles forrasa alapveté fontossagu. A friss
informaci6 gydjtésében az uthasznalok segitsége sem nélkiilozhets, de esetiikben verifikalas
szitkséges. A jellemz6 frissitési id6 2-6 perc, az adattartalom altaldban az elmalt 15 percre
vonatkozik. Egy hazai példat szemléltet a 3.4.4. abra.
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3.4.4. dbra 1/ drosi valos idejii navigdcids rends3er mintaképe 5]

A varosi forgalomfigyel6 rendszerek esetén a valds idejl forgalmi adatok forrasa lehet:
e a forgalomban haladé jarmtvek helyzetének kézlése GPS alapon (floating car data),
e forgalomfigyeld (térfigyel6) kamerak,

e mobiltelefon hasznaldk, akik az uton tartézkodnak.

A kovetkezé 3.4.5. és 3.4.6. abrakon az anyag irasakor az Interneten elérheté budapesti
torlodasfigyel6 honlapok Osszehasonlitasa lathaté egy adott id6pontban. A szolgaltatott
informacié megbizhatésaga, mindsége fligg a térbeli lefedettségtél (pl. térfigyel kameras
megoldasnal ahol nincs kamera, onnan nincs informacio) és az ellendrzés, verifikacié modszerétol
(pl. a forgalomban haladé jarmuvekroél nyert informacional tehergépkocsik esetén megoldandé a
jelentSs torlddas miatti és a rakodas miatti megallas megkillonboztetése).

]
T e, | .. ey | En. FEEERTOIEWETT e oua oy B G | B FETEN v | Bon. BUIGVAWET "W vou 4

3.4.5. és 3.4.6. dbra Févdrosi forgalmi helyzetképet mutatd rendserek mintaképei [6] (balra) és [7] (jobbra)

Egy jellemz&en, bar nem kizardlag varosi kornyezetben felhasznalhaté lehetéség a forgalom
sebességének kritikus pontokon (pl. iskolak kornyékén) torténd csillapitasara az intelligens
sebesség-befolyasolas, mely az I'TS eszkozeivel varosi kérnyezetben a sebességesokkentd jelzések
hatasanak megerdsitését célozza. A sebesség-befolyasolds szintjei és modjai: tandcsadas,
figyelmeztetés a gépkocsi vezet6jének, a motor befolyasoldsa, melyet a vezets atléphet, illetve a
motor befolyasolasa kotelezé erével. Az intelligens sebesség-befolyasolas varhat6 eredményeként
a kritikus helyeken az atlagsebesség csékken, mig az utazasi idé nem valtozik lényegesen, azonban
a baleseti kockazat mérséklédik.
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Az intelligens sebesség-befolyasolas alkalmazasara kisérletek végeztek Svédorszagban és
Ausztraliaban. A svédorszagi kisérletet 1999-2002 ko6zott folytattak négy varosban 5000 jarmuvel,
mindharom emlitett rendszertipussal, a muaszerfalon elhelyezett kijelz6vel (3.4.7. abra). A kisérlet
eredményeként mérhetd sebesség és baleseti kockazat csokkenést értek el (3.4.2. tablazat).

3.4.7. dbra A svédorszdgi intelligens sebesség-befolyasolas kijelzdje [8]

3.4.2. tablazat Baleseti kockdzat csikkenés Lund varoshan azg intelligens sebesség-befolydsolds hatdsdra [8)]

Sebesség 70 km/h 50 km/h 30 km/h

Baleseti kockazat 13% 12% 11%

csoOkkenés

Ausztralia Uj-Dél-Wales allamaban 2008-2009 kézott regiondlis thalézaton (2500 km hosszon)
folytattak kisérletet mintegy 100 jarmdvel, tandcsadé rendszerben, a navigacids szoftverbe
beépitve. Erdekes tény, hogy a 25 év alatti vezetSknél nem értek el eredményt.

A kulonleges ITS alkalmazasok kozott emlitheté a veszélyes arut szallité jarmuévek kritikus
pontokon (pl. kozuti alagutban) varhat6 talalkozasara figyelmezteté kisérleti rendszer, mely
Bécsben kertilt kiprobalasra (3.4.8. abra). A fedélzeti jelad6 egységek altal megadott pillanatnyi
helyzet alapjan el6rebecsiilik a talalkozas lehet6ségét, és az egyik jarmu révid idej megallitasaval
megakadalyozzdk a talalkozast.

Dest. OBU 2

3.4.8. dbra 1 eszélyes aruk talalkozdsdra figyelmeztetd rendszer (OBU = fedélzeti jeladd egység) [9]
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A varosi egyéni kozlekedésben alkalmazhat6 I'TS megoldasokat a 3.4.9. abra foglalja ssze.

Jelzélampas Parkolas- Behajtas Ellendrzési Kozlekedés-
iranyitas iranyitas, szabalyozas funkciok biztonsag-
foglaltsag, ésellenérzés  biztositasa szabalyozas
szamlézés és
fizetés

3.4.9. dbra A vdrosi egyéni kolekedésben alkalmazhatd ITS megolddsok [10]

3.4.5. Virosi ITS megoldisok a kézosségi kozlekedésben

A kozosségi kozlekedés szinvonalat javitja, ha az utasok informaciét kapnak a jarmavek varhaté
érkezésérol, az esetleges késésekrol. Ilyen rendszerek mar hazankban is tizemelnek, pl. egyes BKV
buszmegallékban megvaldsitottak a varakozasi id6 kijelzését az érkezé autdbuszrdl nyert GPS
helyzet-informacié alapjan.

Els6sorban az elévarosi vasuti forgalomban, de nemcsak ott lényeges a jarmufigyelésre alapozott
pontossagi illetve késési informacié. A MAV-Start vonatkévets és vonatkésés-figyels rendszere
2011 6szt6l mikodik orszagos lefedettséggel, Internetes megjelenitéssel. A példak egyrészt egy
orszagos helyzetképet mutatnak este, masrészt egy budapesti agglomeracios helyzetképet a reggeli
csucsidészakban (3.4.10. abra).

5w
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3.4.10. abra A Magyarorszagon kilekedd vonatok pillanatnyi helyzetét mutatd on-line weblap [11]

Az elektronikus k6zosségl kozlekedési jegy, melynek bevezetését Magyarorszagon 2012-ben teljes
korten még csak tervezik (bar szigetszerd kisebb alkalmazasok mar mikédnek), szamos elénnyel
jarna a k6z6sségl kozlekedés tizemeltetésében.

Az elektronikus koz6sségi kozlekedési jegy alkalmazasi elényei [12]:
e a csalas (bliccelés) megel6zése,

e arugalmasabb dijszabas lehet6sége,
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e az egyes modok és a kiilonbozé lizemeltetSk kozottl integracid (interoperabilitas) és a dfjak
megosztasa, killonosen magan tzemeltetSk jelenléte esetén,

e utasforgalmi felmérések lehetSsége,

e gyorsabb és kényelmesebb utas aramlas,

e hatékonyabb lizemeltetés,

e kartyas megoldas esetén tobbcélu felhasznalas.

A Helsinkiben mar bevezetett elektronikus ko6zosségi kozlekedési jegy alkalmazasaban az
interoperabilitas négy szintjét kilonboztetik meg (jegyek és kartyak, eladas és terhelés, adatgyjtés
és kommunikacio, adatfeldolgozas és elszamolas).

A varosi k6zosségi kozlekedésben alkalmazhaté ITS megoldasokat a 3.4.11. abra foglalja ssze.

“=p
Flotta Utazasi Jegykiadas Ko-modalitas
szabalyozéas informaciok tamogatasa

3.4.11. abra A virosi kiosségi kilekedésben alkalmazhatd ITS megolddsok [10]

3.4.6. ITS alkalmazasok a fenntarthato virosokért

A kovetkez6 fejezetrész a 2012-ben aktualis francia I'TS politika varosi alkalmazasi részeit foglalja
Ossze példat mutatva az intelligens kozlekedési rendszerek szerepére a fenntarthatd mobilitasa
élheté varos kialakitasa érdekében [13].

A mobilitas biztositisa névekvé gondot jelent a varosokban. A varosok fejlesztése és vonzéd
hatasuk fenntartasa erésen fiigg attdl, hogy mennyire képesek fenntartani és lehet6ség szerint
javitani a varoslakok és latogatok szamara a munkahelyek, tzleti kapcsolatok és szolgaltatasok
elérését lehet6vé tevo kozlekedés kényelmét, rendszerességét és sebességét.

A varosok tertleti névekedésével parhuzamosan egyre nehezebb a mobilitds fenntartdsa a
finanszirozast, az energia felhasznalast és a kornyezeti hatisokat tekintve. Az intelligens
kozlekedés rendszerek szélesebb kort alkalmazasa segitséget nyujthat a problémak részbeni
megoldasaban.

A tevékenységek térbeli elhelyezkedésének a  kozlekedésfejlesztési  tervekkel — torténd
Osszehangolasa szikséges mind a meglévs, mind az Gjonnan tervezett halézati elemek esetében.
A halézatok tzemeltetéséhez sziikséges az utazasi adatok gyUjtése és azok felhasznalasa a
szimulacidés modellezésben. A j6 minéségi adatokon, megbizhaté idésorokon alapulé modellek
nélkil6zhetetlenek a dontés-el6készitésben.
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A nagy sebességli kozosségi kozlekedés egyre inkabb mobilitasi alapfeltétellé valik, mert a
névekvd varosok polgarai egyre nagyobb tavolsagokra utaznak, ami szitkségessé teszi az elévarosi
vasut, a metro, a villamosok, a varosi gyorsforgalmi utak, hidak és alagutak integralt kezelését. Az
ITS hatékonyan segitheti egyrészt e haldzatok Uzemeltetését, masrészt az utazok ¢és
gépkocsivezetSk informacioval torténé ellatasat.

Egy kilonleges ITS alkalmazas lehet a vészhelyzetekre valé felkésztlés, a kilonb6z6 halézatok
lzemeltet6it Osszefogd vészhelyzet kezelési tervek kidolgozasa és a szitkséges informacidcsere
biztositasa, valamint az ilyen helyzetekkel kapcsolatos elérebecslé és szimulaciés modellek
kialakitasa.

A strin beépitett varoskozponti terilleteken a kozlekedés szervezése és iranyitdsa optimalis
megoldast tételez fel, ahol az autéhasznalatot felvaltja a kerékparos és gyalogos kozlekedés,
valamint a j6 mindségt kozosségi kozlekedés. Az autdhasznalatot korlatozé politikak mellett
szitkséges a kozosségl kozlekedés elényben részesitése mind a jelz6lampas csomépontokban,
mind a k6z0sségi kozlekedési savok kijelolésével.

Az ITS alkalmazasok el6segitik a varosi kézosségl kozlekedési tizemeltetés szervezését a jaratok
helyzetének folyamatos megfigyelésével, biztositva a buszvezetSkkel valé kommunikaciot, és
kezelve az esetleg kialakul6 veszélyes helyzeteket.

A kozosségl kozlekedés utas tajékoztatisi rendszere fontos szerepet jatszik a rendszeres
autOhasznalat visszaszoritasaban. A multimodalis informacié szolgaltatas a kulénb6z6
kozlekedési médok tizemeltetSinek egytittmikodésén alapul. Az Internet és a mobil telefonok
hasznalatanak névekedésével megjelent a felhasznaldi igény egy integralt multimodalis mobilitasi
informaciés szolgaltatas irant. A kozlekedési infrastruktarat és rendszereket kezel§ tzemeltet
cégek altalaban még nem késziltek fel ezen elvarasok kielégitésére.

Olyan mobilitasi szolgaltatas biztosité vallalkozasokra lenne szitkség, amelyek képesek az
tzemeltetOktSl, a varosi hatésagoktol és mas forrasokbdl szarmazé adatok Osszegydjtésére,
valamint azok testreszabott formaban torténé publikalasara kilénb6z6 felileteken, minden

korilmények kozott garantalva az informacié mindségét.

A varosi kozlekedésfejlesztési tervek készitése és feltilvizsgalata soran ma mar alapkovetelmény a
szennyezd anyag kibocsajtas szabalyozasa. Az ITS megoldasok segitségével lehetséges olyan
utazasi tervek készitése, melyek értékelik a kornyezetszennyez6 hatasokat, és illeszkednek a varosi
¢és regionalis energia és klima targyu akciétervekhez.

A varosi logisztika és a mobilitdas 4j megjelenési formai (pl. a gépkocsik megosztott hasznalata,
bérelhet6 jarmivek és kornyezetbarat utazasi modok) alacsony koltségd, konnyen kezelhetd
felhasznaldi informaciés rendszereket igényelnek (Internet szolgaltatas, korszert helyfoglalasi és
tizetési megoldasok stb.).

A parkolas szabalyozasa mérsékelheti az egy személy altal hasznalt személygépkocsik szamat a
varosok belsé tertletein. A sebesség szabalyozasa a strin lakott teriileteken és a gazdasagos
vezetési technikak elterjedése kedvezé hatasokat eredményez a biztonsagot, az Uuzemanyag
megtakaritast és a forgalom zavartalan lefolyasat tekintve.
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3.5 A vasuti, a vizi és a 1égi kozlekedés varosi vonatkozasai

A fejezet témaja a vasuti, a vizi és a légi kozlekedés hatasa a teleptilés mukodésére, helyik,
szerepiik a varos szerkezetében, hatasuk a teriilet-felhasznalasra. A téma rendkivil Gsszetett és
szerteagazo, ezért ez a rovid fejezet mozaikszerden probal felvillantani néhany fontos gondolatot,
valamint igyekszik bemutatni néhany érdekes megvalosult létesitményt és jovobeni tervet.

3.5.1 A vasuti kézlekedés a viros szerkezetében

A vastt megjelenése utan rovidesen jelentSs varosformald erévé valt, és ez a jelenség napjainkban
is fennall. A vastutvonalak kotott tervezési paraméterei miatt a varosokon vald atvezetés, az
allomasok elhelyezése és megkozelitése valtozasokat hozott létre a varos szerkezetében. A
varoson atvezetett vasutvonal elvagta a varosrészeket, az atjutas néhany keresztiranyd szintbeli
vagy kulonszintd kozuti és gyalogos kapcesolatra koncentralédott.

A vasutallomasok korzetében altalaban varosi alkézpontok alakultak ki. A nagyobb utasforgalom
miatt megjelentek a kilénb6z6 szolgaltatasok, tovabba létrejottek az atszallé kapcsolatok a helyi
és helykozi autébusz jaratok ide helyezett végallomasain. A nagyvarosok koézponti vasutallomasai,
palyaudvarai vonzast gyakoroltak az intézményekre, elsésorban a kereskedelem és vendéglatas
terén. A vasutallomas varosi kozuti kapcsolata szamos varosban masodik ,,féutcava” valt, fontos
gyalogos, kerékparos és k6zosségi kozlekedési tengelyként mikodik (3.5.1. abra).

A vasutvonalak, de f6ként a vasuti palyaudvarok szamottevé nagysagu, sok esetben értékes varosi
teriletet foglalnak el, vesznek igénybe. A vasuti teriiletek hatékonyabb hasznositasat is szolgalja
az orszagos telepilésrendezési és épitési kovetelményekrsl szolé 253/1997. (XII. 20.) Korm.
rendelet médositasa. A mbédositd jogszabaly [1] a teleptilésrendezési kévetelmények valtozasait
tartalmazza, amelyek 2013. januar 1-jén lépnek hatalyba.

A varosok tobbiranyu fejlesztésének lehetévé tétele érdekében rendezni kellett a féldfelszin alatti
és feletti beruhazasok helyzetét. Ezért bevezetésre keriilt a tObbszintes teriilet-felhasznalas
fogalma, amely szerint egy terilleten egymas felett tobb szinten is meghatarozhaté a terilet-
felhasznalas. Ezaltal megoldodik példaul az erdétertlet alatti, és a mez6gazdasagi vagy a
vizgazdalkodasi tertilet feletti kozlekedés kezelésének kérdése (az M7 autopalya Koérdshegyi
volgyhidja), vagy a kozlekedési tertlet feletti beépités mas funkcioval (pl. a palyaudvarok feletti
tertilet hasznositasa) [2].

3.5.1. dbra A vasitdllomas és a viroskizpont kapesolata Kiskunfélegyhazdan [3]
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3.5.2 Vasutillomasok a viarosban

A nagy vasuti — varosi atszall6 csomoépontok, az Gjabb terminolégia szerint az intermodalis
csomoépontok varosszerkezeti jelentSséget kaptak. Gyakran itt talalhaté a helyt kozosségi
kozlekedési vonalak és az elévarosi buszok végallomasa is. A csomoépontok térségében uj
intézmények, szolgaltatasok, munkahelyek jelentek meg. Az atszallé csomépont kérnyezetében a
teriillet-felhasznalas megvaltozott, szinergikus egymasra hatas alakult ki az igények és lehet6ségek
Osszehangolasaval.

Az intermodalis csomoépont helyes kialakitisa nemcsak egyszerien az optimalis atszallast
biztositja, hanem lehet6vé teszi a napi tevékenységek (pl. kisebb bevasarlas, egyszertbb
szolgaltatasok igénybevétele) beillesztését is az utazasba vagy az utazasi lancba. Az esztétikusan
megjelend intermodalis csomoépont a mobilitds szervezésén tulmenden a koztertletet gazdagito.
¢élénkitd hatast is képvisel, és kiteljesiti a varosrész szerkezeti és funkcionalis rendszerét [4].

Az intermodalis csomépontok nagysagrendi besorolasa a kévetkezé:
e nemzetkozi, inter-regionalis csomopont,
e térségi, varoskornyék — varos kapcsolatot biztositdé csomépont,

e varosi atszallo csomoépont kereskedelmi teriilettel.

A kovetkezé példak két eurdpai nagyvaros vasuti palyaudvarbol kialakitott intermodalis
csomopontjat mutatjak be. Budapesten hasonl6é lehet6ség nyilik intermodalis csomépont
megvalésitisara a 4. metr6 végallomasa és a MAV Kelenfoldi palyaudvar kapesolatat tekintve.

Lisszabon Oriente vasutallomds. Az Oriente Portugalia févarosanak, Lisszabonnak a

legfontosabb palyaudvara. Az allomast Santiago Calatrava tervezte, az éptlet 1998-ban nyilt meg,.
A lisszaboni Expo vilagkiallitasra megéptlt 1étesitmény a lepusztult iparteriileten a varosfeldjitas
keretében egy olyan vasiti csomépontot hozott 1étre, mely az intercity vonatok, a buszok és a
metré kapcsolatat biztositja (3.5.2. abra). Nagysebességti Alfa Pendular motorvonatok (3.5.3.
abra), helyi vonatok, nemzetk6zi vonatok, helyi- és nemzetkozi autébuszok indulnak innen.
Alatta metréallomas, mellette buszallomas, bevasarlokézpont, rendérség talalhato. Egyike a vilag
legforgalmasabb vasutallomasainak, évente 75 milli6 utas fordul meg itt. Az allomas nemcsak a
vilagkiallitas latogatoit szolgalta ki, hanem azoéta is fontos szerepet jatszik a varos életében. Az
épulet épitészeti megjelenése a kozeli tenger hullamait idézi (3.5.4. abra).

3.5.2. dbra Lisszabon Oriente vasiitallomas feliilnézete |3]
3.5.3. dbra Nagysebességii motorvonat Oriente dllomdson [5]
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3.5.4. dbra Lisszabon Oriente vasitallomas latvanyképei [3]

Roéma Tiburtina vasutallomis

A rémai Tiburtina vasutallomas felgjitasa 3 évig tartott, 2011. novemberben adtak at. Az 4j
allomds a nagysebességl vonatok fogadasara épilt, hogy azoknak ne kelljen bemenni a zsufolt
Termini fejpalyaudvarra, emellett regionalis feladatokat is ellit. Naponta 140 nagysebességt és
290 regionalis vonatot szolgal ki, 2015-re évi 160 millié utast varnak. Az épilet hidszerd
kialakitasa a térbeli meglepetéseken tul mikodés-szervezési és utas aramlasi szempontbdl is kivalo
megoldasokat biztosit. A helyszinrajzi elrendezést a 3.5.5. abra, az épitészeti megoldasokat a 3.5.6.

abra mutatja be.

3.5.6. dbra Roma Tiburtina vasitdllomais épitészeti megolddsa (Forrds: balra [6], jobbra [7])

3.5.3 A vasut, mint virosi kézlekedési mod

A vasutvonalak, dllomasok és megallok varosi kozlekedési igényeket is kiszolgalhatnak.
Budapesten (és mas nagyvarosokban) a nagy terileti kiterjedés miatt egyre tobben veszik igénybe
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a vasut elévarosi jellegli vonalain kézlekedé vonatokat, f6ként a munkaba és iskolaba jarashoz,
amint azt a 3.5.7. abra szemlélteti. Frdemes megfigyelni az 4bran, hogy a befelé (a varos
kozpontja felé) utazok szama nagyobb, ami a reggeli indulasok jobb tervezhet&ségére, masrészt a
délutan gyakrabban kialakul6 tobbcélu utazaslancokra utal. A tervezhet6séget el6segiti az
intelligens kozlekedési rendszerekrél szolé 3.4, fejezetben bemutatott valds idejd  vasuti
informaciés weblap.

12000 7— Budapesten bellli vasati utazasok alakulésa —
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3.5.7. dbra A Budapesten beliili vasiti ntazasok alakulisa 2004-2010 kizott [8]

Egy varosi kozosségi kozlekedést is segité vasutfejlesztési lehet6ség az ugynevezett S-Bahn, mely
integralt varosi-el6varosi vasuti rendszer varosi kotottpalyas kapcsolédasokkal (3.5.8. abra).
Klasszikus példaja Berlinben alakult ki, az elnevezés is innen szarmazik. Budapestre is készlt S-
Bahn koncepcid, melyben a meglévé korvasutat kivanjak felhasznalni (3.5.9. abra).

Az S-Bahn koézlekedés, mint a komplex rendszer része, tobb mint el6varosi kézlekedés, és tobb

mint varosi kétottpalyas kozlekedés [9]:

e az clovarosi kozlekedés részeként, a helyi kozlekedéshez kapcsolédva bonyolitjia le a
varoskornyék és a varos kozotti forgalmat, illetve

e avarosi kozlekedés, — mintegy kiegészité — részeként stird kapcsolddasai miatt varoson beliili
feladatokat is ellat ugy, hogy el6varosi kapcsolodasait megbrzi.
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3.5.8. dbra S-Bahn koncepcid elvi sémdja [9] 3.5.9. dbra Budapesti S-Bahn koncepcid [9)]
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A nagyvarosi vasuti fejpalyaudvarok Osszekotése térszin alatti vonallal, belsé varosi elérési
kapcsolatot adé megallokkal, esetleg f6ldalatti kbzponti palyaudvar 1étesitésével varosépitészeti és
teleptilésszerkezeti szempontbdl j6 megoldas, bar kiépitése koltséges. Budapest esetében is
készilt mar terv a fejallomasok Gsszekotésére (3.5.10. abra).

A Nyugati pu. és a Kelenfoldi pu. féldalatti 6sszekétése olyan kapcesolatot adna, amely a varosba
érkez6 utasok szamara lehetéséget biztosit a varoson belili céloknak a mainal jobb
megkozelitésére, egyuttal az eddig egy pontban a varosi halézatot 10késszertien terhel6 vasuti utas
tomeget tobb atszallé6 pontra osztja szét. Jarulékos elényként jelenik meg a belvarosi atmérds

vasutvonal varosi céld utazasi felhasznalhatdsaga.

Briisszelben mar korabban megvaldsult a fejallomasok foldalatti Osszekétése a koézponti
vasutallomassal egyttt (3.5.11. 4bra). A nagy utasforgalom, mint varosi térségszervezd erd
hatasara a kozponti vasutallomas kozelében egyebek kozott korszerd konferencia kézpont éptilt.

3.5.10. abra V assitallomdsok foldalatti osszekotésének terve Budapesten [10]
3.5.11. abra V asitillomdsok foldalatti dsszekitése Briisszelben [3]

Erdekességképpen emlitésre keriil még a vatikani vasut, mely egy teljes egészében varoson beliili
vasutvonal, emellett a vilag legrovidebb vasutvonala, egyben kilonleges varosi vasut. A papai
varost az olasz allami vasuthdlézattal 6sszekapcsold 1,3 km hosszisagi vasiatvonal 1929-ben
épult, jelenleg teherforgalom céljara hasznaljak, utasokat csak tinnepélyes alkalmakkor szallit [11].

3.5.4 Vizi kozlekedés a viarosban

Egyes varosok a teriileti adottsdgok miatt részben vagy teljesen a ,,vizre épiltek” (Eurépaban
ilyen példaul Amszterdam — 3.5.12. abra, Stockholm, Velence). A vizi utakkal szervesen egytitt é16
varosokban (példaul Velence — 3.5.13. abra) a vizi kozlekedés rendszeres jaratokkal varosi
k6zOsségi kozlekedési modot képezhet. Mas varosokban a vizi kézosségl kozlekedés szerepe

kiegészitd jellegli, mint példaul Budapesten.
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3.5.12. abra Amsterdam vizi it hilézata [12]
3.5.13. abra VVelence vizi kozisségi kozlekedési halozata [13]

A Budapesti Kozlekedési Kozpont 2012. juliust6l indulé hajdjarataival bevonta a Dunat a
kozosségi kozlekedésbe. Budapesten a Haller utcatél az ujpesti Arpad tig, illetve a Kopaszi-
gatt6l a Romai-partig kozlekedik 1) hajojarat, mely hétkoéznapokon budapesti koézosségi
kozlekedési bérlettel is hasznalhaté. A hajokon kerékpartarold is rendelkezésre all. A teljes
belvarosi folyamszakaszon a két viszonylat hajéjaratai kézosen csucsidében 30 perces kovetési
id6kézt biztositanak. Budapest Févaros Onkormanyzata, a Budapesti Kozlekedési Kozpont és a
BKV Zrt. a budapesti folyamszakaszon Osszesen kilenc kik6tét alakitott ki eurdpai unids
forrasbol. A fejlesztés célja, hogy a Duna kihasznalasaval korszerd és fenntarthatd kozosségl
kozlekedési alternativat biztositson a févarosban él6k és az idelatogatd turistak szamara (3.5.14.
abra).

Hajojaratok
Public Transport Boat Service

3.5.14. abra Budapest 1ij vizi ko3isségi kilekedési hilozata [14]

Kilonleges esetekben egy nagyvaroson belili vizi kézlekedési kapcesolat jelentSssé valhat, erre
példa New Yorkban a Manhattan és Staten Island kézotti kompjarat. A 470 ezer lakosd New
York-i Staten Island varosrész forgalmi kapcsolatat biztosité hidak Manhattan elérését csak
kozvetett uton teszik lehetévé. A kozvetlen kapcsolatot a kompjarat adja meg, mely 1817 ota
mikodik (3.5.15. abra). A 8,4 km hosszu vonalon 8 hajé 75 ezer utast szallit naponta, a menetidé
25 perc. A hajok befogadoképessége egyenként 3500 - 6000 £6 (3.5.16. abra). A szigeten park-
and-ride (P+R) parkolé ¢és a helyi kozosségi kozlekedés vasutallomasa csatlakozik a
kompkik6t6hoz.

A Staten Island kompon az utazas 1997-tél ingyenes, bar korabban a viteldij a varosnak jelentds
bevételt hozott. Az ingyenesség célja a Manhattanbe iranyuld gépkocsi forgalom csékkentése,
mely a varoskozponti utak forgalmi terhelésének mérséklésén tal a parkolasi igény elmaradasaval
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is el6segiti az élhet6bb varos kialakulasat. A kompok egyébként biztonsagi okbdl 2001 6ta nem
szallitanak jarmtveket. A komp szerepelt szamos irodalmi miben, filmben és tv-jatékban,

népszeraségét jelzi, hogy egy koktélt is elneveztek réla.

3.5.16. dbra A New York-i Staten Island komp jarmiivei [16]

3.5.5 Légi kézlekedés a virosban

A légi kozlekedést a kornyezeti (elsésorban zaj) szennyezés miatt igyekeznek tavol tartani a
varosok strdn lakott részeitél. A tavoli repul6tér viszont jo kozlekedési kapcesolatot igényel tgy a
kozati megkozelités, mind a — lehetSleg kotott palyas — kozosségi kozlekedés terén.

Egyes esetekben a kozvetlen és gyors elérésbol szarmazoé elény ellensulyozhatja a kérnyezeti
hatasokat, példaul Washington D.C. esetében, ahol a Ronald Reagan belféldi repiil6tér mintegy 5
km-re esik a kézponttol, és kozvetlen metrokapcsolata van (3.5.17. abra).

A nagyobb varosok koézelében 1év6é nagyobb forgalmu reptlStereket célszerd bekotni a
nagysebességl vasuti, elvarosi vasuti vagy metr6 halézatba. A kétottpalyas kapesolat gyorsan és
kényelmesen elérhet6vé teszi a varos kozpontjat. Briisszel repiil6téri vasuti kapcsolatait mutatja
példaként a 3.5.18. dbra. Atmeneti megoldas lehet megallé létesitése a kézel fekvé vasutvonalon,
ahogyan ez Budapesten is tortént a Liszt Ferenc reptil6tér 1. termindljanak kiszolgalasara. Néhany
éve az 1. terminal mellett elhaladé ceglédi vasutvonalon egy megallohelyet épitettek ki, ahol az
Intercity vonatok is megallnak. A megallét gyalogos feliljaré kototte Gssze a terminallal.
Sajnalatos médon 2012-ben az 1. terminalt bezartdk, és a 2. terminal koz6sségi kozlekedési
megkozelitését autdébuszvonal biztositja. Kisebb utasforgalmu repiiléterek esetén egyébként
megfelel6 az autébusszal torténé megkozelités.
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3.5.17. abra Washington D.C. vdrosi repiildtere [3]
3.5.18. dbra Briisszel repiildtéri vasiti kapesolata |3]

London Heathrow repiiléterén a parkoldhely és az 5. Terminal kézott 2011-t6] automatizalt
tzemd elektromos jarmtvek koézlekednek, ha erre igény jelentkezik. A korszerd, kérnyezetbarat
és energiatakarékos megoldas két dizel tizemd autdbusz egész napi allandé kozlekedését
helyettesiti. A 21 jarm{ egy iranyban 3,8 km-es tavolsagot tesz meg. A 35 km/éra sebességet
elérd jarmuveket dtvonalukon optikai navigacio vezérli (3.5.19. abra).

A fejlesztés a 2011-ben befejezett EU tarsfinanszirozasa CityMobil kutatisi projekt része,
melynek célja a varosi kézlekedés teljesen 4j formainak kidolgozasa [17]. A projekt céljai kozott a
torlodasok és a kornyezetszennyezés csokkentése, a biztonsag és az életmindség novelése,
valamint a tertletfejlesztéssel jobban integralt kozlekedésfejlesztés szerepelt. Az automatizalt
lzemd elektromos jarmivek a jovében nemcsak az intermodalis csomépontokban, hanem a strd
beépitésu varoskdzpontokban is segithetik a rugalmas és kényelmes eljutast.

3.5.19. dbra Automatizalt iizemii elektromos jarmii London Heathrow repiiloterén [17]
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4. KOZUTI KOZLEKEDES A VAROSOKBAN

4.1 Varosi utak, atkelési szakaszok és elkeriil6 utak

4.1.1 A virosi utak sajiatossdgai

A varosi ut nem csak egyszerGen kozlekedési teriilet, funkcidi miatt komplex megkozelitést
igényel. A teleptilés utjain a kézlekedési funkcié mellett mas muszaki vagy tarsadalmi funkciok is
megjelennek (pl. kézmi elhelyezés, emberi tartézkodas). Varosokban az utak tervezése a
szabalyozasi szélességben, |, faltél-falig” illetve a keritések kozott torténik, ami a kozvetlen
kozlekedési és vizelvezetési tertleteken kivil magaba foglalja a z6ld savokat, fasorokat, esetleg
utcabutorokat, a kozvilagitast és mas varosias elemeket.

A teleptilésen beliil haladé ut kezel6je szerint lehet allami ut vagy énkormanyzati ut. Az orszagos
kozutak allami kezelésben 1évs, tgynevezett atkelési szakaszai jellemzen a telepiilés féutjait
alkotjak, ezért minden fejlesztési, fenntartasi vagy tizemeltetési kérdésben fontos az egyeztetés az
érintett onkormanyzattal. Ha az atmendé forgalom mértéke vagy mas (kozlekedésbiztonsagi,
kornyezeti, fenntarthatosagi, élhet6ségl) szempontok indokoltta teszik, a teleptlést elkertild
utszakaszt kiépitve a beltertlet tehermentesithetd.

Az atkelési szakasz sorsa az elkeriil§ ut kiépitése utan két médon alakulhat: vagy tovabbra is az
orszagos kozuathalézat eleme marad, altalaban mellékatként, hogy a szikséges haldzati
kapcsolatokat biztositsa, vagy, ha ilyen igény nincs, az Onkormanyzat atveszi kezelésre és
tulajdonba. Ez utébbi esetben altalaban feltétel az atadast megel6zéen az esetleg szikséges
felujitasi munkak elvégzése az allami kozutkezel$ részérdl.

A kozleked6 ember és az ut viszonya fiigg az adott ut elhelyezkedésétol, kialakitasatol. Az emberi
érzékelés sémak alapjan mikoéddé folyamat. Az ember az 6t korilvevé vilagot kategoridkba
sorolja. Az uthasznal6 viselkedését a sémak alapjan kialakult elvarasok és az adott utkérnyezetrél
illetve forgalmi helyzetrdl az adott pillanatban érzékelt 6sszkép hatarozza meg [1]. Az utakat oly
moédon célszert kialakitani, hogy az uthasznalé azonnal a sziikséges és korrekt informacid
birtokaba juthasson, mely megmutatja szamara, hogyan viselkedjen megfeleléen (6nmagat
magyarazo ut). A tervezés magas szintl szabvanyositasa és a kell6 vezetési tapasztalat a kozati
forgalom biztonsaganak két alapvetd tényezdje.

A varosi utakon ez az alapelv azt jelenti, hogy keriilend$ a tulzottan nagyvonald kialakitas, mely
nagyobb sebesség elérésére Oszténdzhet. Egy négy forgalmi savos széles egyenes utszakasz, ahol
nincsenck gyakori jelzélampas csomoépontok vagy korforgalmak, és a beépités sem zartsort, az
uthasznaléban a kiilséségi szakasz sémajat eleveniti fel, és ahhoz igazodva torténhet helytelentl a
magasabb sebesség megvalasztasa. Ilyen szakaszok ma még talalhatok néhany varosunkban a nagy
forgalmu orszagos féutak atkelési szakaszain. Ezeken a helyeken, ha a korilmények lehetévé
teszik, célszeribb a sebességszabalyozas alkalmazasa emelt sebességl utszakasz kijelolésével.
Errdl részletesebben a sebességszabalyozassal foglalkozo 4.3.0. alfejezetben lehet olvasni.

Az ut és kornyezetének kapcsolatat vizsgalva értékelhetd a jarmivezetSk és az egyéb, tébbnyire a
védtelen kategdriaba tartozé uthasznalok, a kozaton esetleg nem is kozlekedési céllal megjelend,
tartézkodé emberek kapcsolata. Az el6rebecsilhets,  kiszamithaté kornyezet hamis



134 Virosi utak, atkelési szakaszok és elkeriilé utak

biztonsagérzetet ad a jarmivezetének. A magabiztosan haladé jarmavek a védtelenebb
koézlekedbkben, az uton tartdzkoddkban félelmet keltenek, ezért azok félrehuzddnak, szabad utat

adva a jarminek. Ha a vezetd erre szamit, esetenként még névelheti is sebességét (4.1.1. abra).

megfélemlitett kedvezétlen ciklus

lakosok az utak
mentén

kisebb
bizonytalansdg az
autésok szdmara

nagyobb

sebesség valtozas sziikséges

4.1.1. abra A kizlekedési bizonytalansdg és azg élbetdség dsszefiiggése

Ezzel szemben, ha az uton szamitani kell valami varatlanra, abban az esetben a jarmuvezeto
fokozza a figyelmét, és mérsékli a sebességét.

Minden utszakasznak és csomépontnak van egy tényleges biztonsagi kockazata, amely az alapvetd
fizikai kialakitas velejardja. Az, hogy a jarmtvezeté éltal érzékelt kockazat mekkora, tobb tényez6
hatarozza meg, melyek kozott szerepel a fizikai kérnyezet, valamint az ott megjelend emberek
helyzete, mozgasa. A varosi utakat agy lenne célszer( kialakitani, hogy a jarmiivezet6 altal érzékelt
kockazat legyen nagyobb a tényleges kockazathoz képest, de legalabb legyen egyenlé azzal. A
nagyobb érzékelt kockazat miatt a jarmavezeté Ovatosabb lesz, Osszpontositja figyelmét, és
varhatban kisebb sebességgel halad. Ezen a mddon lehetséges lenne a forgalom csillapitasa fizikai
eszk6zok nélkul, mentalis és tarsadalmi-kulturalis alapon [2].

4.1.2 A kozuti forgalom illesztése a belteriileti funkcichoz

Az orszagos koézutakon a forgalom részben kiltertileten, részben — az atkelési szakaszokon —
beltertileten halad. A kétféle teriilet kornyezeti kértilményei 1ényegesen eltéréek, ezért a kdziaton
haladékban tudatositani kell a beltertiletre érkezést, a kozuti forgalmat a beltertileti funkcidhoz
kell illeszteni. Ezt a célt, mely az élhetS teleptlés és a biztonsag érdekét egyarant szolgalja, a
jarmuvezetSk viselkedésének befolyasolasaval, illetve forgalomesillapitasi eszkzokkel lehet elérni.

A lakott tertileten a KRESZ el6itja az 50 km/6ra legnagyobb sebességet, de ennek betartatasat,
szitkség esetén mérséklését érdemes fizikai és egyéb szabalyozasi, befolyasolasi eszkozokkel
megerdsiteni, kikényszeriteni.

A teleptilésre érkez6 jarmivezetSk szamara fontos, hogy egyértelmien felismerjék a megvaltozott
korilményeket, kornyezeti helyzetet. Erre alkalmas az tgynevezett telepiilés-kapu vagy teleptilés-
bejarat, melynek szerepe, hogy a belterileti szakaszok kezdeténél a lakott teriiletre érkezésre
tigyelmeztet a forgalom lassitasaval. A telepiilés-kapu részeként kiilonb6z6 forgalomesillapitasi
célu forgalomtechnikai eszkozok, elemek jelennek meg egyedileg vagy kombinaltan. Ilyen
eszk6z6k és elemek lehetnek tobbek kozott:
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e az Gt szélességének mérséklése,

e az Gt vonalvezetésének megtorése elhuzassal,
o kozépsé sziget 1étesitése,

e novényzet telepitése,

e 1dvo6zl6 tabla vagy portal elhelyezése,

e cltér6 szind vagy anyagu burkolat,

e lassit6 burkolati jel felfestés,

e kozvilagitas megkezdése.

A telepiilések belteriilletén lényeges a kozteriiletek rendezettsége, a varosias kialakitds, mely a
kozlekedS jarmuavezetSkben a varosi ut sémajat jeleniti meg, és ennek megfelelen alakitjak
sebességiiket, fokozzak figyelmiket. A teleptlésre érkezéskor, a teleptlés-kapu kozelében
kiemelten lényeges, hogy a kozteriilet ne legyen elhanyagolt allapotban. Ehhez természetesen az
érintett lakossag bevonasa és egyuttmikodése sziikséges. Hazai telepuléseink atkelési szakaszain
ma még egyarant talalhatok j6 és rossz példak, de szerencsére egyre inkabb terjedSben van az
anyagi nehézségek ellenére is az igényesebb kozterilet-alakitas.

A telepiilésen belul az atkelési szakaszokon megkiilonboztethetSk eltérd jellegd tertiletek, zonak.
Ilyenek a telepiilés szélén kialakul6 ritkabb beépitést atmeneti jellegl szakaszok, illetve a strtbb
beépitésti bels6 varosi teriiletek, tovabba a telepiiléskozpont tertlete, amennyiben az adott Gt nem
csak érinti a varoskozpontot, hanem 4t is halad azon. Ezekben a zénakban a kézpont felé haladva
egyre tobb a nem kozlekedési jellegti funkciod, és ezért egyre inkabb torekedni kell a forgalom
csillapitasara, a sebesség mérséklésére. A teleptilés belsé részén a kivant egyuttélési cél elérésére
alkalmazhaté forgalomesillapitasi céld forgalomtechnikai eszk6zok, elemek a teljesség igénye
nélkal:

e a forgalmi savok szélességének illetve szamanak csokkentése,

e avonalvezetés megtorése, elhizasok,

e gyalogos atkelések kozépszigetekkel,

e szegély menti parkolas megengedése,

e kozut menti novényzet telepitése,

e forgalomtechnikai figyelemfelhivd eszk6zok (fényvisszaverd prizmak, sarga villogd jelzés

stb.).

4.1.3 Virosi utak forgalmi méretezése

A forgalmi méretezés célja annak biztositasa, hogy az adott mértékadé forgalomhoz (MOF) olyan
utkeresztmetszetet vilasszunk, amelynek a megengedett forgalomnagysiga F,, = MOF. A
megengedett forgalomnagysagot a Kozutak Tervezési Szabalyzata (KTSZ) hatarozza meg. A
KTSZ vonatkozé tablazataban szerepel még az eltirheté forgalomnagysag is, amely nagyobb a
megengedettnél, de ezt tervezéskor altalaban nem hasznaljak, inkabb a meglévé helyzetekben

alkalmas a kapacitas-kihasznaltsag megallapitasara.

Viarosi utak esetén a teleptlésen beluli szerkezeti és haldzati funkcid szerint négy csoportot
allapitott meg a KTSZ, melyek megengedett forgalomnagysaga eltér6 (4.1.1. tablazat).
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Az ,,a” halézati funkcidja kozutak meghatarozo telepiilésszerkezeti elemek, melyek kialakitasa
soran a kapcsolati funkciét (az atmendé forgalom biztositasat) elényben kell részesiteni a
feltaré és kiszolgalé funkcidval szemben.

A b7 halézati funkciéji kozutak szintén jelentSs teleptilésszerkezeti elemek, melyek
kialakitasanal a kapcsolati funkcié elényben részesitése mellett a feltard funkcié is megjelenik.
A ,,c” halozati funkciéju kézutak az érintett tertletegységen belili, lokalis tertiletszerkezeti
elemek, melyeknél a feltaré és kiszolgalé funkcié kozotti helyes arany kialakitasara kell
torekedni a kapcsolati funkcié korlatozasaval.

A ,,d” halézati funkcidja kozutak a teriiletszerkezet szempontjabdl nem jelentés kozuthalézati
elemek, melyek kialakitasanal a kiszolgalé funkcié biztositasa mellett a feltaré funkciot
szabalyozni, a kapcsolati funkciot tiltani kell. Ezeket az utakat a forgalomra nem sziikséges

méretezni.

4.1.1. tibldzat Belteriileti utak kapacitisa a KISZ szerint [3]

)

Megfelelé Eltiirheté
Tervezési osztaly, halozati funkcio szolgaltatasi szinthez tartozé megengedett
forgalomnagysag, E/h

Iranyonkéntkét- vagy tébb savos utak, savonként,
,a” halozati funkcio 1200 1500
Iranyonként kétsavos utak, savonkent,
b halozati funkcio <00 100
Két forgalmi savos utak, mindkétiranyban egydtt:

e a"halozati funkcio 1500 2000

e b"halézati funkcio 1000 1200

e ¢ halozatifunkcio 800 1000
Jelzdlampas forgalomiranyitasu csomédpontokban a metszédé
forgalmak 6sszege, a fazisok szamatol fliggden™ 800-1300 1200-1500

az egy forgalmi savra juté mértékadé forgalmak Osszege

A forgalmi méretezés alapképlete a kovetkezSképpen alakul:

F,., = MOF

eng =

ahol F,,, a megengedett forgalom és MOF a mértékadé cstucsoéra-forgalom.

eng

A KTSZ tablazatanak hasznalatakor figyelni kell arra, hogy az iranyonként t6bb savos utak esetén

a megengedett (a 4.1.1. tablazat szerinti megfelel6 vagy esetleg az eltirhet6 szolgaltatasi szinthez

tartozo) forgalomnagysagok mindig egy savra, mig a kétsavos utak esetén a két sav Gsszegére

vonatkoznak.

Egy konkrét utszakaszon altalaban nem zavartalan a forgalom lefolyasa, ezért a tervezési

szabalyzat kulonféle csokkent6 tényezoket alkalmaz a zavard jelenségek kapacitas-mérséklé

hatasanak figyelembe vételére. Ilyen csékkentd tényez6k tobbek kozott: csomépontok tavolsaga,

leallésav, buszsav, varakozas, ingatlan kiszolgalas, kozosségi kozlekedés palyaja és megalloi,

gyalogos keresztezések, kiemelt szegély melletti biztonsagi sav hianya.
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Az USA-ban hasznalatos Kozuti Kapacitas Kézikonyv (Highway Capacity Manual) 6t6dik kiadasa
2011. februar végén jelent meg [4]. A varosi utak esetén integralt multimodalis megkozelitéssel
egyutt kezeli a gépjarmd forgalmat, a kozOsségi kozlekedést, a kerékparos és gyalogos
kozlekedést.

A kozutakra a Highway Capacity Manual hatféle forgalmi szolgaltatasi szintet hataroz meg, ahol a

sebességek eloszlasa a kilonb6z6 szinteken eltérd. Az egyes szolgaltatasi szintek jellemzdi:

o "A" jeld szolgiltatasi szint — csaknem dUres dton a jarmuvek sebességliket szabadon
valaszthatjak meg, az elézések és savvaltoztatasok késedelem nélkil lebonyolithatok.

e "B" jeld szolgaltatasi szint - kis forgalom esetén a jarmidvek egymas mozgasat alig
befolyasoljak.

e "C" jelt szolgaltatasi szint - koézepes forgalom esetén mar nem minden el6zés hajthatd
id6késedelem nélkil végre. A jarmtoszlopok kezdenek kialakulni, de még id6szakosak és
révidek.

e D" jeld szolgaltatasi szint - nagyobb forgalom mellett a jarmdoszlopok alland6sulnak, és egyre
hosszabbak lesznek.

e "E" jelt szolgiltatasi szint - a teljesit6képességgel (a kapacitdssal) azonos keresztmetszeti
forgalomnagysag koril a jarmivek zart oszlopban, azonos sebességgel (a 40-60 km/h kozottd
kritikus sebességgel) haladnak. Az allapot instabil, konnyen atbillen az ,,F” szolgaltatasi
szintbe.

e "F" jeld szolgaltatasi szint - torl6d6 forgalom, alacsony sebesség, a forgalomnagysig a
kapacitasnal nagyobb, sz¢élsé esetben a forgalom leall.

4.1.4 Példik telepiiléseket elkeriil6 utak megoldzsdra

A teleptiléseket elkeriilé féutak vagy gyorsforgalmi utak kilonb6zé ttemezéssel valosithatok meg,
és eltérd lehet a korabbi atkelési szakasz 4 funkcidja, mely akar gyalogos utcaként is kialakithato.
A kovetkez6 abrak néhany példat mutatnak az elkeriil6 utak megoldasara, figyelemmel a
megmarado6 korabbi atkelési szakasz helyzetére.

Evtizedekkel ezelstt MezSkévesd varoskozpontjan haladt 4t a 3. sz. féut jelentSs nehéz
teherforgalommal. A varosi atkelési szakasz kivaltasanak siirgetd igénye miatt nem varhattak meg
az M3 autdpalya odaérkezését, ezért megtervezték és megépitették a varos északi oldalan a féut
kétsavos elkertl6 szakaszat. Az elkerild 1t eleinte jol betoltotte tehermentesité szerepét, majd a
forgalom tovabbi névekedésével mar kapacitas problémak mutatkoztak. Ekkorra elkészilt a
varostol délre az M3 autdpalya, amely véglegesen megoldotta a varos belsé tertiletének forgalmi
tehermentesitését (4.1.2. dbra).

Székestehérvar esetében forditva alakult a torténeti fejlédés, mert el6szor a Budapest-Balaton
kapcsolatot biztosit6 M7 autopalya épult meg a teleptlés déli oldalan. A varosba nyugat és észak
fel6l beérkez6 féutak az autopalyat a varosi atkelési szakaszokon érték el, egyedil a 7. sz. féut
atmend forgalmatol mentesiilt a belvaros. A varos belsé teriileteit, majd a beépitett tertileteket
elkertl gyiras elemek fokozatosan valésultak meg, és napjainkra mar csaknem teljessé valt a
varost elkertilS utak korive (4.1.3. abra).
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Google

4.1.2. abra Mezdkovesd elkeriild ritjai [5]
4.1.3. dbra Sékesfehérvar elkeriild titjai [5]

El6fordulhat, hogy egy jol elhelyezett elkeriil6 nyomvonal egyszerre tobb atkelési szakasz
forgalmanak kivaltasat képes megoldani, amint az Békéscsaba példajan megfigyelhets. Itt az
elkertl6 szakasz a 44. és 47. sz. t6utak atkelési szakaszait egyarant tehermentesiti (4.1.4. abra).

A sGrin  beépitett teleptilésszerkezet okozhat olyan jelenséget, amikor a kozlekedési
halézatfejlesztési titemek azonos folyoséba keriilnek. Frd varoskozpontjan szintén két forgalmas
téut, a 6. és 7. sz. féut haladt at. Elsé fejlesztési titemként kiéptlt a k6zos elkerild szakasz, mely
az Ofalu varosrészt egy kordbban meghatirozott ponton keresztezte. Az M6 autépalya
tervezésekor egyértelmivé valt, hogy az autdpalya csak ezen a folyosén at vezethetd, a meglévé
elkertl6 uttal parhuzamosan, de a nagyobb tervezési sebesség miatt eltér6 magassagi
vonalvezetéssel (4.1.5. abra).

Gobgle

4.1.4. dbra Békéscsaba elkeriild vita [5]
4.1.5. dbra Erd elkeriils iitai [5]

Kecskeméten az 5. sz. féut varoskozponti atkelési szakaszat két gytrabdl allé korutrendszer
valtotta ki. Egy k6zmuépités miatti lezaras utan tobbé nem adtak vissza a varoskézponti szakaszt
a kozuti forgalomnak. A belsé korat az adottsagok miatt egyiranyt, amit a varosi forgalomnak
»meg kellett szokni”. A féuti atkelési szakasz koratjanak forgalmi terhelését az M5 autdpalya
megjelenése mérsékelte elviselhets szintre (4.1.6. abra).
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4.1.6. abra Kecskemét varoson beliili korditiai [5]

Kaposvar varosban a kelet-nyugati iranyd 61. sz. féut kivaltasa két itemben tortént: el6szor a
varoson belil épult ki egy négy forgalmi savos 4 atkelési szakasz (4.1.7. abra), késébb a varoson
kivil megépiilt a gyorsforgalmi jellegt elkertilé ut (4.1.8. abra). A teleptilésszerkezet valtozasaval
Osszehangolt kozlekedésfejlesztés ez esetben j6 eredményt hozott, mert az intenziv beépitési uj
lakétertlet szegélyén vezetett atkelési szakasz megfelel6 kézbensé megoldasnak bizonyult [6].

Google

4.1.7. abra Kaposvar viroson beliili atkelési szakasz [5]
4.1.8. abra Kaposvar elkeriild ritja [5]

A régi varoskézponti atkelési szakaszbol gyalogos utca, az elsé titemként megvaldsitott varoson
belili 4j atkelési szakaszbdl egyszerti varosi féut lett, melynek funkcidja a kézponti tertilet
tehermentesitése és egyben megkozelitésének biztositasa. A kaposvari varoskézponti gyalogos
utca j6 példat ad az ilyen feliletek élhet6 varos jellegh kialakitasara diszburkolatokkal,
utcabutorokkal, koztéri szobrokkal (4.1.9. abra).

4.1.9. abra Kaposvar viroskozponti gyalogos utcdja, régen a 61. s3. firit dtkelési szakasza [5]
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Az elkeril6é szakasz a teleptilés nagysagatdl, jellegétdl fliggben a korabbi atkelési szakasz
forgalmanak 30-85 %-at képes atvenni. Nagyobb varosok belsé és cél-ered6 forgalma miatt
nagyobb terhelés marad az atkelési szakaszon. Minél kisebb a teleptilés, altaldban annal kisebb az
atkelési szakaszon maradé forgalom aranya. Magasabb halézati funkcidja féut elkeriil6 szakasza
nagyobb aranyban képes tehermentesiteni a beltertleti atkelési szakaszt (4.1.10. - 4.1.12. abrak).

Evi atlagos napi keresztmetszeti forgalom (ANF E/nap) (ANF) Evi 4tlagos napi keresztmetszeti forgalom (ANF E/nap) (ANF)
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4.1.10. dbra Papa dtkelési szakasz (balra) és elkeriild szakasy (jobbra) forgalomviltozdsa (Forrds: Magyar
Kizzit Nonprofit Zrt. Orszdgos Kizuiti Adathank)

Evi atlagos napi ap) (ANF) napi keresztmetszeti forgalom (ANF E/nap) (ANF)
3837/, 703
] 22 6 6703
6566510 Te '
L 61 16 313 pag
L5 1616 194 {\4\

Evi atlagos. ereszf
667
O
6000 \

30000

25000

#76. 5000
20000 ‘31@-' 121 12 3( \

¢ 4000 \

15000

KIEREEISINEL) 1199
10000 — PATH-AAAP—"

2006.03.01.
2006.09.01.
2007.03.01.
2007.09.01-
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2010.0301
2010.09.01
2011.03.01.

4.1.11. dbra Nyiregyhaza dtkelési szakasz, forgalomvdltozdsa (Forrds: MK NZrt. Orszdgos Koziiti Adatbank)
4.1.12. dbra Berkesz, dtkelési szakasz, forgalomvaltozdsa (Forrds: MK NZrt. Orszdgos Kozsiti Adatbank)

4.1.5 Elkeriil6 utak forgalmi tervezése

Nagyobb teleptilések esetén a 2.4. fejezetben ismertetett négy lépcsés forgalmi tervezés
segitségével hatarozhaté meg mind az elkeril6 ut, mind az atkelési szakasz varhaté forgalma. A
Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium 2003-ban kiadott egy részletes tervezési itmutatét, amely
még napjainkban is alkalmazhat6 lenne, mert szakmai tartalma helytalld, azonban sajnos nehezen
lelheté fel (Utmutaté az orszagos kozathalézat Gj kiilteriileti szakaszainak és 4j forgalomvonzé
létesitménnyel érintett utjainak forgalmi elérebecsléséhez).

Kis teleptilések elkeriilé tutjai esetén egyszerGsitett eljaras alkalmazhatd, amelynél a forgalom
el6rebecslése az ,,elérevetitd modszerrel” torténik. Erre vonatkozoan az elébb emlitett utmutatd
figgeléke tartalmaz egy leirast, ,,Egyszertsitett modszer kis teleptilések elkerilé utjai esetében"
cimmel [7], melynek részletesebben bemutatasa kévetkezik. A moédszer azokban az esetekben
alkalmazhat6, amikor a vizsgalandoé fejlesztés az érintett teleptilések sajat belsé forgalmaban nem
okoz lényeges valtozast. Ez altaldban nagy atmené forgalmat bonyolité teleptiléseknél fordul eld,

ahol a telepiilés bels6 forgalma nem jelentés (nem haladja meg az atkelési szakasz forgalmanak
35%-at).
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Az érintett terliletek figyelembe vételével 1étre kell hozni a korzetbeosztast (4.1.13. abra). Bz
jellemz&en néhany (8-10 db) forgalmi korzetet jelent, melyek a teleptilés jelenlegi tertletét (1-4
jeld korzetek), valamint a tervezett nyomvonal teriletét (5-7 jeld korzetek) is lefedik. Utobbi
terillet bevonasara féként abban az esetben van sziikség, ha a tervezett nyomvonal mentén
jelentSs forgalomvonzoé, vagy kelt6 létesitmények megjelenésére kell szamitani. Ebben az esetben
mar figyelemmel kell lenni arra, hogy az igy keletkez6 forgalom mely teriileteket érinti. A
korzetbeosztasban a jelenlegi és a tervezett elkerilé utvonal csatlakozasi pontjan kivil esé
kordonpontok jelenitik meg az atmend utvonalak forgalmat (11-14 jeld pontok). Az {gy 1étrej6vé
forgalmi matrix sémajat a 4.1.2. tablazat szemlélteti. El kell késziteni a kozathalézat modelljét,
amely altalaban 50-nél kevesebb szakaszbol felépithetd. A szakaszok utazasi sebességei és az
eljutasi id6k egyszert kézi mérésekkel vehetdk fel.

4.1.13. dbra Kirgetbeosztis minta az egyszervisitett modszerhez

4.1.2. tabldzat Forgalmi matrix sémdja a minta koretbeosztdashog,

Forgalmi
& 1-4 5.7 | 11-14 dsses
matrix
belsé
1-4 belsé e cél-ered6 keltés
bévitett
belsé belsé cél-eredd
5-7 Y Y s keltés
bévitett | bévitett | bdvitett
) | cél-ereds | | . )
11-14 cél-eredd o atmend keltés
bévitett
. ) ) ) 0sszes
05508 vongas vongas vongas
b ? ? X forgalom

A korzetbeosztasnak megfelel6 forgalomaramlasi matrix kitoltéséhez honnan — hova felvételt kell
végezni. Ez torténhet rendszamos vagy megallitasos felvétel keretében, 12 6ras idStartamban. A
felvételi helyeken ennek megfeleléen keresztmetszeti forgalomszamlalast kell végezni, melyek
alapjan a minta-adatok felszorozhaték a keresztmetszeti forgalomra. A 12 6ras matrixot
felszorzassal kell napi matrixsza alakitani. A felszorzashoz a keresztmetszeti szamlalasok
forgalom-lefolyasi adatai, vagy a térségben végzett mas forgalomszamlalasi adatok hasznalhatok.
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A jelenlegi forgalmi terheléseket alkalmas raterhelési eljaras segitségével, a forgalom-aramlasi

” s

matrixot szamitogéppel vagy kézzel a halézati modellre raterhelve kell el6allitani.

A jovébeni forgalmak névekedési tényezés modszerrel hatarozhatok meg, ahol a novekedési
tényez6t kordonponti forgalmak esetében a ,JKozutak tavlati forgalmanak meghatarozasa
el6revetit6 modszerrel” utligyli muszaki eléirasban [8] foglaltak szerinti szorzétényezdvel
megegyezéen, az egyéb (belsé) forgalom esetében az orszagos névekedési tényezével egyezben
kell felvenni. Az utiigyi miszaki el6irasban alkalmazott el6rebecslési médszer harmadfokd
tigevénnyel kozelitett fejlédési trendvonalakkal dolgozik, melyeket egy 2004-ben készilt
nemzetgazdasagi el6rebecslés alapjan hataroztak meg. Ez a ,hivatalos” modszer, de a gazdasagi
valtozasok és az abbol kovetkezé forgalmi valtozasok miatt felilvizsgalata mar id6szerd lenne.

A térségben varhaté jelentSs forgalomvonzo, vagy kelt6 1étesitmények hatasainak figyelembe
vételére szitkség esetén kilon utazasvégzodési modell alakithaté ki, amely a tervezett lako,
kereskedelmi vagy raktarteriilet jellemz6i és fajlagos értékek alapjan hatarozza meg a kiinduld
vagy érkez6 forgalmi tobblet mértékét. A jovobeni forgalmak aramlasi matrixat a jelenlegi
allapotnal alkalmazott moédszerrel kell a halozatra terhelni.

4.1.6 A telepiiléskézpont peremén vezetett nyomvonal

Az atkelési szakaszok helyes kialakitasaval egytitt jaré pozitiv gazdasagi hatas tényezéi [9]:

e az emberek szivesebben mozognak vonzé, humanus, z6ld varosi kornyezetben;

e az izletek szivesebben helyezkednek el magas mindségi szinvonala varosi kérnyezetben;
e azautds megkozelités lehetséges, de csak olyan mértékben, amig nem valik dominanssa;

e atobbi (kbzosségi, kerékparos, gyalogos) modu megkozelités kiemelten fejleszthetd.

A telepiiléskézpont peremén vezetett nyomvonal megfelelé feltarast és megkozelitést biztosit,
lehet6vé teszi a kézpontban gyalogos Gvezet kialakitasat és a kerékparos forgalom atvezetését,
megoldja a k6zosségi kozlekedési ellatottsagot, felftizheté ra pl. a helykézi autébusz allomas,
csatlakozast ad a telepiiléskbzponti parkolékhoz. Mindehhez alkalmas forgalomtechnikai
kialakitas = szitkséges (négy forgalmi sav, korforgalma vagy Osszehangolt jelz6lampas
csomopontok). A 4.1.14. és 4.1.15. abra Szolnok példdjan szemlélteti ezt a megoldast.

4.1.14. dbra Telepiiléskozpont peremén vezetett nyomwonal [5]
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4.1.15. dbra Telepiiléskozpont peremén vezetett nyomvonal részlete

Az atkelési szakaszon a forgalom folyamatos haladasanak biztositaisa nem elsédleges cél. A
csomoépontokban a kanyarodas megengedése minden iranyban indokolt a jobb megkozelités
érdekében. Teleptlések szélén 1évé csomoépont esetén annak célszerd kialakitasa korforgalom,
mely egyben teleptléskapuként is megjelenik. A korforgalmak jol segitik a funkcié valtozas
érzékelését a varoskozpont peremén. Még 6sszehangolt jelz6lampas iranyitas esetén is lehetséges
és célszeri egy meghatarozott megallitasi pont beillesztése a folyamatos haladas
megakadalyozasara. Fontos az atkelési szakaszon a megfelel6 szamu, forgalomtechnikailag védett
kialakitast gyalogos atvezetés biztositasa.
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4.2. A varosi forgalomtechnika eszkozei és hasznalatuk

4.2.1. A virosi forgalomtechnika kialakulisa, a mérndk szerepe

A kozlekedés meghatarozo alapeleme a jarmt — palya — ember koélesonhatas, melynek
eredményeként kialakul a forgalom. A noévekvé jarmballomany kévetkezményeként
megnovekedett forgalom miatt megjelent az igény a forgalom szabalyozasara, kialakult a
forgalomtechnika.

Magyarorszagon az elsé forgalomszamlalas 1895-ben volt, akkor még a forgalom nagysagat
fogat/nap mértékegységben adtik meg. Az USA-ban mar az 1920-as években alkalmaztak vérosi
forgalmi mérnokot (Traffic Engineer). Magyarorszagon az elsé jelzélampat 1927-ben helyezték
lzembe, az els6 budapesti forgalomiranyité kozpont pedig 1979-ben készilt el. Ma mar csak
Budapest teriiletén ezernél tobb jelzélampas forgalomiranyitasa csomoépont illetve 6nalld
jelz6lampas iranyitasu gyalogos atkelShely talalhato.

A varosi forgalommal foglalkoz6 mérndk szerepe sok részteriiletre iranyul, melyek kozott
szerepel a tervezés, az épités, az lzemeltetés, a forgalomiranyitas, de ugyanakkor fontos az
egyuttmukodés a varosi iranyitassal, tervezéssel az 6sszehangolt teriileti és kozlekedési fejlesztések
érdekében. A szakterlleten tovabbi tevékenységek is megjelennek, mint példaul a szabalyozasi,
hatdsagi feladatok, de ide tartozik a kozlekedé emberek nevelése, magatartasuk befolyasolasa is.

A mérnok szerepe nem mertl ki a forgalommal valé kézvetlen foglalkozasban. A kézlekedésbdl
eredé kornyezeti problémak, a torlédasok, a tarsadalmi konfliktusok kezelése szintén a varosi
forgalmi mérnok tevékenységéhez tartozik. A programok, projektek tervezése és megvaldsitasa
soran elengedhetetleniil fontos a tarsadalmi részvétel biztositasa, a konzultaci6, melyben a civil
szervezetek lényeges szerepet jatszanak (pl. a Levegé Munkacsoport).

4.2.2. A forgalomtechnika feladata

A kozuti forgalomtechnika a kézuti forgalom szabalyozasaval és iranyitasaval foglalkozik. A
forgalomtechnika a szigort jogszabalyok gyakorlati alkalmazasa. A forgalomtechnikai eszkozokkel
kozoljik a helyi viselkedési szabalyokat. A forgalomszabalyozas eredménye a forgalmi rend. A
forgalomtechnika a forgalomszabalyozas fizikai megjelenése, tehat a forgalomtechnika nem
annyira tudomany, inkabb mesterség. J6l megtanulni csak a hatdsagi, utkezel6i vagy tervezoi
gyakorlatban lehet.

A forgalmi rend helyességéért az ut kezel6je, az allami utakon a Magyar Kozat Nonprofit Zrt.
megyei igazgatdsagal illetve az autdpalya-kezelSk, nagyobb varosokban az tutkezel$ szervezetek,
kijelolt utkezelé szervezet hianyaban pedig az ut tulajdonosa, vagyis 6nkormanyzati utakon a
képviseld testilet, a kézforgalom szamara megnyitott maganutakon (pl. benzinkutak, bevasarld
kozpontok, lakoparkok, ipartelepek) pedig a tertilet bejegyzett tulajdonosa felelSs.

A kozuati forgalomtechnika targya tobbek kozott:
e az cls6bbségi viszonyok szabalyozasa,

e a forgalomiranyitas (jelz6lampak),
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e az cgyiranyusitas, a behajtasi és kanyarodasi tilalmak,

e akorlatozasok (sebesség, el6zés, behajtas, méret, suly, megallas és varakozas),
e a forgalomcsillapitas,

e a csOkkentett sebességl Gvezetek és az emelt sebességti utszakaszok,

e akorlatozott behajtasi és lako-pihend Gvezetek,

e agyalogos kozlekedés elemet,

e a kerékparos kozlekedési elemek,

e a parkolas szabalyozasa,

e az aruszallitas és rakodas szabalyozasa,

e 2 kotottpalyas keresztezések (vasuti atjarok),

e 2 kozuti visszatarto rendszerek (korlatok),

e a forgalmi adatgytjtés,

e az Gtdij-szedés.

A kozati kozlekedés felsé szintl jogi szabalyozasat az 1988. évi L. torvény a kozati kozlekedésrél

adja meg. A kozati forgalomra vonatkozo részletes szabalyokat az 1/1975. (II. 5.) KPM-BM
egytttes rendelet a kézuti kozlekedés szabalyairdl, roviden a KRESZ hatarozza meg.

A forgalomtechnikai feladatokra és az alkalmazhaté megolddsokra vonatkozik a 20/1984. (XIL
21.) KM rendelet az utak forgalomszabalyozasardl és a forgalmi jelzések elhelyezésérdl, mely a
szaktertlet atfogd szabalyozasa, melléklete a részletes forgalomtechnikai el6irdsokat tartalmazo
Forgalomszabalyozasi Muszaki Szabalyzat. Ezeket a jogszabalyokat az eltelt id&szakban a
felmerilt 4j igényeket és miiszaki megoldasokat figyelembe véve rendszeresen korszerGsitették.

Az Utiigyi miszaki el6irdsok szamottevé hanyada foglalkozik egyes forgalomtechnikai
eszkozokkel és megoldasokkal, ezek listaja az anyag végén a Fontosabb jogszabalyok és muszaki

el6irasok cimi részben megtalalhato.

4.2.3. Forgalomtechnikai eszkoz0k és hasznadlatuk

A forgalomtechnika eszkdztaraba tartozé fontosabb eszkdzcsoportok:
e kozuti jelzések: jelz6tablak és burkolati jelek,

e forgalomiranyité berendezések (fényjelz6 késztlékek),

e sebességesokkents eszk6zok,

e clkorlatozo készletek (ideiglenes és allando),

e parkolas-szabalyozasi és iranyitasi eszkozok,

e Dbehajtast korlatozé berendezések,

e dijbeszedd rendszerek,

e adatgy(jt6 berendezések,

e valtoztathato jelzésképek,

e intelligens (kombinalt) rendszerek.

A forgalmi rend alappillérei a kozuti jelzések, jelek, melyek két £6 csoportra, a vertikalis és a
horizontalis rendszerre oszthatok fel. A vertikalis rendszer f6 elemei a jelz6tablak, kiegészitd
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elemek az egyéb jelzések, eszk6zok. A horizontalis rendszer f6 elemei a burkolati jelek, melyek
szabalyozason felili extra funkcidja, hogy optikai ,,vezetést” adnak a gépjarmuivezetének. A
burkolati jelek mellett megjelenhetnek a burkolaton mas eszkézok is, példaul fényvisszaverd
prizmak a jobb lathatdsag és elvalasztas érdekében.

A kozuti jelzétablak alkalmazasanak lényeges szempontjai: a lathatosag, a felismerhet&ség,
szoveget tartalmazo tabla esetén az olvashat6sag. Tovabbi alkalmazasi szempont, hogy ne legyen
tul sok tabla egy oszlopon, mert a gépkocsivezet6 egyszerre nem képes feldolgozni a nagyobb
mennyiségl informaciot.

A kozuati jelz6tablak tipusai kézil a KRESZ tablak csoportjai kézismertek, ezek az elsébbséget
szabalyozo, a veszélyt jelz6, a tilalmi, az utasitast ado, a tajékoztaté és az utvonal tipust jelz6
tablak. Tovabbi jelzétabla tipusok az utirany jelzd, illetve megerdsité (gyorsforgalmi utakon kék,
orszagos kozutakon z6ld, egyéb utakon fehér) tablak, valamint az idegenforgalmi nevezetességre
utal6 (barna) tablak. Alkalmazhatok még egyedi tablak a figyelem felhivasa a veszélyesebb
utszakaszokon és pontokon (4.2.1. abra).

4.2.1. abra Figyelemfelhivi egyedi tibla Nyergessijfalu dtkelési szakaszin

A koézutakon alkalmazott burkolatjelek tipusai: hossziranya burkolatjelek (tengelyvonal, melyek
lehet folyamatos vagy szaggatott, valamint a burkolat szélét kiemel6 tgynevezett optikai jel),
keresztiranyu burkolatjelek (helyzetjelz6 vonal, gyalogos atkel6hely), tovabba a burkolatra festett
piktogramok (gyalogos, kerékparos, els6bbségadas stb.)

Korlatozott latasi viszonyok esetén, illetve éjszaka a lathatosag és a latotavolsag lerévidul. Nedves
utburkolat esetén a burkolat-jelek lathatésaga, fényvisszaveté képessége gyengébb. A
tényvisszaverés javitasat a frissen festett feliletre szort iveggyongyok biztositjak.

A kozati burkolatjelek festése soran alkalmazott eljarasok: ideiglenes jelek el&allitasa,
hagyomanyos olddszeres festés, tartés burkolatjelek készitése (meleg plasztik, hideg plasztik,
valamint elére gyartott jelek). Ma mar a kornyezet kimélése miatt a hagyomanyos olddszeres
festést nem alkalmazzak, helyette elterjedtek a vizbazisu festékek az él6vilag szamara nem vagy
kevéssé veszélyes anyagok felhasznalasaval (4.2.2. abra).

Egy érdekes biztonsagi céla burkolatjel tipus a gyorsforgalmi utak kilsé savjanak szélén
hasznalatos, a rajta t6rténd haladas esetén hangot ad6 ,,akusztikus” elem, mely lehet bordas vagy
strukturalt (4.2.3. abra). Fényvisszaverd prizmakra mutat példat a 4.2.4. abra.



A varosi forealomtechnika eszkozei és hasznalatuk 147

4.2.2. abra Koziiti burkolatyel festése [1]

[AVAVAVAY

4.2.4. abra Fényvisszaverd prizmidk rithurkolaton 3]

4.2.4. Atkelési szakaszok forgalomtechnikai kialakitdsa

Elkeril6 at épitésekor a megmarado régi atkelési szakasz (mely lehet tovabbra is orszagos koézut
vagy onkormanyzati kezelésd utta valhat) alarendelt csatlakozasi csomépontjat ugy kell kialakitani,
hogy az atmend forgalmat ne a telepiilés felé vezesse (4.2.5. abra). A teleptilésbe iranyuld
célforgalom szamara megfelel$ tajékoztaté tablarendszer szitkséges, nagyobb teleptilés esetén a
teleptilésrészek megjelolésével (4.2.6. abra).

4.2.5. dbra Atkelési szakasz csatlakozdsa elkeriild sithoz [4]
4.2.6. dbra Atkelési szakasz és elersild it csomdpontja [4]

A funkcié valtozasat hangsulyoz6 telepiléskapu jelzi a jarmévezet6k szamara a forgalmi
korilmények megvaltozasat. A telepiiléskapuk egyik leggyakoribb eleme a savelhtzas szikitett (pl.
3,25 m) szélességgel. A teleptléskapu utpalydjanak kialakitasanal fontos egyrészt a biztonsagos
jarhatosag, masrészt a sebesség tényleges csokkenésének biztositasa (4.2.7. abra). A 4.2.8. abra a
telepiiléskapu szakasz utpalya részleteinek megoldasara mutat példakat. Az alkalmazhaté
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forgalomtechnikai eszk6zok kozott szerepel az eltéré anyagu illetve eltér6é szinGi burkolat, a
savszukités, a novényzet telepitése, figyelemfelhivé és egyben idv6zlé portal tabla elhelyezése, a
forgalmi sav elhuzasa, kozépsziget létesitése, keresztbordak kialakitisa. A savelhuzas
méretezéséhez ad segitséget a 4.2.9. abra (a tablazatban az ,,1” és ,,k” méretek méterben értenddk).

A kapu szakaszon a forgalmi sav szélessége a megengedett sebességtdl fiigg.

4.2.7. abra Telepiiléskapu kialakitisa [4]

__ Kilteriilet Kapu . Lakottteriilet

|
Kereszimetsz[et-szﬂkités Sirii faliltetés lehetéleg
(rovid kifuttatassal) zarédo koronaval
Aszfalt l Kéburkolat (esetleg a burkolat szinének
véltoztatasa keresztbordakkal)

—F

psziget a belépd irdnyban
savelhlzas keresztmetszet
szlkitéssel

Aszfalt Kéburkolat (esetleg a burkolat szinének }
véltoztatasa keresztbordakkal)

AP XS
‘Porta'l tabla
(idvozl6é széveggel)
Keresztmetszet sz(kités
(rovid kifuttatassal)
Aszfalt l Keresztbordak

4.2.8. abra Telepiiléskapu ritpdlya kialakitdsi példik [5]

Sebesség, km/h
Szabad latas 30 [ 40 I 50 | 60 b
savszélesség Forgalmi sav szélessége (b), m
e(a). m _*
2,75 3,00 3,25 3,50 Tk
1 k I k 1 k|1l |k
-1,0 26 5 25 | 3|3 |3 37|3 !
-05 25 | 5 |24 (3|32 |3 333
0,0 22 5 23 (3|28 |2 29| 2
05 20| 4 |19 |3 |25 |2 26|2 L L L
1,0 18 4 18 3|23 |2 23| 1 b
15 13 3 14 | 2120 (2 20| 0
2,0 11 3 11 12] 16 12 17]0

4.2.9. dbra Telepiiléskapu sdavelhiizds méretezési segédanyag /5]
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A korabban nagy forgalmu atkelési szakaszon a meglévé forgalmi savok szamanak csékkentése
(pl. négy savrol két savra) az ugynevezett visszaépités (Riickbau). Az ut keresztmetszeti kialakitasa
alkalmazkodik a tényleges forgalomnagysaghoz, és lehetévé valik a novényzet telepitése, a
parkolas, a kerékparos forgalom elvalasztasa. A 4.2.10. abra koppenhagai példan zoldsavval
megvalositott visszaépitést, a 4.2.11. abra hamburgi példan parkolésavval kialakitott visszaépitést
mutat. A 4.2.12. abran egy USA-beli varos, Pottstown féutcajanak elétte-utana Osszehasonlitasa
lathat6, ahol a visszaépités soran a balra kanyarodé savot kozépre helyezték, valamint
kerékparsavot és ferde parkolot alakitottak ki. A megoldas hazankban (még) nem igazan nyert
teret. 2012-ben Budapest Belvarosaban tobb valtozatban vizsgaltak az Erzsébet-hidhoz

csatlakozé Kossuth Lajos utcaban a forgalmi savok csokkentésének lehet6ségét.

upjuoy [eeYdIN -oloud

upjuoy |8eYIIN “010ud

4.2.12. dbra Visszaépités az ,elotte” (balra) és az ,utana” (jobbra) dllapot bemntatisdaval [6]

Atkelési szakaszokon a sebesség mérséklését el lehet érni a meglévé és megmaradd forgalmi
savok szélességének csokkentésével is. A savszélesség csokkentésének lehetSségei:

o  kozépsziget kialakitdsa csomoépontban,

o kozépsziget kijelolt gyalogos atkelShelyen,

e kerékparsav felfestése,

e szegély menti parkolas megengedése.

A 4.2.13. abra Nyergestjfalu teleptlésen a 10. sz. féut atkelési szakaszan rendszerszerden
megépitett sebességesdkkentési megoldasok kozul a gyalogos kozépszigetekre mutat példakat.

Kisebb forgalom esetén a sebesség csokkentésére alkalmas lehet a forgalmi savok elhtuzasa a
szegély menti parkolas kétoldali valtoztatasaval.
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4.2.13. dbra Sebességesikfentés gyalogos kizépszigetekkel

4.2.5. Koziti visszatarto rendszerek

A kozati  visszatartd rendszerek gyUjténéven a kilonb6z6  korlat  tipusokat és  az
utkozéscsillapitokat tartjak szamon. A kozuti vezetSkorlat lehet hagyomanyos vezetSkorlat,
biztonsagi korlat, tovabba gyalogjarda és kerékparat melletti korlat. A kézuti vezetSkorlat fontos
része a végszerkezet.

Az Burépai Szabvanytigyi Szervezet CEN / TC 226 , Uttartozékok” miszaki bizottsiga
kidolgozott egy eljarast, hogy az EU tagorszagok meglévé szabalyozasai Osszehangolhatok
legyenek. Szamos ttkozési tesztet végeztek (babukkal) a kidolgozas soran. Magyarorszagon is ez
az MSZ EN 1317 - 2 jelt szabvany vonatkozik a beton és acél visszatarté elemekre.

A megfelel6 biztonsagot ad6 korlatok elhelyezése a jarmiben l6k és mas veszélyeztetettek
érdekét egyarant szolgalja. A szabvany tobb fokozatot ad meg a jarmivisszatartas harom lényeges
ismérvére:

o feltartdztatasi fokozatok: H1, H2, H3, ...

e az iitk6zés hevessége: A, B; (C)

e alakvaltozas (hatdstartomany): W1, W2, ...

Az Eurépai Unié szabvany-alkalmazasi gyakorlata szerint ,,Az adott orszag valaszthatja meg,
hogy hova mit kivan alkalmazni, a miszaki jellemz6k objektiv 6sszehasonlithatésaga alapjan”. A
hazai feltételek részleteit adja meg a Kozuti visszatarté rendszerek 1. Feltartoztatasi
kévetelmények és elhelyezés kozutakon Utligyi miszaki elSiras [7]. A 4.2.14. dbra koziti vezetd-
és védo korlatokat mutat be.

4.2.14. dbra Koziiti vezetd- és védikorldtok [8]
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A kozuti visszatarté rendszerek kozott szerepld ttkozéscsillapitok fix és mobil kivitelben
készilnek (4.2.15. és 4.2.16. abra). Feladatuk egy esetleges titk6zés karos hatdsainak enyhitése.
Jellemz6 alkalmazasi tertletik a fix kivitel esetén a csomoéponti elvalasok, gyorsforgalmi utak
kihajté againak elvalasai. A mobil titk6zéscsillapitot a kozaton végzett munkak soran hasznaljak a
munkat végz6 személyek védelmére.

4.2.15. dbra Fix jitkozéscsillapito [9] 4.2.16. dbra Mobil jitkozéscsillapito [10]

A kozaton végzett munkak, munkahelyek védelmére szolgal elsésorban, de mas esetben is
alkalmazhaté a forgalomkorlatozas, mely lehet alland6 vagy ideiglenes. A kozuti munkahelyet
mindig biztonsagosan el kell hatarolni (ezt nevezik elkorlatozasnak), a korlatozast minden esetben
a megfelel6 kozuti jelzésekkel jelezni kell, és el6jelzéssel 1s fel kell hivni ra a jarmGvezeték
figyelmét. Kozuti elkorlatozé eszk6zok lathatok a 4.2.17. abran.

AL 2
O &

& <

4.2.17. dbra Koziiti elforldatozd eszkozik [3]

4.2.6. Forgalmi adatgyiijto eszkézok

A legszélesebb korben hasznalt hazai forgalmi adatgyGjté jarmiGérzékelé eszkéz az induktiv
hurokdetektor, mely a magneses tér valtozasanak mérésén alapul (4.2.18. abra). Mdkodési elve
egyszerd: a hurok folott elhalad6 vas a hurokban aramot kelt (indukal). A keltett jel alakjanak
mérésével jarmuiosztalyozasra is alkalmas, 2011-ben folyt erre iranyuld sikeres hazai fejlesztés. Az
induktiv hurok viszonylag olcsé és egyszer telepitést eszkoz, bar a burkolat megbontasat igényli.
Kett6s induktiv hurok telepitésével az athaladé jarmivek sebessége meghatarozhato.

Egy dragabb, de tébb célra felhasznalhaté forgalmi adatgyijté eszkoz a piezo detektor, melynek
mukodése az utpalyaba épitett keresztsinben elhelyezett piezo kristalyokban nyomas, vagyis
sulyterhelés hatasara keletkez6 elektromos aram mérésén alapul. Mérhet6 vele tengelyterhelés,
jarmukategoria, sebesség, forgalomnagysag, valamint kévetési id6koz.
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4.2.18. dbra Induktiv hurkos forgalmi adatgysjtd (Foto: Barabdsné Kiss Timea Magyar Kozsit Nonprofit Zrt.)
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4.3 Forgalomcsillapitas és sebességcsokkentés

4.3.1 A forgalomcsillapitis célja

A kozuti forgalom novekedése, fejlédése a varosokban az elmult évtizedekben egyre nagyobb
gondokat okozott a teriletigény, az életmindség és a kornyezet vonatkozasaban, valamint a
kozutakon és csomopontjaikban kialakul6 és allanddsul6 torlédasok miatt. A gépkocsik korabban
megszokott kozlekedési sebessége, az 50-60 km/6ra virosi kornyezetben nem bizonyult
alkalmasnak az emberi egytittélésre, ezért egyre erésebb igény mutatkozott a forgalom csillapitasa,
a sebesség csokkentése irant. A beépitett tertleteken néhany orszagban mar a mdalt szazad
hetvenes éveiben megjelentek a gépkocsi forgalom elsébbségét tagadd illetve korlatozo
megoldasok, az ezredforduld idejére pedig ez a torekvés mar altalanossa valt, és hazankban is
széles korben elterjedt. A kozuti forgalmat korlatozo, annak karos hatasait mérsékl6 intézkedések
egyike a forgalom csillapitasa.

A forgalomcsillapitas (traffic calming) 6 célja a kozuti kézlekedés emberekre karos hatasainak
mérséklése, ezen beliil:

e a szabalyos kozlekedés kikényszeritése,

e figyelemfelhivas a koriltekintd, dvatos jarmuivezetésre,

e 2 kozuti forgalom sebességének csokkentése,

e azadott tszakasz forgalomnagysaganak mérséklése.

A forgalomcsillapitasi beavatkozasnak a forgalomtechnika eszkozrendszerével az emberi
viselkedést kell befolyasolnia. A telepiilések belteriiletén alkalmazott megoldasok esetén rendkiviil
fontos a tarsadalmi részvétel, az elfogadtatas mar a tervezési fazisban. Az emberi viselkedés
befolyasolasa csak akkor mikodhet sikeresen, ha a varoslakok a valtozast magukénak érzik,
szamukra fontosnak tartjak, és nem tekintik valamiféle 6ncéla beavatkozasnak. A varosba kiviilrél
érkez6k a varosi népesség altal mar elfogadott helyzetekbe jobban beilleszkednek, és megfeleld
kialakitas esetén figyelembe veszik a megvaltozott korilményeket. A telepiilési forgalomcsillapitas
hatékonysaga, eredményessége viszonylag konnyen mérheté és szamszerGen értékelhetd.
Els6sorban a sebességek mérséklédése, de a forgalom nagysaganak és Osszetételének valtozasa is
jellemzi a megvaldsult megoldas sikerét.

A forgalomcsillapitas tobb varosi teriileten killénféleképpen alkalmazhaté. A forgalom csillapitasa
lehetséges bizonyos feltételek fennallasa esetén a telepiilésen athaladé orszagos kozut atkelési
szakaszan, valamint a varoskézpontban illetve egyes kijelolt teriileti egységekben, zénakban,
tovabba a lakétertlet és udulSterilet utcaiban. Egy adott telepiilés atkelési szakaszan
forgalomesillapitds megvaldsitasa javasolhatd, ha az atlagos napi forgalom 8000 E/n alatti és a
tehergépkocsik aranya 20%-nal kisebb.

Az atkelési szakasz hosszaban a beépités és tertilet-felhasznalas alapjan eltéré kezelésmodu rész-
szakaszokat kell meghatarozni:

e kilséségi jelleg,
e atmeneti jelleg ritka beépitéssel, egyféle funkcioval,

e teleptléskozpont strd beépitéssel, komplex funkcidkkal.
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A kils6ségi jellegli rész-szakaszon elegends, de lényeges annak jelzése, hogy egy telepiilés
belteriiletére érkezik a jarmtvezets. A ritka beépitést atmeneti jellegl rész-szakaszon a terilet-
felhasznalasi funkciétdl (pl. lakoterilet, ipartertlet, kereskedelmi-szolgaltato terilet) fiiggben
egyszeribb forgalomcsillapitasi megoldasok megfelel6k. A strl beépitést telepiiléskozpontban a
komplex funkciéhalmazhoz illeszkedéen 6sszetett forgalomesillapitasi eszkézrendszer bevezetése

hozhat eredményt.

Virosi tertleten a sebesség mérséklése egyebek kozott a jarmivezets altal megfigyelt kornyezet
nagysaga miatt is szitkséges. Nagyobb sebességnél a jarmutvezets egy szikebb savban elére és
tavolabbra néz, mig kisebb sebességnél szélesebb savban, kozelebbre néz, és a kétoldalt térténd
dolgokat is figyelve halad, igy jobban észreveszi példaul a gyalogosok mozgasat, és mas, a haladas
biztonsagat befolyasol6 eseményeket.

A 4.3.1. abran lathatd, hogy az utpalyan torténé valtozas a jarmuavezetd figyelmét felkelti, és
sebességének csokkentésére Osztonzi. A 4.3.2. abra az ingerszegény kiils6ségi jellegti utszakasz és
a tobbfunkcios beltertileti utszakasz kilonb6z6 megjelenését szemlélteti, ez utdbbi esetben a
jarmuvezetének a teljes keresztmetszetben megjelené objektumokat kell felfognia és értelmeznie.

4.3.1. dbra A jarmivezetd figyelménck felkeltése — 4.3.2. dbra A jarmiivezetd figyelmeének kiszélesitése

4.3.2 A forgalomcsillapitis eszkozel

A kozutakon a forgalomcsillapitas lehetséges modjait és eszkozeit a Kozuti forgalom csillapitasa
cimd Utiigyi miszaki eliras [1] foglalja ¢ssze. Atkelési szakaszon a forgalomesillapitasi eszkoztar
elemei kozott szerepelhet az atmend teherforgalom id6beni korlatozasa vagy kitiltasa,
természetesen ez csak akkor alkalmazhat6, ha rendelkezésre all megfeleléen elérhet6 elkeriilé
utszakasz. A telepilésre érkezést hangsulyozo jellegzetes megoldas a teleptiléskapu kialakitasa. Ha
a teleptlés szélén kozati csomopont talalhatd, akkor ott kedvezé megoldas a koérforgalommal

kombinalt teleptiléskapu megvalositasa.

A beltertleti utszakaszokon kijel6lheté szakaszos sebességkorlatozas, valamint elfogadhat6 a
folytonos haladas megakadalyozasa jelzélampas forgalomiranyitassal, mely utobbi lehetséges
csomopontban vagy kijelolt gyalogos atkelShelyen, de akar hosszabb folyopalya szakaszon is. A
kozponti teriletrészen indokolt lehet a meglévé utpalya szélességének csokkentése, illetve a
meglévé forgalmi savok egy részének atalakitisa a kerékparos forgalom szamara alkalmas savva
vagy a parkolast biztosito tertletté.



Forgalomcsillapitas és sebességcsdkkentés 155

A biztonsag érdekében is sziikséges a kozépszigetes kijelolt gyalogos atkelShelyek szaporitasa,
mely egyben hatékony forgalomcsillapité eszkozként is muikoédik. A forgalomesillapitott
szakaszokon a novényzet alkalmazdsa fontos, mert vonzéva teszi a kornyezetet, vezeti €s
befolyasolja a forgalmat.

A forgalomesillapitas lehet pontszera (pl. teleptléskapu, csomépont, kijelolt gyalogos atkelShely),
vonalas (pl. egy hosszabb rész-szakaszon vagy lakéutcaban) és tertleti (pl. gyalogos-kerékparos,
lak6-pihend, korlatozott sebességli Gvezetek). A forgalomcsillapitas megvaldsitasa elétt és utan
mindig érdemes megvizsgalni a sebességek alakulasat (4.3.3. abra).

Kozponti szakasz Atmeneti szakasz Kiilsé szakasz

5,4 km
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4.3.3. abra A sebesség viltozdsa a forgalomesillapitds hatdsdra [1]

Forgalomcsillapitas térbeli és id6beli modon, ezen belil forgalomtechnikai, pénzigyi és jogi
eszkozokkel (illetve ezek kombinacidjaval) lehetséges. A forgalomcsillapitas forgalomtechnikai
eszkoztaraban tébbek kozott szerepls elemek:

e a burkolatfelilet anyaganak valtoztatasa,

® keresztmetszet szUkités,

e jardaszélesités,

e a palyaszint emelése,

e scbességesokkentd kiiszob (,,fekvé rendér”),

e csomoponti agak tengelyének eltolasa,

e mini kérforgalom alkalmazasa,

e cgyes forgalmi kapcsolatok megsziintetése,

e savelhuzas a folyopalyan.

A palyaszint viszonylag hosszabb szakaszon (mintegy egy személygépkocsi hosszon, azaz 6 m-en)

torténé emelése kedvez6 megoldas, mig az Gjabb értékelések szerint a sebességesckkentd kiiszob
hasznalata inkabb nem javasolt.

A forgalomcsillapitas forgalomtechnikai eszkoztaraban szereplé elemek javasolt alkalmazasi
feltételeit a Kozuti forgalom csillapitisa cim Utiigyi miszaki eléirdsban talilhaté tablazat
tartalmazza (4.3.1. tablazat).
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4.3.1. tibldzat Forgalomesillapitdst s30lgdlo forgalomtechnikai esgkizok alkalmazdsa [1]

Megengedett A
Ut tipusa sebesség Igr?an
SO Tipusok km'h
szam
- s > <
Féut | Mellékat | > 50 50 <50 3000 3000
1. Eléjelzé X X X X X X X
2. Kapuzat X X X X X X X
3. % Két sav palyaszintemelése (%) x X X X X
4. a Sebességcsokkentd kuszob X (x) X
P,
5. N Savelhlzas (valtakozo parkolassal) | X X X b X X X
oN——————
6. % Savelhuzas szintemeléssel (%) X X x X X
m_ Két sav szlikitése kozépszigettel,
2. vagy jarhaté kozépsavval % % % 2 * % %
b
8. 2 sav szlkitése utszélrdl X X X X X X
—
9. L Szlikités 1 savra X X X
10. S,zﬁkité_s 1 sévra’ st 5 »
palyaszint-emeléssel
1. E S'_Zﬁkftés 1 séavra utburkolati 5% 5 %
= kuszobbel
12. Szlikités 1 savra savelhuzassal X X X
13, S,zuklte's 1 savra savelhuzassal és 2 52 5
palyaszintemeléssel
Szlikités 1 savra savelhuzassal és
1. utburkolati kiszobbel X X X
15. Kérforgalom X X b X X X X
Keskeny utburkolati feltlet és eltéré
L. burkolatu melléksavok x| = g | = X
Szlikitett csomépontok (kis-sugaru
17. iv, eltéré burkolati szigetek és (x) X (x) ¥ (x) X
jaréfeluletek)

Egy jellegzetes forgalomesillapitasi példa, a sebesség csokkentését célzé palyaelhtzas lathaté a
4.3.4. abran. A fak kiemelik az fves szakaszt, a kozvetlen parkolas pedig mérsékli a sebességet. A
4.3.5. abra példat mutat egy csillapitott forgalmu utca forgalmi uthoz torténé csatlakozasara.

a) b)
Gyalogat - ‘_‘j_ . st ok
——=A i Thinyllasi sav - - - Tdinyulasi sav
iy Parkolégbsl t-i  Parkologbdl
b _;u Kézbensé sav  — — R ol Kozbensu sav
““ (rakodésav) \ >g (_ssva[logut}
=9  Utpalya ( " L Utpalya
—  Gyalogut Gyalogut

4.3.4. abra Palyaelbiizds a sebesség csikkentésére [1]
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4.3.5. abra Csillapitott forgalmii ntca csatlakozdsa forgalmi sithoz [1]

4.3.3 Példa megvalosult forgalomcsillapitisra

A kovetkezd abrak fényképei egy kozép-budai, 2010-ben EU tarstinanszirozassal megvalésitott
ovezet (Kis Rokus u., Marczibanyi tér, Lovéhaz u.) forgalomesillapitasi megoldasait illusztraljak
(4.3.6. - 4.3.11. abra). A tertlet a Millenaris parkhoz csatlakozé jelentés gyalogos és kerékparos
forgalmu utcakbodl all, ahol ugyanakkor szamottevé gépkocsi mozgas és parkolasi igény is
jelentkezik.

4.3.6. dbra Kiemelt burkolatii gyalogos atkeldhely 4.3.7. dbra Palyaelbiizds csomdpont elott

4.3.8. abra Forgalomesillapiti kiiszob 4.3.9. abra Kiemelt gyalogos dtkeldhely savsziikitéssel
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4.3.10. dbra Sdvszélesség sgiikitése csomdpont eltt 4.3.11. dbra Sdvszsikités csomdpont utin

A gyalogos atkel6helyek emelt palyaszintG feliletre helyezése, valamint a figyelem felkeltésére
alkalmas savsztkitések és tablak a gyalogosok fokozott védelmét szolgaljak. A palyaelhuzas és a
savszikités a kozeli csomoépontra, illetve a parkolasi lehetéség kezdetére hivja fel a figyelmet. Az
elemek egyenként és egytittesen alkalmasak a forgalom csillapitdsara, a sebesség csokkentésére.

4.3.4 Lako-pihend ovezet, k6z0s hasznilat, megosztott tfeliilet

Az utak forgalomszabalyozasardl és a kozuti jelzések elhelyezésérdl szolé jogszabaly szerint a
laké-pihend Gvezetek létesitési feltételel: a gépjarmiforgalom célforgalmi jellegl legyen, a belsé
uthalézat jol elkiloniljon a kornyezet uthaldzatatdl, ne legyen az Ovezetben forgalomvonzo
létesitmény, ne haladjon at forgalmi ut vagy gyajtéut, valamint k6zosségi kozlekedési vonal. A
lak6-pihend 6vezetben a megengedett legnagyobb sebesség 20 km/h (4.3.12. dbra).

Az évtizedekkel ezel6tt Hollandidban woonerf néven 1étrejott megoldas (4.3.13. abra) napjainkra
mar tarsadalmilag széles korben elfogadott, és a gyakorlatban megvaldsitja a gépjarmivek
egyuttélését a tertileten lakd, pihend, jatszé emberekkel és gyermekekkel. A laké-pihend Gvezeten
belil az utak lehetnek elkilonitett hasznalattak, de jellemz6bb a kézos hasznalata feliletek
alkalmazasa, ahol a jogi szabalyozas mellett novényzet-telepitéssel, utcabutorokkal, parkold
jarmutvekkel, forgalomtechnikai eszk6zokkel érik el fizikailag is a sebesség tényleges csokkentését,
a forgalom csillapitasat. A k6z6s hasznalatd utburkolat anyaga és szine altalaban eltér a forgalmi
utaktol, esetenként a névényzet is megjelenik az utfelileten. A lako-pihend 6vezet tarsadalmi
elfogadottsagat nyilvanvaléan segitette, hogy a teriileten mozgd gépkocsivezeték egyben az ott
lak6 népesség részét is alkotjak, igy a gépkocsibol valo kiszallas utan elvarasaik azonossa valnak a
jarmu nélkil helyet valtoztatd vagy elhelyezkedé lakosokéval.

4.3.12. dbra Lakd-pibend dveget kedetét és végét jel3d tabla
4.3.13. abra Holland példa lakd-pibend dvezetre
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A k6z06s hasznalatd felilet, az egymas iranti figyelem fokozasa a forgalomcsillapitas egyik
lehetséges modja, mely elsésorban a monofunkciés lakoteriileteken és  udulétertleteken
alkalmazhat6 sikerrel. A telepiilések kézpontjaban, f6ként kisebb forgalom esetén megjelent egy
némiképp eltéré megoldas, a megosztott utfeliilet kialakitasa, mely a belvarosi bevasarlé utcakban
és a kisvarosi féutcakon Eurépa-szerte alkalmazott tervezési filozofia. A megkdzelités nem
egészen 1j, egy ideje hivatalosan is szerepel a német és a holland tervezési el6irasokban (4.3.14. és
4.3.15. abra).

A megosztott utfeliilet nem a gépjarmivek kozlekedésének korlatozo intézkedésein alapul, hanem
a koztertlet hasznal6i kézotti viszony onkéntes megvaltoztatasat szeretné elérni. A megosztott
utfeliilet koncepcid jellemzéje a jelzélampak, jelzétablak és burkolati jelek mennyiségének lehet6
legnagyobb mértékt csokkentése. A megosztott utfelilet szandékosan némi bizonytalansagot hoz
létre, amivel feltételezhetéen noveli a tényleges biztonsagot. Az alkalmazasi lehet&ségeknek
azonban varosszerkezeti és forgalmi feltételei és korlatai vannak [2].

4.3.14. és 4.3.15. dbra Holland példik azonos szintii megosztott ditfeliiletre nem lakd-pibend dvezetben [2]

4.3.5 Viroskozpontok forgalminak mérséklése

Egyes nagyvarosok kozpontjaban a forgalom csokkentésére behajtasi dijat alkalmaznak. A
behajtasi vagy torlédasi dij lényegében egy értékndvelt szolgaltatasi dij, melynek célja a piaci
mechanizmusok felhasznalasival a forgalmi torlédasokbdl ered6 veszteség mérséklése. A
behajtasi dij hatdsara a cstcsidészaki kozati forgalom egy része mas kozlekedési médot vagy mas
utazasi id6szakot valaszt, minthogy a varosi féutakon a csucsidészaki forgalomban jellemzéen
nem csak az ingazoék mozognak. Ha egy tdltelitett utszakasz forgalma akar kis mértékben is
csokken, a forgalom lefolyasa hatékonyabba wvalik, és tobb gépkocsi haladhat at a szk
keresztmetszeten. Az id6ében differencialt dijazast mas szolgaltatd agazatokban (mobil telefon,
repiilSjegy stb.) széles korben alkalmazzak. A kézgazdaszok egyetértenek abban, hogy a behajtasi
dij bevezetése a forgalmi torlédasok mérséklésének életképes és fenntarthaté modszere [3].

A behajtasi dijazas fizikai megvaldsitasa soran altalaban egy térben jol lehatarolt teriilet hataran
id6ben differencialt (csucsidészakban nagyobb) dijat szednek automatizalt médon. A behajtasi dij
bevezetése esetén is fontos a lakossagi elfogadtatis, és a mikodés soran lényeges a megfelel6
ellenérzés. A meglévé behajtasi dij rendszerek kozil itt Stockholm és London ismerheté meg egy
,»kilsé szemmel” sszeallitott USA tanulmany [4] alapjan.
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A csucsid6szaki behajtasi dij bevezetésének és gyakorlatanak Osszehasonlitasat Stockholm és

London tekintetében a 4.3.2. tablazat tartalmazza.

4.3.2. tablazat Nagyvdrosi vdroskozponti behajtasi dij rendszerek ossgebasonlitasa [4]

Stockholm London

Cél a torlédasok mérséklése a torlédasok mérséklése
(els6dleges), (els6dleges),
a k6zosségl kozlekedés aranyanak | a kozosségi kozlekedés aranyanak
novelése és a karos anyag novelése és a karos anyag
kibocsajtas csokkentése kibocsajtas csokkentése
(masodlagos) (masodlagos)

Alkalmazas varoson belili kordonos dijszedés | varoson belili tertileti (Ovezeti)

dijszedés

Dijszerkezet

napszaktol fiiged dijazas (SEK 10-
SEK 20)

maximalis dfj: SEK 60/nap

éjjel, szombaton, vasarnap és
tnnepnap dijtalan

egységesen GBP 8/nap (az
6vezetben lakoknak 90%

kedvezmény)

A bevételek Stockholm varos kézuti és London varos k6zosségi

felhasznalasa koz6sségi kozlekedési kozlekedési (80%) és kozuti
tejlesztéseihez kozlekedési (20%) fejlesztéseihez

Technologia automatizalt rendszamleolvasas és | automatizalt rendszamleolvasis és

azonositas

azonositas

A bevezetés

utemezése

2000. januar-jalius kozott
probatizem, szeptemberben
népszavazas, 2007. augusztustol

uzemel

2003. februarban indulis, 2005.
augusztusban dijnévelés, 2007-2010
kozott nyugati kiterjesztés

Iranyit6 hatosag

Swedish Transport
Administration

Transport for London

Kapcsolodo
fejlesztések

jelentés mértékd kozosségl
kozlekedési fejlesztés a jarmtvek,
a létesitmények és az tizemeltetés

komoly k6z6sségi kdzlekedési
fejlesztések

teriiletén
Lakossagi 7 honapos probatizem a végleges | a nyugati kiterjesztés visszavonasa
elfogadtatas bevezetés el6tt 2010-ben, az 6vezetbe belépo
jarmuavek 30%-a mentesitett a
fizetés alol
Eredmények 20 % forgalomcsokkenés a 25 % ftorgalomcsokkenés a

kézpontban,
10 - 14 % karos anyag kibocsajtas
mérséklédés,

2 - 10 % levegbmindség javulas

kézpontban,

19 % forgalomcsokkenés a nyugati
kiterjesztésben,

1.137 milli6 nett6 éves bevétel 2008-
ban
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A napszaktdl fiige6 stockholmi torlodasi dijakat a 4.3.16. abra szemlélteti, mig a 4.3.17. 4dbra a
lakossagi tamogatottsag alakulasat mutatja be. A legmagasabb dfju csucsidészak reggel révidebb
(7.30-8.30), délutan hosszabb (16.00-17.30), dija SEK20. Az atmeneti idészak a csucsidészakot
megel6z6 és kovetd fél-fél 6ra (7.00-7.30, 8.30-9.00, 15.30-16.00, 17.30-18.00), dija SEK15. A
napkézbeni id6szak 6.30 és 18.30 kozott az eddig nem emlitett id6szakokat tartalmazza (6.30-
7.00, 9.00-15.30, 18-18.30), dija SEK10.

Stockholm torlédasi dij Stockholm elfogadottsag

25 %

O Dij SEK

20 70

60

15 H H H

50

10 H H H HHHH 40

30

20

L e T B e e e LA s e e e e e e e L 10

LR P E PP 0

O Q O Q QO
S L S &?5’

2005 2006 2007

4.3.16. dbra Napszaktil fiiged bebajtisi dijak 4.3.17. abra Bebajtdsi dij lakossdgi elfogadottsdg valtogdsa

A lakossagi tamogatottsag jelentésen megnovekedett a probatizem hatasara, a bevezetés el6tti
(2005) 25%-16l a probatzem végére (2000) 52%-ra névekedett, az tzemszert bevezetés utan
(2007) pedig elérte a 65%-ot.

A Budapesten tervezett személyforgalmi behajtasi dij (kozkeletd nevén dugddij) tertleti
kiterjedése és az tizemeltetés muszaki megoldasa az anyag megirasanak idején még vita targyat
képezte, ezért nem szerepel a példak kozott. Az BEurdpai Bizottsag a 4-es metré beruhazas
tamogatasanak feltételéil szabta a belvarosi behajtasi dij el6készitését és bevezetését.

4.3.6 A sebességszabilyozis eszkozei

A sebesség helyes megvalasztisa szamos esetben nem egyértelmd, és sok tényez6tdl fiuge.
Segitséget ad a sebességszabalyozas, de ez sem lehet teljes mértékben megfelel6 mindenki
szamara. Ugyanazon utszakasz egyes paraméterei (fvviszonyai, szélessége, burkolatallapota stb.)
tekintetében biztonsagos lehet az egyik vezetének (nagy rutin, ismert ut, j6 vezetdi kvalitdsok
stb.), de balesetveszélyes a masiknak (bizonytalan, ontelt, rosszul 1at6 stb.). Az a megoldas, amely
tizikailag biztonsagos az egyik jarminek, esetleg nem eléggé az a masiknak (nagy tomeg, nagy
nyomtav, korszeriség vagy ezek ellenkezdi). Osszefoglalva: egy adott helyszinen egy adott
sebesség biztonsagos lehet az adott korilmények kozott, és balesetveszélyessé valhat maskor.
Mindezek alapjan a forgalomtechnikai mérnok és a hatdsag célja az indokolatlan korlatozasok
megszintetésével, az indokolt korlatozasok szigoribb ellenérzésével a kozlekedési fegyelem
javitasa.

Lakott tertleten belil a kértilményektdl fiigeden differencialt sebességszabalyozas alkalmazhato.
Egyes utszakaszokon emelt sebesség jelolhetd ki, mig bizonyos teriiletrészeken vagy 6vezetekben

a sebesség altalanosan korlatozhat6, mérsékelheté. Az emelt sebesség kijelélése akkor célszerd, ha
lehet6sége hosszabb szakaszon (legalabb 800 - 1000 m) fennall.
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70 km/6 sebesség jelolhet6 ki telepiilések bevezets szakaszain, ha a szabalyozasi szélesség kell6en
nagy ahhoz, hogy a kozat térsége jol belathaté legyen, a beépités jellege folytan (ipari,
kereskedelmi, szolgaltaté) a gyalogosok mozgasa belsé tertileteken torténik, vagy a beépitett
oldalon (oldalakon) van jarda, nem jellemzé a keresztez6 gyalogosmozgas, nincs jelentds
forgalmu keresztez6 ut. Ilyen helyzet adodik példaul Pécs varosban a 6. sz. f6ut Szekszard feldl
érkez6 bevezets szakaszan. 60 km/6 sebesség jelolhetd ki telepulések atkelési szakaszain, ha az
el6bbi feltételek fennallnak, és van keresztiranyu gyalogos-, ill. jarmiimozgas, de az kiilon szintben
megoldott vagy mindentitt jelz6lampaval szabalyozott.

Lakott teriileten a kozuti kozlekedés karos hatasainak mérséklése és a forgalom biztonsaganak
novelése érdekében kotlatozott sebességli Gvezet jelolheté ki (pl. 30 km/6 sebességgel).
Korlatozott sebességli Ovezetben az azt hatarolé utaknak le kell vezetnitk a teriilet atmend
forgalmat. Fontos, hogy az Ovezet jol felismerhetS terilet-felhasznalasi egységet alkosson. Az
Ovezet szerkezetének, terllethasznilatinak és Gvezeti besorolasanak, az Gvezet terlletén fekvd
utak vizszintes és magassagi vonalvezetésének, valamint keresztmetszetének, az Gvezet tertletén
talalhat6é gyalogos, illetve kerékparos kozlekedés nagysaganak és jellemzbinek a teljes érintett
uthalézatra indokoltta kell tennie a csokkentett sebességti haladas el6irasat.

A korlatozott sebességli Gvezet létesitésének célja [5]:

e az Gvezetben lakok életminéségének javitasa,

e akozuti forgalom biztonsaganak névelése,

e a gépjarmiforgalom okozta kérnyezeti karok csokkentése,

e arendezett varosépitési fejlédés biztositasa.

Mind az emelt sebesség kijel6lése, mind a korlatozott sebességti Gvezet létesitése soran fontos a
kozosségl részvétel, valamint lényeges tzemeltetési tényezé a megvaldsitds utin a rendszeres

ellenérzés.
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4.4 Varosi csomopont-tipusok alkalmazasa

4.4.1 Csomdpontokra vonatkozo alapelvek

A varosi uthalézatok fontos elemei a kapcsolatokat biztositdé csomépontok. A csomépontok
kapacitasa gyakran meghatarozza az egész haldzat teljesit6képességét. A csomoépont tipusanak
kivalasztasat els6sorban a forgalom nagysaga és a biztonsag igénye donti el. Teleptléseken
figyelembe kell még venni a csomoépont helyigényét, valamint az tizemeltetési szempontokat.

A csomoépontok kialakitasanal energia-takarékossagi és kornyezetvédelmi okokbdl torekedni kell a
megallasok, lassitasok, gyorsitisok szamanak csékkentésére. A varosi uthalézat fejlesztésének és
korszertsitésének tervezésénél és méretezésénél elsédleges tényez6é a csomoponti kapacitas-
hianyok felszamolasa, a csomoépontok altal okozott forgalmi torlédasok mérséklése.

A csomoépont tervezése soran a jarmivek igényein tulmenden figyelembe kell venni a kerékparos
forgalom biztonsagos atvezetését, a gyalogos forgalom biztonsagos atvezetését, a kozosségl
kozlekedés megalloinak megfeleld elhelyezését és kapcsolatait, a biztonsagos latbmezdk szabadon
tartasat, valamint a kialakitas varosesztétikai szempontjait.

A kozati csomépontokban az ott megjelend gépjarmivek, a kerékparos és a gyalogos forgalom
szamara egyarant biztositando a felismerhet&ség, az attekinthet&ség, a felfoghatdsag, valamint a
jarhatésag. A csomoépont részletes tervezése tobbek kozott kiterjed a kovetkezd elemekre:
forgalmi sav elhuzasok és szélesitések, saroklekerekitések, balra kanyarodé felallasi szakaszok,
palyaelvalaszté és haromszog szigetek, utburkolati jelek és prizmak, jelz6tablak és utbaigazitd
tablak, kozvilagitas.

4.4.2 Virosi kiilonszintii csomdpontok

Kilonszinti csomépont alkalmazasanak f6bb indokai k6zott kiemelt helyen szerepel az tuttipus,
mert gyorsforgalmi utakon csak kilonszintd csomépont létesithetd. Egyéb uttipusok esetén is
szitkségessé valhat a kilonszintd csomoépont kialakitdsa, féként forgalombiztonsagi vagy
teljesit6képességi (kapacitas) okok miatt. A tertleti adottsagok (pl. vastatvonal kulonszintd
keresztezése) esetenként j6 lehetSséget adnak a kilonszintd csomoépont kedvezé elhelyezésére. A
kilénszintd csomopont elemeit a 4.4.1. abra mutatja be.

A kulonszintl csomoépont tartalmazhat szintbeni elemeket is, melyek jellemzéen a nem
gyorsforgalmi utakon helyezkednek el. A kilonszintd csomoépontokban a helyszinrajzi
elrendezéstdl fligeben esetleg megjelené fonddasi szakaszokat kiemelt figyelemmel kell kezelni,
mert azok balesetveszélyesek, és nem megfelelé méretezésiik a kapacitast csékkenti. A fonddasi
hosszak kozelité méretezését segiti a 4.4.2. abra.

A varosi kilénszintd csomépontok sajatossagai kozott jellemzé a legnagyobb forgalma irany
kilon szintben torténé atvezetése, mely esetben a megmaradé szintbeni rész-csomépontok
altalaban jelzélampas forgalomiranyitassal mikodnek. Helyi kotottségek esetén az drszelvény
magassaga csokkenthetd, azonban a baleseti kockazat megnévekszik (ilyen a budapesti reptlétéri
gyorsforgalmi ut aluljardja).
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4.4.1. abra Kiilonszintii csomépontok elemei [1]

3000 S
4‘/
&
& Q@V
/ e !
2000 ! 2 v&‘\‘;/

N

B
1000 / / .«/r/

Fonédé forgalmak ésszesen, F,, + F, Elh

F, -

\\

200 400 600
Fondédasi hossz, H, m

4.4.2. dbra A fonddasi hosszak kizelitd méretezése

A legnagyobb forgalmu irany kiemelésére mutat példat a 4.4.3. abra (Budapest BAH csomépont),
de el6fordul teljesebb értékd kilonszintd kialakitas is (Budapest M3 — Hungaria krt., 4.4.4. dbra).

4.4.3. abra Budapest BAH csomdpont [2]
4.4.4. abra Budapest M3 — Hungdria krt. csomdpont [2]
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4.4.3 Szintbeni csomdpontok tipusai

A szintbeni kozuti csomépontban az els6bbséggel rendelkezé utat féiranynak, az alarendelt utat
mellékiranynak nevezziik. Nagy forgalma utakon a féiranybdl balra nagyivben kanyarodo
mozgasnak kilon felallé savot kell kialakitani. Esetenként sziikség lehet kiilon felalld savra a
jobbra kanyarodé irany szamara is. A szintbeni csomoépontok alaptipusait a 4.4.5. abra
tartalmazza.
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4.4.5. abra Szintbeni csomdpontok alaptipusai [3]

A szintbeni csomoépontok tipusinak megvalasztasanal célszerti figyelembe venni, hogy egy
utszakaszon lehetéleg azonos tipusu csomoépontok legyenek, mert igy nem alakul ki a
gépjarmivezetSk szamara varatlan helyzet (4.4.6. abra).
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Székesfehérvir - N Kiilon
nem kovetendé pél szintii,
¥ kisebb
forgalmi

Kiirfor- terhelés
galom,
nagyobb 7
forgalmi
terhelés,
torlédas

4.4.6. abra Példa egy siton eltérd tipusii csomdpontokra [2]

A szintbeni (egyszint() kézuti csomopontok forgalom-iranyitasanak lehetséges modjai:
e jobb kéz szabaly,

e tablaval szabalyozott els6bbségi viszonyok (haromszog vagy ,,stop” tabla),

e jelz6lampas,

e korforgalom,

e jelz6lampaval szabalyozott tébbsavos korgeometria.

Virosi utakon az adott utkategériara eléirt csomoépont-tavolsagok az adottsagok miatt meglévd
beépitésnél altalaban nem tarthatok. A szintbeni csomépont elemeit a 4.4.7. dbra mutatja be.
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4.4.7. abra Szintbeni csomdpontok elemei [1]

A kilonb6z6  csomoépont-tipusok  kozotti valasztast meghatarozé fontosabb  tényezok: a
kozlekedésbiztonsagi helyzet, a forgalom lefolyasanak alakuldsa, a kornyezeti hatisok és az

adottsagok, valamint az épités és az tizemeltetés gazdasagossaga.



Virosi csomoépont-tipusok alkalmazasa 167

4.4.4 A forgalom jellemz6i csomopontokban

A jellemz6 jarmimozgasok a csomoépontban:

e rendezbdés (besorolas),

athaladas a féiranyokban,

e jobbra kanyarodas a f6iranybdl,

e balra kanyarodas a f6iranybol,

e keresztezés a mellékiranybol,

e jobbra kanyarodas a mellékiranybol,
e balra kanyarodas a mellékiranybol,

e fonddas, becsatlakozas és kivalas.

Egyedilall6 csomépont esetén az érkezd jarmutvek érkezése véletlenszerinek tekinthets. Az
id6egység alatt érkez6 jarmutvek szama legegyszeriibb esetben a Poisson eloszlassal irhaté le.
Annak p valdszintsége, hogy #1d6 alatt x db jarmi érkezik [4]:

)= (A ~t)x|- e ™
X!

p(x

ahol A = F[j/h] / 3600 a masodpercenkénti forgalomnagyséag [j/s]

Ha az érkezésekre igaz a Poisson eloszlas, akkor a jarmivek koézotti kovetési id6kozok eloszlasa
exponencialis. Annak p valoszintsége, hogy két jarma kozotti X kovetési id6 kisebb, mint x

p(X <x)=1-e*
ahol 4 a masodpercenkénti forgalomnagysag [j/s] és 1/ A a kévetési id6 varhato (atlagos) értéke

Ahhoz, hogy az alarendelt iranybdl érkez6 jarma be tudjon csatlakozni, vagy at tudjon haladni a
csomoponton, a féiranyban érkezé jarmavek kézott kell6 hosszasagu ,,résnek” kell lennie. Azt a
legkisebb kévetési id6t, amelyet az alarendelt iranybol érkezé jarmivek fel tudnak hasznalni
athaladasra, hatarid6kéznek nevezziik. Hosszabb utat igénylé mozgas és a féiranyban nagyobb

sebességek esetén nagyobb idérésekre van sziikség az athaladashoz.

A kovetési id6k valoszinlségi természete teszi lehet6vé a mellékiranyd mozgasokat, mert az
egyenletes kovetés esetén adodd egyforma id6kozok helyett a féirany jarmtveinek érkezésében
kilonboz6, kisebb-nagyobb  id6k6zok allnak rendelkezésre a  kanyarodd és  keresztezd
jarmimozgasok szamara. A jellemz6 kézuti csomoponti hataridékozoket a 4.4.1. tablazat

tartalmazza.

4.4.1. tabldazat Csomdponti hatdridokozik

Hatarid6kozok [s] Atlagsebesség a féiranyban [km/h]

A mandver tipusa 40 50 60 70 80 90
A f6iranybol balra 4,5 5,2 5,8 6,5 7,1 7,8
A mellékiranybdl jobbra 5,0 5,8 0,5 7,2 7,9 8,7
A mellékiranybdl egyenesen 5,1 5,8 6,5 7,3 8,0 8,7
A mellékiranybél balra 5,6 0,4 7,2 8,0 8,8 9,6
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4.4.5 Tdblival szabdlyozott csomdpont forgalmi méretezése

Tablaval szabalyozott szintbeni csomoépont forgalmi méretezése, kapacitasszamitasa mértékado
forgalmak alapjan a Szintbeni koziti csomépontok méretezése és tervezése utligyi miszaki el6iras
grafikonjabdl torténik, melyre példat mutat a 4.4.8. dbra. Az utligyi miszaki el6iras az USA
Highway Capacity Manual médszeréhez hasonléan 6 féle forgalmi szolgaltatasi szintet hataroz
meg. A besorolas alapja a jarmlvenkénti atlagos id6veszteség a csomoépontban torténd
athaladaskor.

A forgalmi méretezés lényege, hogy a csomépont geometriai kialakitasa (4.4.9. abra) alapjan
meghatarozzak:

® az els6bbséggel rendelkezd F, forgalom nagysagit,
e az elsébbségadasra kotelezett F, forgalom alapértékét és F,, korrekcidjat.

e az atbocsathat6 jarmtvek F,  legnagyobb szamat és a kapacitastartalékot (F,,. . — F ).

anmax

A korrekcids tényez6k a sebességtol, a savszamtol, az elsébbségadas modjatdl, a mozgas
fajtajatol, a latétavolsagtol és az akadalyoztatastdl figgéek. A méretezés soran meg kell hatarozni
a varakozo jarmivek szamat és a varakozasukhoz sziikséges felallasi hosszat is.

5 A
:.1 1100
i
H 1000
n
& 900
800 +—
d
700 +—
600
500
T 400 +—
300
200
100 -
4 [ | : S
0 200 400 00 800 1000 1200 1400
Az elsdbbséggel rendelkezd forgalom, F. J/h
4.4.8. dbra Példa szintbeni csomdpont forgalmi méretezésére [3]
12"\0 i
| S— -—
______________ P__T_g. ,,,,,,,,,-___________s_
1
—— P —
4[5 ‘][
Rang 1: 2,3,8,9 Rang 1: 2,38
2: 1,7,6,12 2. 76
3 511 34
4: 4,10

4.4.9. abra Példa a csomdponti ald- és folérendeltségre [5]
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4.4.6 A csomopont tipus megvilasztisa

A szintbeni csomopontban kialakulo atlagos idéveszteségek a  forgalomnagysig és a
forgalomiranyitasi mod fuggvényében valtoznak, ennek elvi séméjat szemlélteti a 4.4.10. abra.
Lathat6, hogy egy bizonyos forgalomnagysag felett a jelzétablas szabalyozas esetén mar
tulsigosan nagy id6veszteségek adodnak, és ezért szitkségessé valik a csomopont tipusanak
megvaltoztatasa.

to(shim) A jelzdtablas | [ jelzslamps

2 Forg

4.4.10. dbra Csomdponti iddveszteségek alakulisa [4]

A jelz6lampas csombpont vagy csomopont-rendszer til sok csoméponti ag esetén az ebbdl eredd
jelentés mértékd kdzbensd id6k miatt torldédasokhoz vezet, ilyenkor célszert lenne megfontolni a
korforgalom alkalmazasat (4.4.11. abra).

4.4.11. abra Csomdpont tipus viltoztatds igénye [2]

Irodalom

1. Magyar Utiigyi Tarsasag: Kozutak tervezése (KTSZ) 2008. e-UT 03.01.11
2. Google Earth

3. Magyar Utiigyi Térsasag: Szintbeni kéziti csomépontok méretezése és tervezése 2004. (A
KTSZ kiegészit6 eléirasa) e-UT 03.03.21

4. Dr. Koren Csaba — dr. T6th-Szabd Zsuzsanna: Koézuti forgalomtechnika I. BSc egyetemi
jegyzet Széchenyi Istvan Egyetem Gy6r 20006.

5. Handbuch fir die Bemessung von Strassenverkehrsanlagen. Forschungsgesellschaft fiir
Strassen- und Verkehrswesen 2001.
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4.5 Jelz6lampas csomopontok tervezése

4.5.1 A jelzélimpais forgalomirdnyitds fogalmai

A jelz6lampas kozuti forgalomiranyitas tervezése, telepitése és tizemeltetése a forgalomtechnika
egyik legjobban szabalyozott teriilete. A csomépontokban az egyes iranyokbdl megengedett
tovabbhaladasi lehetéségeket a halézati szempontok szerint kell megtervezni. A jelzélampas
csomopont elemeit geometriailag mindig méretezni kell. Az idébeli vezérlés tervezésénél
torekedni kell a fazisszam és a varakozasi id6k csokkentésére.

A jelz6lampas forgalomiranyitasu csomépontokkal kapcsolatos legfontosabb fogalmak [1]:

Fazis: Az egyidejileg megengedett csoméponti mozgasok - az egyideji szabad (z61d) jelzések -
csoportja. Egy négyagu csomoépontban 12 forgalmi irany lehet, azokat rendezik fazisokba.

FazisidSterv: A periddusidé felosztasa kozbensé idékre és az egyes fazisok zold idéire.
Jelz6csoportonként - az egy idében azonos jelzést ad6 lampakra - egy sora van.

Periodusidé (P): A jelzésképek egyszeri ismétlédése kozotti id6. Szokasos periddusidék: 60 — 90 —
120 s.

Kozbensé id6 (2,): A keresztezd, vagy fonédd mozgasokat tartalmazoé fazisok esetén a kihalado
fazis zold+sarga idejének vége és a behaladd fazis z6ld idejének eleje kozotti biztonsagi id6,
masodpercre felfelé kerekitve.

Uritési id6 (#): A helyzetjelz6 vonalon athaladé utolsé jarmiinek a helyzetjelz6 vonal és a
keresztez6 forgalmi irany atpalyajanak legtavolabbi széle, tovabba egy jarmthossz (6 m) tavolsag
megtételéhez sziikséges id6.

Behaladasi id6 (7): A szabadjelzés elején behaladd elsé jarmunek a helyzetjelz6 vonaltdl az el6z6
fazisban keresztez$ iranyban haladé jarmé utpalyajanak legkozelebbi széléig terjedd tavolsag
megtételéhez sziikséges id6.

Védett iranyitasi mod: konfliktusmentes fazisosztas. Az egymassal Gsszeférhetetlen mozgasok

egyidejileg nem kaphatnak szabad jelzést (kivéve a jobbra kanyarodé jarmivek gyalogosok kézé
engedését). A z6ld lampaban nyil csak ilyen fazisosztasnal lehet.

Részlegesen védett iranyitdsi mod: konfliktusos fazisosztis. A szembdl érkezd, de kilonbozd
iranyu (egyenesen haladd, jobbra vagy balra kanyarodd) iranyok egymashoz képest, és a veliik
parhuzamosan haladé gyalogosok egyidejt szabad jelzést kaphatnak. Az athaladasra az altalanos
kanyarodasi szabalyok érvényesek. A z6ld lampaban nem lehet nyil (ezért hivjak "tele" z6ldnek).

A jelz6lampas csomépont biztonsigos muikoédésének fontos eleme a koézbensé idSk helyes
megallapitasa. A kézbensé idéket a jarmd és a gyalogos mozgasokra egyarant meg kell hatarozni,
és azok minden egymassal konfliktusba kertld iranyra kiszamitandok (ez adja meg a kézbensé
id6k matrixat). A megfeleléen méretezett kozbensé id6  alapvetSen befolyasolja a
forgalombiztonsagot. A koézbensé idé meghatarozasanak helyszinrajzi alapjat a 4.5.1. abra
mutatja. Az Urftési és a behaladasi id6k szamitasakor figyelembe kell venni, hogy altaldban a
behaladasi sebességek nagyobbak, mint a kihaladasi sebességek. A kozbensé id6 egyszerd
szamitasi képlete:
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Kozbensd idi = dtmeneti (sdrga) idd + diritési idé - behaladdsi idd

L=3+1-1

iiritési tavolsag

4.5.1. abra A kizbensd idd meghatarozdsanak helyszinrajzi alapja

4.5.2 Jelzélimpds csomopontok kialakitdsa

A jelzélampakat a csomépontban ugy kell elhelyezni, hogy a kézlekeddk jol lathato és egyértelmt
jelzést kapjanak. Ajanlott tavolsag a helyzetjelz6 vonaltdl felfiiggesztett (4,7 m magas) jelz6lampa
esetén: 7,5 - 16 m (amit sokszor nem tartanak be). Elhelyezhet6 a tilos és/vagy szabad jelzés még
hatralévé idétartamat mutatd kiegészité berendezés, ami kedvezé megoldas.

A tervezést meghatarozé tényezok:

e a forgalom nagysaga, 6sszetétele, id6beli lefolyasa,
e a baleseti helyzet,

e 2 helyi adottsagok.

Fazissorrend és periddusidé: az idéveszteségek minimuma (optimalis peribdusidé) vagy az
Osszehangolasi kotottségek hatarozzak meg. A periddusidé (P) a kozbensé idSk (7)) és a zold id6k
(Z) 0Osszege. Minden jarmd és gyalogos mozgasra a minimalis z6ld id6k betartanddk. Az
alkalmazhaté maximalis periddusid6 120 s (négy fazis esetén).

A periddusid6 megvalasztasa alapvetéen a forgalomtdl fugg, de befolyasolja a csomdpont
helyzete, kialakitasa, az 6sszehangolas megléte. Ejszaka és kisebb forgalmu idészakban altalaban
révidebb, csucsidében inkabb hosszabb a periddusidé. A hosszabb periddusidé esetén az egy
peribdusban azonos mértékd kozbensé id6k miatti veszteség aranya kisebb, ezért novekszik a
csomopont forgalom atbocsajté kapacitasa, de a tilos jelzésnél felallé varakozé sorhosszak és a
varakozé jarmuvek idévesztesége nagyobb.

A periédusidé megvalasztasira mas szempontok, igy példaul a kozosségi kozlekedés elényben
részesitése is hatnak. A budapesti Nagykoraton 2011-ben a korabbinal lényegesen rovidebb
peridédusideji jelzélampas Osszehangolast vezettek be, mellyel eredményesen csékkentették a 4-6
viszonylaton koézlekedé villamosok megalldhelyi veszteségidejét. A villamosoknak az utascsere
befejezédése utan kevesebbet kell varniuk a szabad jelzésre, ezaltal mintegy 5%-kal rovidult a
menetido.
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4.5.3 Jelzélimpds csomdpontok forgalmi tervezése

A jelzélampas csomoépontok forgalmi méretezése mindig egységjarmivekre torténik. Az
egységjarmure torténd atszamitas a kilonb6z6 jarmutipusokbdl, eltéré  jarmtosztalyokbol
Osszetev6dd forgalmat személygépkocsi egységekkel helyettesiti a forgalomban megmutatkozo
zavard hatasuk alapjan. A lakott teriileteken az orszagos koézutakra el6irt egységjarmi atszamitasi
tényezlket (,,E” szorzokat) a 4.5.1. tablazat tartalmazza.

4.5.1. tibldazat Egységidarmii atsgamitisi tényeok lakott teriileten

jarmtosztaly LB szorzd
személy- és kisteher gépkocsi 1,0
sz616 autdbusz 1,8
csuklos autdbusz 2,5
kozepesen nehéz tehergépkocsi 1,4
nehéz tehergépkocsi 1,8
potkocsis és nyerges szerelvény, specialis és lassu jarma 2,5
motorkerékpar 0,7
kerékpar 0,3

A jelz6lampas csomopont kapacitisa C [E/6ra], mely fazisonként és Osszesen is kiszamitandd. A
mértékado forgalom F és a kapacitas hanyadosa a kapacitas-kihasznaltsagi tényez6, amely
lehet6ség szerint ne legyen nagyobb 0,85 (esetleg 0,9) értéknél. Torlédasos csomoéponti forgalom
esetén a kapacitas-kihasznaltsagi tényezé 1-nél nagyobb értéket vesz fel.

A kapacitas szamitasa egy savra:

_ Z
C = 2, 3000 fazisonként, C = L 3600 a teljes periddusra.
20 P 20 P

ahol Z, egy fazis z6ldideje és P a periddusidd, a kévetési id6 2,0 s.

A kapacitas-kihasznaltsag szamitasa:

’=¢

ahol y a kapacitas-kihasznaltsag, I a mértékado forgalom és C a kapacitas.
A jarmutosztalyozé hosszanak kozelité szamitasa (méterben):

L =0,09-F +30
A varakoz6 (felall6) sorhosszak kozelité szamitasa (méterben):

L, =h-(P-2)/2
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ahol / a felall6 egységjarmuvek elejének atlagos tavolsaga (4 = 6 m)

A jelz6lampas csomoépontok tervezésének lépései:

kozelité geometriai tervezés,

forgalmi aramlatok fazisokba rendezése és a fazisszam meghatarozasa,
fazisonként mértékadoé forgalom és kozelité kapacitasszamitas,
részletesebb geometriai tervezés, jelzélampa-elhelyezés,
kozbensé id6k meghatarozasa.

tazissorrend meghatarozasa,

periédusidé felvétele,

z6ld id6k meghatarozasa,

részletes kapacitasszamitas,

fazisidGterv szerkesztése,

felallasi hosszak szamitasa, geometriai elrendezés finomitasa,

Osszehangolas kialakitasa, ha sziikséges.

A jelz6lampas forgalomiranyitas tervezésére mutat példat A jelz6lampas forgalom-iranyitas

tervezése, telepitése és tizemeltetése utligyl miszaki eléirds [2] néhany minta abraja (4.5.2. — 4.5.4.

abrak):
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4.5.2. dbra Forgalom-lefolydsi abra |2] 4.5.3. abra Fazissorrend [2]
Jelzécsoport i‘zgﬁﬁj 1dé ZigludKapaqtés
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4.5.4. abra Fazisiddterv (jelzésiditerv) minta [2]
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A fazisid6terv 6t6dik soranak példajan illusztralhat6é a méretezési szamitas 1ényege. A periédusidd

ez esetben 105 s, a z6ld id6 28 s, a forgalom két savon halad.
C=2%(28/2)* (3600 /105) =960 E/h

A szamitas szerint a behaladoé irany (fazis) kapacitisa 960 E/h.

4.5.4 Osszehangolt jelz6limpds forgalomirinyitis

Az egymas utan kovetkezd jelz6lampas csomopontok esetén a jelzésidk vezérlésének
Osszehangolasa biztositja a féirany folyamatos forgalmat. Az &sszehangolas csokkenti a
csomoponti  varakozasi idSket, és mérsékli a kornyezetszennyezést. Az  Osszehangolas
megvaldsitasahoz az egyes csomépontokban kapacitastartalék (15-25%) sziikséges. A 300 m-nél
kozelebb fekvé csomoépontok Gsszehangolasa kételez, és ha két Gsszehangolt csomépont kozott
kijel6lt gyalogos atkel6hely talalhatd, akkor azt is be kell vonni az 6sszehangolt rendszerbe.

A jelz6lampak Osszehangolasanak tervezésekor jellemzéen tut-idé6 diagramon abrazoljak a
téiranyok forgalmi aramlatainak haladasat, figyelembe véve a becsatlakozo illetve kivald
forgalmakat is. A 4.5.5 dbra példat ad az ut-idé diagramra.
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4.5.5. dbra Osszehangolt jelzdlampds iranyitis iit-idé diagramja [3]

4.5.5 Példik jelzolimpds forgalomirinyitdsra

Jelz6lampas csomoépontok helyes és helytelen kialakitasara athat6 egy-egy példa a kévetkez6 4.5.6.
és 4.5.7. abrakon. A 4.5.7. dbran lathat6, hogy az alulméretezett balra forduld felalld sav hossz
miatt a jarmivek torlédnak, és akadalyozzak az egyenes féirany haladasat.
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4.5.6. abra Példa négyfizisi iranyitdsra [4]
4.5.7. abra Nem kovetendd példa rovid felallo savra [4]

Pécsett a Magyar Kozat Nonprofit Zrt. megyei igazgatosaganak feladatai koézé tartozik a
kozlekedési jelz6lampak tzemeltetése, karbantartasa. A hatvanas évek idején a Rakdczi ut és
Bajcsy-Zsilinszky utca keresztez6désében egy falra szerelt fulkében 6l6 rend6r holgy adta a zold
jelzést az arra jaroknak. B6 harminc évvel késébb, 1992-ben mar 38 db, 2010-ben pedig ennek
tobb mint dupldja, 77 db jelz6lampas csomdpont segitette a balesetmentes kozlekedést. A
jelz6lampak munkajanak mudkodését 1992 6ta az akkor atadott forgalomiranyité kozpont

vezényli, amit mar kétszer, legutobb néhany évvel ezel6tt korszertsitettek.

A budapesti féutak utan a pécsi Zsolnay-dombtdl a Rakoczi utcaig tartd atszakasz szamit az egyik
legforgalmasabb  szakasznak hazankban (4.5.8. abra). A csomoépontokban elhelyezett
berendezések harom fazisban mikoédnek. Az alkalmazott gyakorlat szerint a rendszer hatvanféle
fazisterv alapjan kezeli a lampakat. Néhany éve mar forgalomfiggd programok is segitik a
gyorsabb titem haladast a féutakon, és ezt a célt szolgalja egy kameras forgalomfigyel6 rendszer
is, ami operativ beavatkozast tesz lehetévé.

4.5.8. dbra Jelzdlimpas forgalomiranyitds Pécsett

4.5.6 Alkalmazkodo (adaptiv) jelz6lampads irdnyitds

Az alkalmazkodé (adaptiv) jelz6lampas iranyitas lényege a hélézati vagy rész-halézati rendszer
szintjén a pillanatnyi forgalmi terhelés alakulasatol figgd, valés idében alkalmazkodo vezérlés. A
forgalom alakulasat a csomépontokban és azok kozelében elhelyezett, burkolatba épitett
érzékel6k vagy vided kamerak figyelik.

A dinamikus forgalomszabalyozas célja a varakozé sorhosszak és/vagy a varakozasi iddk
minimalasa a rendszer periddusidejének optimalasaval és az egyes csomoépontokon a zold id6
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kiosztas igény szerint periédusonkénti valtoztatasaval. A koézponti iranyité szamitogép minden

periédusban a forgalmi igényekhez és az 6sszehangolasi kévetelményekhez igazodé 1j programot

kild a jelzélampas csomoépontok helyi vezérlégépeinek, amelyben dinamikusan valtozik a

periddusidé és a zold id6k hossza, a fazissorrend és az egyes fazisokhoz tartozé forgalmi iranyok

Osszetétele. A 4.5.9. — 4.5.13. abrakon az adaptiv jelz6lampas forgalomiranyitas egyes elemet, a

4.5.14. abran az adaptiv iranyit6 rendszer sémadja lathato.
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4.5.11. dbra Zild idok kezdetének eltoldsa [5]

| e T L

4.5.13. dbra Dinamikus forgalmi terhelési abra [5]

4.5.10. dbra V'ideds forgalmi helyzet kicrtékelés [5]

4.5.12. dgbra Adaptiv hilozati ossgehangolds [5]
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4.5.14. abra Adaptiv iranyitd rendszer sémdja [5]

QObservations gomsry
- i ~——All Possible
l — Settings

A 4.5.15. abra a Budapesten megvalositott, forgalomtol fliggd, terileti egységekre bontott
jelzélampas forgalomiranyitasi rendszert (TASS Traffic Actuated Signal System, forgalom altal
vezérelt jelzés rendszer) illusztralja, melynek adaptiv irdnyitasi rendszerré fejlesztése napjainkban

aktualis elképzelés.
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BUDAPEST JELZGLAMPAS CSOMGRONTOK

* DE—Budo alkbzpont  Gital vezerelt csomSpont
Dél—Pest olkizpont Gltal vezérolk cyom@pant
Egyedilag wezéralt csombpont

TASE &ltal frényftatt terllatek

Centrum alkizpont
EEETUN  Fazak—Pest olkdzpont
ESEET  pe-Buda alkbzpant

4.5.15. dbra Adaptiy jelzdlampas forgalomiranyitas Budapesten [3]
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4.6 Korforgalmu csomoépontok kialakitasa

4.6.1 A korforgalmu csomdpontok alkalmazisa

A koérforgalmi csomoépontok alkalmazasa hazankban az elmult évtizedekben jelentésen elterjedst,
egyre tobb korforgalom épil mind az orszagos, mind az 6nkormanyzati Gthalézat utjainak
csomopontjaiban, de még a maganutakon is (pl. bevasarlokozpontok parkoléinak megkdzelitése).

A korforgalom forgalombiztonsaga altalaban jobb, mint azonos forgalmi terhelésti mas tipusa
csomoépontoké. Alkalmazasa kilonosen ajanlott azonos kategoriaja utak talalkozasanal, ahol a
forgalmi terhelések hasonlé nagysagrendiek. A kisebb sebességek miatt kisebb a zaj- és
levegbszennyezés, ezért kornyezeti szempontbdl is kedvezs. A jol megtervezett korforgalomnak
teleptilésszerkezeti és térformald szerepe is lehet.

A csomoépont tipusok elhelyezésére altalanosan érvényes alapelv, hogy egy utvonalon lehetéleg ne
forduljon elé vegyesen jelz6lampa és korforgalom. A koérforgalmu csomépontnak sajatos
geometridja és jelzésrendszere van. Kilonleges esetben villamos palya atvezethet6 (kilfoldi
példak mellett Szegeden épiilt ilyen).

A korforgalom felismerése, észlelhetGsége lényeges, mert a jarmivezetSk egy részének még nincs
meg a kell6 gyakorlata a korforgalomban valé kozlekedésben. Tervezésénél nagyon fontos a

jarhatosag biztositasa a nagyméretd és nehéz jarmuvek szamara.

Korabban hazankban nem javasoltdk a korforgalom hasznalatit, ma ezzel szemben inkabb
divatosnak szamit, és esetenként kevésbé indokolt helyzetben is el6fordult korforgalom
kialakitasa. Az elsé hazai tervezési el6iras 1996-ban jelent meg, jelenleg (2012-ben) a 2010-ben
kiadott Korforgalmak tervezése utligyi muszaki el6iras [1] érvényes. A korforgalmu csomépontok
szamanak fejlédését az orszagos kézuthalézaton a 4.6.1. abra mutatja be, mely a beltertleti és
kiltertleti korforgalmakat egyarant tartalmazza.
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4.0.1. dbra Kirforgalmi csomipontok ag orszdges kozithdlozaton (Forrds: Magyar Kizit Nonprofit Zirt.
Orszagos Koziiti Adatbank)



Kérforgalmu csomépontok kialakitasa 179

4.6.2 A korforgalmi csomopontok tipusai

A korforgalmi csomépontok tobb tipusat lehet megkilonboztetni, egyrészt az uthalézaton vald
elhelyezkedéstik, masrészt kialakitasuk szerint (4.6.2. abra). A telepilési kozuathalozat
szempontjabol a f6- és mellékutak kérforgalmi csomopontjai érdekesek, melyek kozott harom
tipus szerepel: a hagyomanyos egy forgalmi savos korpalya, a kis helyigényd mini koérforgalom,
valamint a nagyobb kapacitasu tobb forgalmi savos korpalyak. Ez utdbbi tipuson belil a
geometriai kialakitas eltérései szerint altipusok kiilonithet6k el. Az egyik tobb forgalmi siavos
altipus a két vagy tobb savos koncentrikus korpalya, mely a hazai gyakorlatban kevésbé valt be,
minthogy a gépjarmuivezetSktdl rendkivil fegyelmezett viselkedést igényel.

A két vagy tobb savos koncentrikus korpalyak biztonsagi problémainak megoldasara alakultak ki
az iranyitott athaladasu korforgalmu csomépontok, melyek kozott megkiilonboztethets a spiralis
korforgalom és a turb6 korforgalom. Ezeket a specialis kialakitasi korforgalmakat a 4.6.4.
alfejezet a késGbbiekben részletesebben targyalja. Rendkivil nagy forgalom és fokozott biztonsagi
igény esetén alkalmazhat6 a jelz6lampas forgalomiranyitasu kérgeometria, mely jogi értelemben
nem korforgalom, de helyszinrajzi kialakitasa a kérforgalmakhoz hasonlo.

Kérforgalmak elhelyezkedése a halézaton

F6- és mellékutak kdrforgalmi csomopontjai Autopalya-csomopont kdrforgalommal
o - e 5 Alcsomopontokban Rombusz csomoépont
Mini J Egysavos J [Tobbsavos | kérforgalommal [ eloszté kérpalyaval

——

Iranyitott athaladasu ]

!—‘—\

Spiralis ]

Konce ntrikus]

Turbé

sy

Jelzélampas

4.6.2. abra Korforgalmii csomdpontok tipusai [1]

A strln beépitett varosi tertileteken kedvezéen alkalmazhatd mini kérforgalom kapacitasa kisebb,
ezért elhelyezésének feltétele, hogy a beléps agakon 6sszesen legfeliebb 15 000 jarmd/nap
forgalom jelenjen meg. A mini kérforgalomban 10 m kilsé sugar alatt felfestett, felette épitett
kozépsziget sziikséges. A korpalya szélessége 0,5 - 8 m a jarhat6 kozéprésszel egytitt (4.6.3. abra).

A hagyomanyos egysavos korforgalomban a korpalya szélessége forditottan aranyos a korpalya
belsé sugaraval. Ez a tipus megfelel6 helyigény és nem talzottan nagy forgalmi terhelés esetén
minden olyan esetben hasznalhat6, amikor a csatlakozé utakon iranyonként egy forgalmi sav
kapcsolddik a kérpalyahoz. Harom-hat csoméponti ag csatlakozhat hozza (4.6.4. abra).
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4.6.3. dbra Mini kdrforgalom kialakitdsa [1] 4.6.4. dbra Egysdvos korforgalom kialakitisa [1]

(festett, vagy burkolatbdl
kiemelkedd dombord Kialakitassal)

Gyalogjérda

A kétsavos (vagy tObbsavos) koncentrikus tipus sziikséges lehet a kapacitds miatt, illetve ha a
csatlakozo utakon iranyonként két (vagy tobb) forgalmi sav talalhatd. Ennek a tipusnak legfeljebb
négy aga lehet, tehat ugynevezett ,,szabalyos” korforgalom. A kétsavos korpalyan a jarmivek
egymas nyomvonalat keresztezik, ami biztonsagi szempontbdl kedvezbtlen (4.6.5. abra). A spiralis
tipus akkor alkalmazhat6, ha a féirany és a mellékirany forgalma nagyon eltérs, aranyuk 1:7
kozelében alakul. Ekkor jellemz&éen a féirany csatlakozo utja iranyonként tobb forgalmi savos, a
mellékiranyé iranyonként egy forgalmi savos. A spiralis kialakitds a korpalyan sziikséges
savvaltasok szamat csOkkenti (4.0.6. abra). A 4.6.4. alfejezetben ismertetésre kerilé turbd

korforgalomban az egyes iranyok savvaltas nélkil kertilnek atvezetésre.

4.0.5. dbra Kétsdavos korforgalom kialakitdsa [1] 4.6.6. dbra Spirdlis kirforgalom kialakitisa [1]

4.6.3 Korforgalmii csomdpontok méretezése

A korforgalmt csomoépont kapacitasat meghatarozé f6bb paraméterek:
e az egyes agak belépési szélessége,

e az egyes agakon belépd savok szama,

e a korpalyara érkezési szélesség,

e 2 korpalya savszama és szélessége,

e az cgyes agak kilépési szélessége,

e 2 konfliktuspontok egymastdl valé tavolsaga,
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e 2 kozépsziget sugara,

e az egyes agak belépési szoge.

A korforgalom részletes forgalmi méretezése meglehetésen bonyolult, a méretezés modszerét az
utlgyl muszaki el6iras tartalmazza. A tervezéskor elsé utemben kozelité kapacitis ellendrzés
alkalmazhat6, ezt koveti az agankénti részletes kapacitasszamitas [2]. A méretezés soran torekedni
kell arra, hogy az agankénti kapacitastartalék 20-80% kozott legyen. Kapacitashiany esetén a
geometriai méretek novelése segithet, ha van ra terileti lehetéség. J6 megoldas a nagyobb
forgalmu jobbra kanyarodé irany kézvetlen savon vezetése.

A kozelit6 kapacitas ellenérzést segitik a 4.6.1. tablazat adatai. Az értékek az egyes agakon belépd,
személygépkocsi egységjarmire atszamitott atlagos napi forgalmak 6sszegére vonatkoznak. A
4.6.2. tablazat a belépési varakozasi id6k alapjan meghatarozhaté mindségi szintekre ad
iranymutatast.

4.6.1. tablazat Korforgalom tipusok jellemzd kapacitisa [1]

Korforgalom tipusa, kiépitése Kapacitas E/n
Mini korforgalom 15 000
Egysavos koérforgalom 32000
Kétsavos kor, egysavos belépések 34 000
Kétsavos kor, kétsavos belépések 36 000
Spiralis korforgalom 40 000
Turb6 kérforgalom 46 000

A korforgalmi csomépont rész-elemei gondos szerkesztést igényelnek, Osszehangolva a
vizszintes és magassagi méretezést. A kozépsziget és jarhatd gylrd, az elvalasztd sziget és a
burkolatszél lekerekités kilon-kilon megtervezendd. A nagyméretli, dgynevezett tdlméretes
kilonleges jarmavek atvezetését biztositania kell a tervezett kialakitasnak, példaul a kozépsziget
kils6 gytrdjének jarhaté kialakitasaval. A nagy burkolt feliletek vizelvezetésének megoldasaval is
foglalkozni kell a tervezés soran. A korforgalmu csomépontban a gyalogosok és kerékparosok
megfelel$ atvezetésérél mindig gondoskodni kell.

4.6.2. tiblazat Kirforgalmak mindségi szintjei [1]

Mindségi szint Atlagos varakozasi id6 s

A <10
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4.6.4 A, turbo” korforgalom sajitossdgai

A korforgalmi csomoépontok altaldban  biztonsagosabbak, ez azonban nem 4all fenn a
koncentrikus tobb savos korpalya esetén, ahol bizonytalan helyzetek és konfliktusok alakulhatnak
ki, amint azt a 4.6.7. abra mutatja.

4.0.7. abra Konfliktus a koncentrikus Rorforgalomban (Forrds: Nagy Zoltan, Magyar Kizsit Nonprofit Zrt.)

A megoldas: a ,turbd” tipusu korforgalom (4.6.8. 4abra), ahol jelentésen csokken a
konfliktuspontok szama, 16 helyett 10-re. A kérpalyan nincs savvaltasra sziikség, fonédas-mentes
a korpalya, a be és kilépésnél egymastol fliggetlentil, zavarmentesen mikodnek a savok. A belépd
torkolat el6tt tiszta els6bbségadasi helyzet alakul ki, a palyan nem toérténhet savvaltas, a savok
egyenlé mértékd kihasznaltsaga kedvezd, az egysavos torkolat a belépést gyorsithatja, a kapacitas
meghaladhatja az 5000 E/h értéket.

4.6.8. dbra Turbo kirforgalom kialakitisa Hollandidban (Fotd: Royal Haskoning, 2009) [3]

A turb6 kérforgalom sajatossagai:
e aturbd korforgalomban a kérpalyan legalabb két sav van,

e a tovabbhaladas iranyanak megfelel6 savot ki kell valasztani még a korpalyara torténd belépés
elétt,

e abelép6 forgalom els6bbséget kell, hogy adjon a kérpalyan haladé forgalomnak, de legfeljebb
két savon,

e a korforgalombdl a kilépés csak az el6zetesen kivalasztott savon lehetséges.
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A turb6 korforgalom elényei a mas tipusu tobbsavos korforgalmakhoz képest:
e cgyértelmi helyzet a belépéskor,
e nincs a korpalyan savvaltas, ezaltal csokken a baleseti kockazat,

e lassubb haladas a kérpalyan a savok fizikai elvalasztasa miatt.

A turb6 korforgalom kapacitasa a legnagyobb a kiilonb6z6 tipusu korforgalmak kozott, 1,5-2,5-
szOrose az egysavos és 1-1,5-sz6r0se a kétsavos korforgalom kapacitasanak. Kapacitasa nagyobb
vagy egyenlé a jelzélampas csomoépont kapacitasanal azonos belépé forgalmak esetén, mig a
turbé korforgalomban a jarmdvek késleltetése kisebb. A spirdlis tipushoz képest a turbd
korforgalom forgalombiztonsaga kedvezSbb és kapacitasa nagyobb.

A turb6 korforgalom tobb més csomoépont tipusnal biztonsagosabb. Az els6bbségadassal
szabalyozott csomoéponthoz képest a haldlos és sulyos balesetek szama 70%-kal, a jelzélampas
csomoéponthoz képest a halalos és sulyos balesetek szama 50%-kal kevesebb a turbo
korforgalomban. Ugyanakkor az egysavos korforgalommal —Osszehasonlitva a  turbd
korforgalomban a baleseti aranyszam 20-40%-kal magasabbra adédott.

A turbo6 korforgalom épitési koltsége nagyobb, mint a jelzélampas csoméponté, de az élettartam
koltségek és az uthasznaldi koltségek tekintetében kedvezébb a turbé korforgalom. A forgalmi
konfliktuspontok szama egy jelzélampas csomoépontban 32 db, a hagyomanyos tobbsavos
korforgalomban 16 db, mig a turbé korforgalomban csak 10 db konfliktuspont talalhato.

A korpalyan a savokat fizikai eszkozokkel valasztjak el, erre j6 megoldas a kulonféle bordak,
gombstivegek, prizmak elhelyezése a forgalmi savok kozott. A turbd korben az ajanlott belsé
sugar 12 m, a forgalmi savok szélessége 5,15 m (belsd), illetve 5,00 m (kiils6), az elvalasztas a

forgalmi savok kozott 0,30 m széles.

4.6.5 Korforgalni csomopontok jelzésrendszere

Az egyes korforgalom tipusoknak kotelez6 jelzésrendszere van (jelz6tablak és felfestések), melyet
az utigyi muszaki el6iras tartalmaz. Az utbaigazité rendszerbe illeszkedd utiranyjelzések szintén
alkalmazandok, azonban a mini kérben elhagyhatok. Kilonés figyelmet kell forditani a t6bb
savos, a spiralis és a turbo tipusok jelzésére. T6bb forgalmi savos belépé utszakaszon savonkénti
elGjelzés szitkséges az egyértelmd haladas segitésére. A gyalogos atkelShelyek és a kerékparos
kozlekedési elemek megfelels jelzése szintén indokolt. Kérforgalma csomoépontok elbjelzé tablai
lathatok a 4.6.9. abran, mig a 4.6.10. és 4.6.11. abra helyszinrajzi kialakitisokat szemléltet a
jelzésrendszerrel egytitt.
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4.6.9. dbra Korforgalmii csomdpont elgjelzd tablii
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4.6.6 Példik kérforgalnmi csomdépontokra

A kovetkezé abrak megvalosult kérforgalmi csomépontok példait tartalmazzak. A 4.6.12. abra
egy esztergomi beltertileti 6tagu (Iényegében hatagt, mert az egyik csatlakozd ut osztott palyas)
klasszikus egy forgalmi savos koérforgalmat mutat be.

A 4.6.13. abran egy turb6 korforgalom kihajtasi és tovabbhaladasi részlete figyelheté meg.

A 4.6.14. abran egy tatabanyai belteriileti egy forgalmi savos korforgalom kialakitasanak részletei
talalhatok.

A 4.6.15. és 4.6.16. abrak kilonszintd csomoépontokban  kialakitott  korforgalmu

részcsomopontokat illusztralnak, melyek a 11. sz. féuton Budapest és Budakalasz hataraban
helyezkednek el.

4.6.12. dgbra Tobb dgi korforgalom (Fotd: Dedk-Kapusi) — 4.6.13. dbra Turbd korforgalom részlete

: |

4.6.14. dbra Egysavos kirforgalom kialakitisanak részletei
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4.6.15. é5 4.6.16. dbra Kirforgalmii rész-csomipontok kiilonszintii csomdpontokban [4]
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4.7 Jarmiivek helyigénye, parkolas, varosi aruszallitas

4.7.1 Parkolisi igények és lehetéségek

A parkolasi igény-normakat tartalmazza az OTEK (253/1997. (XIL. 20.) Kormanyrendelet az
orszagos telepiilés-rendezési és épitési kovetelményekrdl) [1], személygépkocsikra a rendelet 4.
szamu melléklete vonatkozik. A rendelet szévege az autdbuszok elhelyezésére is ad eléirasokat.
2012-ben kihirdetésre kertlt az orszagos teleptlésrendezési és épitési kovetelményekrol szolo
253/1997. (XII. 20.) Korm. rendelet modositasa. A modositd jogszabaly a telepilésrendezési
kovetelmények valtozasait tartalmazza, amelyek 2013. januar 1-jén 1épnek hatalyba [2].

Az OTEK moédositasa lazit a jelenlegi merev parkolasi igény el6irason, amely kiloénosen a
torténelmi varosrészekben akadalyozta a beépitést. A megoldas érdekében lehetévé valt, hogy a
teleptilési onkormanyzat a helyi adottsagok figyelembe vételével akar 100%-ban eltérjen az
orszagos normativatdl. Ezzel példaul a Budai Varban beéptlhetnek a foghfjak anélkil, hogy gj
parkolot kellene épiteni, és ezaltal tobbletforgalmat bevinni [3].

Az OTEK 42. § (1) és (2) bekezdése helyébe a kévetkez6 rendelkezések lépnek [2]:

»(1) Az 4j épitmények, 6nallé rendeltetési egységek, tertiletek rendeltetésszerd hasznalatdhoz — a
parkolas rendjét szabalyozé onkormanyzati rendelet hianyaban a (11) bekezdésben foglaltak
kivételével legalabb — a (2) és a (4) bekezdésben el6irt mennyiségt és fajtaju gépjarmi elhelyezési
lehetGségét, tovabba rendszeres teherszallitas esetén rakododhelyet kell biztositani. Meglévé
épitmények bévitése, atalakitisa, rendeltetésiik modositisa esetében csak a bévitésbdl, az
atalakitasbol, vagy az 4j rendeltetésbdl eredd tobblet gépjarmi elhelyezésérdl kell gondoskodni, a
meglévék megtartasa mellett. Védett épuletek (mdemlék, helyi egyedi védelem) boévitéssel nem
jar atalakitasa, rendeltetésmodositasa esetében nem kell a gépjarmuavek elhelyezését biztositani.

(2) Az egyes telkek és épitmények rendeltetésszer hasznalatahoz a 4. szamu melléklet szerint
meghatarozott szamu személygépkocsi elhelyezését kell biztositani. Az elbirt személygépkocsi
elhelyezési kotelezettségtdl a telepiilés helyi sajatossagaira figyelemmel a parkolas helyi rendjének
megallapitasarél szolo jogszabaly alapjan kihirdetett, a parkolas rendjét szabalyozé 6nkormanyzati
rendelet a 4. szamu mellékletben meghatarozottaktol eltérd értékeket is megallapithat.”

Az OTEK 2013-t6] médositott parkolasi igény-normait a jelen fejezet végén kézolt melléklet
ismerteti.

A parkolasi igények kielégithetésége hatassal van az utazasok mod szerinti megoszlasara, a modal
splitre. A P+R parkolok Iétesitése (bGvebben a kévetkezd 4.7.2. alfejezetben), valamint a
kozponti teriileteken érvényes parkolasi korlatozasok a kézosségi kozlekedés magasabb aranyu
igénybevételéhez vezetnek. A parkolas szabalyozasiban a minimalis helyett maximalis parkolo
mennyiség elbirasa a fenntarthato fejlédés érdekében indokolt 1épés.

A parkolas fajtai: a megallas, a varakozas és a tarolas, melyek térbeli helyigénye azonos, de idébeli
igényik eltéré. A tervezési gyakorlat megkilonboztet révid és hosszua ideig (30 perc felett) tartd
parkolasokat. A parkolas térbeli lehet6ségei a kozuthoz viszonyitva: kozat mellett, uttol
elkiilonitve, épitményben. Uj létesitmények esetén a parkolasi igény kielégitése lehetSleg a
létesitmény tertiletén (telkén) belil torténjen. A varosi parkolasi lehetéségek elényeit és hatranyait
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a 4.7.1. tablazat foglalja Ossze. A 4.7.1. abra a parkolas, gépkocsi tarolas megoldasainak
osztalyozasat tartalmazza.

4.7.1. tablazat 1V drosi parkoldsi lebetdségek osszehasonlitdsa

El6ényo6k - hatranyok Térszini (dijas) parkold Parkolohaz, mélygarazs
Teriletfoglalas nagyobb kisebb
Id6felhasznalas id6 lejar, buntetés tetsz6leges
Beruhazas koltsége alacsonyabb magasabb
Hasznalat koltsége teriletfiiged, kbzpontban nagy | altalaban nagyobb
A

Térszinti parkolas

[ |

Parkol6- (varakozo-) helyek Parkol6- (varakozé-) helyek az
kézteriileten az utteriileten beliil utteriileten kiviil: parkoloterek

B
Parkoléépimények
(terepszint felett és alatt)

| Nagygarazsok |
| Térszint feletti magas garazsok | | Mélygarazsok |
I ] [ ]
Egyszintes parkoll B | |T6I' i ;‘w:.l | Egyszintes foldalatti rampés | | Tébbszintes mélygarazsok |
i " — 5 Féldalatti
g i Mechanikaval Féldalatti rampas o
Rampas garazsok felszerelt garazsok gardzsok mechanikaval

felszerelt garazsok

e E—

Félautomata Automatikus Fél Aut tikus
miikddtetési (ikd 1] miikddtetési mikaodtetési
garazsok garazsok garazsok garazsok

4.7.1. abra Parkoldsi lehetdségek osztalyozdsa [4]

A parkol6 allasok kialakitasanal mértékado, egy személygépkocsi elhelyezéshez sziikséges
méretek: 2,50 m (min 2,30 m) * 5,50 m (min 5,00 m). Az utszegély melletti parkolé allasok
méretezését segiti a 4.7.2. abra és a 4.7.2. tablazat. A 4.7.3. abra a parkol6 allasok kialakitasara ad
iranymutatast. Mindig sziikséges parkolokban a mozgaskorlatozottak szamara egy vagy tobb
parkol6 allas kijel6lése.

pdrhuzamos

4.7.2. dbra Utszegély melletti parkold dllisok méretei [4]
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4.7.2. tablizat Utszegély melletti parkold dllisok méretei (méter) [4]

parhuzamos 45° 60° 90°
a b C a b C a b C a b C
sziikséges 6,0 2,5 3,0 5,2 2,5 35 5,7 2,5 4,0 5,5 2,5 5,0

minimalis | 55 | 23 | 30 | 47 | 23 | 30 | 52 | 23 | 40 | 50 | 23 | 50

b

h)  b=1160-1250m
a) b<480m €e) b=780-940m h=230m F=26-28m"
Parkolohely nem jeldlhetd kit h=325m F=25-30m’

b

b=480-650m
h=600m F=28-38m"

min 11,60

5,00 500 2,00 500
200 , 500 200 500 ,

U L J [ s
== s

b=660-7,70m
h=300m F=20-23m’

min 3,25

f) b=950-11,50m iy b=1260-1390m
h=230m F=22-2Tm’ h=163m F=20-22m’
C, —

:

500 , 500 200 500
+ 42 - g

TR

i

min 12,60

450 -

g
(min 2,30)

3,50
(min

, min 4,30 ,3,00), min 4,80,

+

g) b=910-1150m ;
d) b=730-770m h=250m F=30-38m ) bz1aom
h=430m F=33-35m’ h=145m F=16m’ o 180
(csak az egyik oldalon lehet parkolni)

]

5,00
min 4,50

6,00
(min 5,00)
min 14,00

5,00
{min 4,50)

4.7.3. dbra Parkold dlldsok kialakitisa [4]

4.7.2 P+R rendszerek Iétesitése, elényei

A park and ride (réviditve: P+R, jelentése parkolni és utagni vagy parkolj és utazz) olyan parkolok
megnevezése, melyek kozvetlenil egy autdbusz, vasit vagy egyéb kozosségi kozlekedési eszkoz
megall6ja vagy palyaudvara mellett, illetve annak kozvetlen kozelében keriltek kialakitasra azzal a
céllal, hogy a varosba utazok ott letehessék a gépjarmaviiket, és atszallhassanak a varoskézpontba
tartd kozosségi kozlekedési eszkozre.

Elényok: a kézpontban nem szitkséges Gjabb parkoldhely, a kézosségi kozlekedéssel megtett
utazas kornyezetkimélSbb, a parkolas ingyenes vagy alacsony diju, a teljes utazas koltsége egy
személy esetén kisebb, a kézpontba vezetd utak és a kozpontban 1évé utak forgalmi terhelése
mérséklédik. Hatranyok: kissé hosszabb utazasi id6, alacsonyabb kényelmi szint, a teljes utazas
koltsége tobb személy esetén nagyobb lehet, a parkolé gépkocsi biztonsaga kérdésessé valhat.

Mikozben Bécsben 16 ezer, Minchenben 22 ezer, addig Budapesten 2008-as adatok szerint
mindossze alig tobb mint 4 ezer P+R parkolo allt az autésok rendelkezésére. Ezen a helyzeten
probalt valtoztatni a kézel 2 ezres bévitéssel a Parking Kft. és a Budapesti Kozlekedési Szovetség,
valamint a konzorciumi partnerek. Az Eurépai Unid 6sszesen mintegy 1,4 milliard forintos
tamogatast nyujtott févarosi és agglomeraciés P+R parkolok 1étesitésére, melyek 2010-2011-re
megvalosultak.
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A nagyvarosok varoskozpontjaban, illetve az oda vezetd, lehetbleg kotott palyas kozosségi
kozlekedési vonal (metrd) allomasainal az autébuszok (turistabuszok) szamara parkold tertlet
kijelolése szukséges. Ez utobbi, P+R jellegd buszparkolora példa Budapesten a Népliget
metroallomas kozelében létesitett autdbusz parkolo.

4.7.3 Dijszedési megoldisok és példik

A varoskozpontok teriileti korlatozottsaga és a fenntarthat6 varosi kozlekedés igénye egyarant a
parkolasi dfjak bevezetésének iranyaba mutat. A parkolasi dij szedése torténhet kézi uton,
dijfizeté automataval, illetve mobilkommunikacié segitségével. Lehetséges, s6t gyakran sziikséges
a fizet6 parkolas id6tartamanak korlatozasa. Ezaltal egy parkolohelyet tobb autéd tud igénybe
venni. A parkolasi dijakat gyakran Gvezeti rendszerben térben, és esetleg id6ben is differencialtan
allapitjak meg. Pécs parkolasi Ovezeteit szemlélteti a 4.7.4. abra. Dijszed6 rendszer lehetséges
kialakitasat mutatja be a 4.7.5. abra.

COWI

4.7.4. dbra Pécs parkoldsi dvezetei [5]
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4.7.5. abra Halozatba kapesolt elektronikus parkoldsi dijszedd rendszerek [6]

4.7.4 Gardzsok, automatizilt parkolohidzak

A garazsokban a szintkilonbség legy6ézése rampakon haladva vagy mechanikus berendezés
segitségével torténik. Egy személygépjarmi elhelyezéséhez sziikséges felilet 24 - 30 m” (rAmpéas
megoldas esetén). Az fves rampa kiilsé sugara legalabb R, = 9 m legyen. A rampa legnagyobb
emelkeddje kézlekedd rampak esetében 10 - 20%, parkold rampak esetében 5%.

Az automatizalt, kis helyigényl parkolohazakra példa a Budapest belvarosaban megvalosult,
ugynevezett robot-technolégiaval mikodo parkolohaz. A VII. kertiletben, az Akacfa utcaban 1évé
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épulet alapteriilete 721 négyzetméter, ahol hagyomanyos modszerrel mindossze 140 auto
elhelyezésére alkalmas parkoléhazat tudtak volna kialakitani. Az alkalmazott robot-technolégiaval
azonban t6bb mint 340 jarmd tud parkolni. A beruhazas értéke 2,5 milliard forint volt, 15-20 éves
megtérilést varnak.

A hagyomanyos parkoléhazaktdl eltéréen, robotok segitségével mozgatjdk az autdkat. Az 4j
parkolohazban a kezelészemélyzet nélkil miakods, tavfeligyelt robotrendszer alig 60-90
masodperc alatt helyezi el a taroloban az autodkat, illetve vezeti vissza Oket, ami lényegesen
r6videbb, mint a hasonlé parkolokban megszokott. A gépesitett parkolohaz technolégidjanak
szallitoja a koreai MP-System cég [7]. A technolégiat képekben mutatja be a 4.7.6. abra

4.7.6. dabra Automatizalt parkoldhdz, technoligidja

A parkolohelyet keres6 forgalom sziikségteleniil megnoveli a szlik varoskoézponti utak forgalmat,
ezért indokolt a megfelel6 tajékoztatas, iranyitas mar a varoskozpontba bevezet6 utszakaszokon.
A szabad féréhelyek dinamikus kijelzése segiti a megfelel6 parkolasi 1étesitmény kivalasztasat.
Fontos a parkolohaz bejaratahoz torténd egyértelmd és kévetkezetes, j6 forgalomtechnikai
odavezetés. Nagyobb garazsokban a belsé jelzésrendszer megvaldsitasa is lényeges. A 4.7.7. abran
a Budapest XIII. keriiletben telepitett kisérleti parkolas-iranyitasi rendszer gydjt6-tablaja lathaté a
Vici at — Arpad ut csomoépontban. Finanszirozdsa a 3.4. fejezetben bemutatott Easyway EU
tarsfinanszirozasu programbol tortént.

4.7.7. abra Budapesti parkolds-irinyitdsi rendszer kijelzdje [8]

4.7.5 A virosi druszallitds és rakodis megoldisa: city logisztika

A city-logisztika, mint nevében is mutatja, a varosi, illetve varoson belili logisztikai
szolgaltatiasokat jelenti. Magaban foglalja a varosi aruszallitis Osszehangolasat a kereskeds cégek
kozott, illetve a kozos raktarozasi feladatok ellatasat. A city-logisztikai kézpont, mint a varos

aruellatd bazisa lehet6vé teszi a varosba iranyul6 aruaramlatok Gsszefogasat és koordinacidjat, a
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varosi tehergépkocsi-forgalom és ez altal a kornyezeti terhelés csokkentését. A hagyomanyos

varosi aruszallitas és a city logisztika eltérését a 4.7.8. abra szemlélteti.

Beszalliték  Fogaddhelyek Beszallitok Fogadohelyek
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4.7.8. abra A hagyomdnyos virosi druszdllitds és a city logisztika eltérése [9]

A city logisztika mukodésének, tzemeltetésének méreteit meghatarozé tényezék kozott az

alabbiakat kell figyelembe venni:

Szallitast generald gazdasagi egységek: termelSk, raktarak, elosztohelyek
Szallitasi célpontok: tizletek, szolgaltatok, intézmények, lakasok

Szallitok: fuvarozé vallalkozasok, sajat jarmtvek

A magas és emelked6 telekarak, tzleti bérleti dfjak miatt a belvarosi tzletek, aruhazak esetében

egyre kevesebb aru helyszini raktarozasara nyilik lehetéség. A city logisztikai kozpontbol

megoldhat6 az tzletek megbizhatd, gyors aru-utanpoétlasa. Az aruterités mellett a city logisztikai

kézpontba visszatéré gépkocsikkal visszaszallithatok az ires egységrakomany-képzé eszkozok,

tovabba az tres és/vagy elhasznalt csomagoléeszk6zok, hulladékok.

A varosi aruszallitas kornyezetkimélé megvalositasanak eszkozei:

infrastrukturalis megoldasok,
tertilethasznalat-menedzsment,
behajtasi kbvetelmények,
kézlekedésmenedzsment,

végrehajtas, marketing és reklam.

Egy romai elképzelés kib6viti az intermodalis terminal Otletét, bevonva a rendszerbe a mini,

ugynevezett szatellit terminilokat a kulénb6z6 belsé pontokrdl érkezé aruk kezelésére és

kornyezetkimélé gépkocsikra torténé atrakasara, amelyek a strd varosi kereskedelmi egységek

kiszolgalasara hivatottak. Ezeket ,,varosi arutovabbitoknak” nevezeték el. A szatellit nem nyujt

semmiféle kiegészitd szolgaltatast, nincs raktar és egyéb fizikai anyagmozgatas. Az ellendrzési és

koordinaciés feladatokat intelligens kézlekedési rendszer (ITS) technolégiaval valositjak meg. A

varos 12 belépési pontjahoz igazoddan 41 potencialis szatellitet jeloltek ki a gyorsforgalmi

korgytra és a belsé korutak kézotti tertileten [10].

A varosi aruszallitas és rakodds tervezett romai koordinacidja a koévetkezs feladatokat

tartalmazza:

feltartoztatasi stratégia megvaldsitasa a varos hataraban;
a kamionok elvezetése a szatellitekhez;

aruatrakas és Osszefogas a szatelliten;
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e avarosi disztribuciés utvonal meghatarozasa;

e az closztas dinamikus kontrollja és tamogatasa.

Egy hazai javaslat szerint roviditeni lehetne azt az id6t, amit egy-egy aruszallité jarma eltolt a
kijelolt rakodéhelyen, gy a helyet gyorsabban at tudna adni masoknak. Ehhez egy tgynevezett
rakodoétarcsat kellene a fuvarozoknak beinditaniuk a miszerfalon, azt kovetéen, hogy leparkoltak,
amely pl. huszpercnyi id6ét szamolna visszafelé. Ha ez lejart, azonnal at kellene adnia a helyét

masnak.
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Az elhelyezendd személygépkocsik szamanak megallapitdsa

Egy személygépkocsi elhelyezését kell biztositani:

1. minden lakas, és tidilé 6nallé rendeltetési egysége utan,

2. kereskedelmi, szolgaltaté 6nallé rendeltetési egység arusitoterének 0—100 m2-ig minden megkezdett 10
m?, e f6l6tt minden megkezdett 20 m?2 netté alaptertilete utan,
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3.

10.
11.

12.
13.

14.

15.

16.
17.

szallas jellegti — kivéve hajléktalanszallé és id6sek otthona, didkszall6, didkotthon — 6nallé rendeltetési
egység minden vendégszoba utan,
vendéglaté 6nallé rendeltetési egység fogyasztéterének minden megkezdett 5 m? nettd alapteriilete
utan (beleértve a terasz, kerthelyiség teriiletét is),
béleséde, alap- és kozépfoku nevelési, oktatasi 6nallé rendeltetési egység minden foglalkoztatoja
és/vagy tanterme netté alaptertletének minden megkezdett 20 m?-e utin
fels6foka nevelési, oktatasi és kutatasi 6nallé rendeltetési egység oktatasi és kutatdsi helyiségeinek
minden megkezdett 20 m? nett6 alaptertilete utan,
kulturalis és kozosségi szérakoztaté 6nalld rendeltetési egység (szinhdz, babszinhaz, filmszinhaz,
operahaz, koncert-, hangversenyterem, muvel6édési kézpont, disco, vigado, kaszind, variete, cirkusz
stb.) minden megkezdett 5 fér6helye utin, valamint ahol a férShely szima nem allapithaté meg
(muzeum, mivészeti galéria, levéltar stb.) a huzamos tartézkodasra szolgalé helyiségek minden
megkezdett 50 m? nett6 alaptertilete utan,
sportolas, strandolas céljat szolgalé 6nallé rendeltetési egységek minden 5 férShelye utan,
igazgatasi, nem fekvObeteg-ellaitd egészségligyl 6nallé rendeltetési egységek huzamos tartézkodasra
szolgal6 helyiségeinek minden megkezdett 10 m? nett6 alapteriilete utan,
fekvobeteg-ellatéd egészségligyi 6nallé rendeltetési egység minden megkezdett 4 betegagya utan,
ipari (lizemi) 6ndlloé rendeltetési egység gyart6, szerel6 helyiségeinek minden megkezdett 200 m?-e
utan,
raktarozasi 6nall6 rendeltetési egység raktarhelyiségeinek minden megkezdett 1500 m?-e utan,
kozforgalmu személykozlekedés céljat szolgald egységek
13.1. wvasuti allomasegységhez:
13.1.1. normal nagy- és helykozi vasutallomas esetén (egy teleptilésen tébb allomas esetében
aranyosan elosztva)
13.1.1.1. 30000 £§ lakosig vagy kézépallomasnal minden 1000 lakos,
13.1.1.2.  30000-100000 f6 lakosig vagy agglomericids, kiemelt dduléterileti, gybgyhelyi
kézépallomasnal minden 1500 lakos,
13.1.1.3. 100000 £ lakos £616tt vagy vasuti csoméponti allomasnal minden 2500 lakos utan,
13.1.2. kisvasuti allomds esetén egyedi vizsgalat alapjan;
13.2. tavolsagi és helykdzi autébusz allomads és megalldhely egységhez (egy teleptilésen tobb allomas
esetében aranyosan elosztva):
13.2.1. 30000 £6 lakosig minden 1000 lakos,
13.2.2. 30000-100000 f& lakosig vagy agglomericiés, kiemelt tdilStertleti, gyogyhelyi
allomasnal, megallohelynél minden 1500 lakos,
13.2.3. 100 000 £5 lakos f6l6tt vagy csoméponti allomasnal, megalléhelynél minden 2500 lakos
utan;
13.3. hajéallomas esetén:
13.3.1. 30 000 £6 lakosig 5-10 db,
13.3.2. 30 000—100 000 £6 lakosig 10-20 db,
13.3.3. 100 000 £6 lakos f616tt 2030 db;
13.4. helyi tdmegkozlekedési eszkdz végallomasa esetén egyedi vizsgalat alapjan (P+R);
13.5. repilStér esetén egyedi vizsgalat alapjan,
iroda, és egyéb 6nall6é rendeltetési egységek huzamos tartézkodasra szolgalé helyiségeinek minden
megkezdett 20 m? nett6 alaptertilete utan,
jelentSs zoldfeliletet igénylé kozdsségi kulturalis 6nallé rendeltetési egység (allatkert, névénykert,
temetd stb.) és kézhasznalata park teriiletének minden megkezdett 500 m2-e utan,
didkotthon, id6sek otthona, szallas jellegti 6nall6 rendeltetési egység szobainak egyharmada utan,
hajléktalanszallo, szallas jellegli 6nallé rendeltetési egység huzamos tartdzkodas céljara szolgald irodai
helyiségeinek minden megkezdett 20 m? netté alapteriilete utan.
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4.8. Telepiilési kézutak tizemeltetése

4.8.1. A virosi kézutak iizemeltetése

A teleptléseken belili kozathalézat tulajdonosa, kezelje, tzemeltetGje nem egységes. Az
orszagos kozutak hossza 2011 végén a gyorsforgalmi utakkal egyiitt 31 698 km volt. Az orszagos
kozutak 27%-a halad telepiilések belteriiletén Gsszesen 8 226 km hosszon. Az allami tulajdond
orszagos kozutak beltertileti (atkelési) szakaszainak vagyonkezel6je 2012-ben a Koézlekedés-
fejlesztési Koordinaciéos Kozpont, tizemeltetéje a Magyar Kozut Nonprofit Zrt., mely kezeldi,
forgalomtechnikai, tizemeltetési, karbantartasi és felajitasi feladatokat lat el ezeken az utakon. Az
orszagos kozutakrol a koézuti kozlekedésrél szold 1988. évi 1. torvény alapjan a kezel6 muszaki,
mindségi, forgalmi és baleseti adatokat gytjt, melyeket az Orszagos Kozuti Adatbankban
tarolnak. A telepiilések tobbi utja 6nkormanyzati tulajdonban és kezelésben all, tizemeltetésiiket
az onkormanyzathoz tartozo szervezet vagy az Onkormanyzat altal megbizott vallalkozo6 végzi.

A févarosban kissé eltérd a helyzet, mert a féuthilézat Budapest Févaros Onkormanyzatdhoz, a
tobbi ut pedig a keriileti 6nkormanyzatokhoz tartozik. A févarosi féuthalézat tizemeltetje 2012-
ben a Budapesti Kozlekedési Kézpont (BKK) iranyitasa ald tartozé BKK Kozat Zrt., mely a
fenntartasi feladatokat is elvégzi. A BKK Kozut végzi a févarosi kezelésben 1évé féutvonalak,
valamint a k6zosségi kozlekedés altal igénybevett, sszességében mintegy 1 043 km hosszusagu
kozathalozat és a kapcsolodd kerékparutak, hidak, aluljarék, magassagkorlatozo kapuk és egyéb
mutargyak tzemeltetési feladatait, valamint ellatja a f6varos kozathalézatan és a forgalomiranyitd
kozpontokban 1évé forgalomtechnikai eszkozok tzemeltetési, fenntartasi, esetenként feldjitasi és
fejlesztési feladatait.

A teleptléseken belili orszagos kozutak, azaz az atkelési szakaszok megyénkénti megoszlasat
mutatja a 4.8.1. abra. A térképen lathatéan a telepiilésszerkezeti kilonbségek megjelennek az
atkelési szakaszok aranyaban is, mely az apréfalvas térségekben magasabb.
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4.8.1. dbra. Atkelési szakaszok arinya az orsydgos kizutakon 2012-ben (Forras: Magyar Kizsit Nonprofit
Zrt. Orszdgos Koziiti Adatbank, szerkesgtette Szanthoné Albert Csilla)
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4.8.2. abra Az orszdgos kozutak dtkelési szakaszainak dllapota 2012-ben (Forrds: Magyar Kozt Nonprofit
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A feltletallapot osztalyzata figyelembe veszi a burkolat épségét meghataroz6 f6bb jellemzoket,
ezek kozott a deformacidkat, katyukat, kipergéses és izzadasos feltleteket, hossz- és
keresztiranyu, valamint mozaikos repedéseket, tovabba a burkolatszél hibait is. Az ut
hossztengelyével parhuzamos metszetének az idealis allapothoz viszonyitott megvaltozasat
nevezzik az ut hossziranyu egyenetlenségének.

A szerkezeti (teherbirasi) jellemzé a tengelyterhelések athaladasanak elviselési képességét fejezi ki.
A tengelyterhelések megengedett hatarértéke az Eurépai Unidhoz valé csatlakozaskor kapott
felmentés lejarta utan, 2008-ban az addig érvényben 1évé 10 tonnarél 11,5 tonna értékre
névekedett, ami tovabb gyorsitotta az uthalézat allapotanak romlasat. A nyomvalya képzédés a
nagy nehézjarmd forgalmu utak jellegzetessége, amely jelenség kedvezétlen hatast gyakorol a
forgalom biztonsagara.

Az onkormanyzati utakrol évente torténik adatgy(Gjtés az Eurdpai Unié 1108/70 Rendelete
alapjan, mely a vasuti, kozati és belvizi kozlekedéssel kapcesolatos infrastrukturalis kiadasokra
vonatkozé elszamolasi rend bevezetésérdl szol. Az Orszagos Statisztikai Adatgyljtési Program
(OSAP) részét képez6 onkormanyzati adatszolgaltatas kiterjed az utakra, hidakra, kerékparutakra,
gyalogutakra és jardakra, valamint a raforditasokra. Az adatok kozott az utak hossza, tertlete,
szélessége és kiépitettsége szerepel utkategorianként és utburkolat-fajtanként, tovabba a hidak
darabszama, hossza és felilete kertil megadasra.

Az oOnkormanyzati utak Osszes hossza Magyarorszagon 2010-ben 167 939 km volt, ebbdl
beltertileti ut 55 163 km. A belteriileti utak kiépitettségi foka, vagyis a burkolt utak aranya 71%,
ami eurdpai 6sszehasonlitasban meglehetésen alacsony érték. A 4.8.3. abra és a 4.8.1. tablazat az
onkormanyzati utak hosszanak alakulasat szemlélteti belteriileti — kulteriileti, valamint kiépitett —
kiépitetlen bontasban. A 4.8.4. abra a beltertileti 6nkormanyzati utak kiépitettségének fejlédését
mutatja be. Az adatok forrasa a Magyar Ko6zat NZrt. 6nkormanyzati utakra vonatkozé
adatkozlése [1].

Onkormanyzati utak hossza
km

180 000,00  ~

160 000,00 A
140 000,00
120000,00 -+ m Kiilteriileti kiépitetlen
100 000,00 o m Kiilteriileti kiépitett
80 000,00~ M Belteriileti kiépitetlen
60 000,00 -~ m Belteriileti kiépitett

40 000,00 A
20 000,00 A

2000 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

4.8.3. dbra Az onkormdnyzati utak hossza 2000-2010 (Forrds: Magyar Kozt Nonprofit Zrt. s3erkesztette
Mokri I ivia)
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4.8.1. tablazat Az onkormanyzati utak hossza 2000-2010 (Forrds: Magyar Kozt Nonprofit Zit.
sgerkestette Mokri 1ivia)

Ev Hossz | Belteriileti Belteriileti Kulteriileti Kiilteriileti Helyi utak
(km) kiépitett kiépitetlen kiépitett kiépitetlen Osszesen
2000 35707 17 858 5185 70 751 129 501
2002 35 377 16 825 4 647 82 969 139 818
2003 35614 17 283 4 886 92572 150 355
2004 36 314 17119 4871 98 398 156 702
2005 36 644 16 937 5021 100 157 158 759
2006 37 390 17 003 5245 102 283 161 922
2007 37 645 17 514 5266 104 114 164 539
2008 37 985 17 266 5305 105 615 166 170
2009 38 489 15939 5409 106 305 166 142
2010 39 264 15 898 5470 107 307 167 939

Belteriileti onkormanyzati utak kiépitettsége

100%
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60% — —
50% 1
40% -+ —
30% -+ —

T

20% -
10% +—
0%

R S
ASHEIE P S

Belterlileti kiépitett M Belterlleti kiépitetlen

4.8.4. abra Belteriileti onkormdnyzati ntak kiépitettsége 2000-2010 (Forrds: Magyar Kizzit Nonprofit Zrt.
szerkesztette Mokri 1ivia)

Az uthasznalé j6 esetben nem veszi észre a kezel6i — Uzemeltetéi kettésséget. Az orszagos
kozutakat tzemelteté Magyar Ko6zaut Nonprofit Zrt. megyel igazgatdsagai és tizemmérnokségel
rendszeres kapcsolatban allnak az Onkormanyzatokkal, és egyeztetnek a telepiiléseken belili

utakat illetSen.

4.8.3. Baleseti helyzetkép Magyarorszdg kozitjain

A fejezet témaja Magyarorszag baleseti adatainak feldolgozasa, mely feloleli a 2002-2011 kozotti
id6szakot, kilon részletezve az Onkormanyzati utszakaszokon tortént személysériiléses
baleseteket. A baleseti adatsor a KSH adatbazisa alapjan a ,,WIN-BAL 4.4 segitségével kertlt
feldolgozasra a Magyar Kozat Nonprofit Zrt.-nél, a feldolgozast és elemzést Toéth Tibor végezte.
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A fejezet anyaga b6vebben megjelent az Onkormanyzati Miiszaki és Informaciés Szolgéltatas
keretében a Magyar Kézat Nonprofit Zrt. 4ltal kiadott OMISZ hirlevél XI. évfolyam 2.
szamaban, mely elektronikus Gton az 6sszes magyarorszagi teleptilési 6nkormanyzathoz eljut [2].

Magyarorszagon 2000 utan kovet6en a személysériiléses balesetek szama névekedni kezdett, majd
a 21 ezres érték kozelében ,allapodott” meg. 2006-ot kévetben egy mérsékeltebb csokkenés
kovetkezett be, majd a 2008-as évben jelentésen csbkkent a halalos kimenetelt balesetek szama,
ez a kedvez6 tendencia napjainkban is tart.

A 2008 ota tartd csokkenés nem csak a halalos kimeneteld személysérilléses baleseteknél
tapasztalhaté, hanem a sdlyos és a konnyd sériléses baleseteknél is. Az elmdlt évek
cstucspontjahoz viszonyitva (2006-os év) a halalos balesetek szama 52%-kal, a silyos sériiléses
balesetek szama 36%-kal, mig a konnyd sérilléses balesetek kozel 15%-kal csokkent. Ezek a
szamok mar 6nmagukban is jelents eredményeket mutatnak.

2011-ben 48%-kal kevesebben hunytak el kozuti kézlekedési balesetben a 2001-es értékekhez
viszonyitva. Ezzel Magyarorszag lényegében teljesitette az Eurdpai Unié altal 2001-ben a
kozlekedésrél kiadott Fehér Konyvben kitGzott célt, mely szerint 10 év alatt a baleseti halottak
szamat felére kell cs6kkenteni.

A 2008. év uj kozlekedésbiztonsagi intézkedéseket hozott. Ezeknek az intézkedéseknek a
bevezetésével (pl. objektiv felel6sség elve, ,zérd tolerancia” megerdsitése, kozlekedési
pontrendszer szigoritasa, stb.) a baleseti statisztikak javulasnak indultak. A bevezetett
intézkedések az ezt kbvet6 években is folytatodtak, melynek kedvezd hatasai voltak.

A 2011. év ismételten egy sikeres évnek tekinthetd, mivel a személysériléses balesetek szama
tovabb csokkent, még ha a csokkenés értéke alig érzékelhetd is. Pozitivumként kiemelhetd, hogy
a halalos balesetek szama mintegy 10 %-kal, a sulyos balesetek szama pedig 6,5 %-kal kevesebb.
A 4.8.2. tablazat és a 4.8.5. dbra az orszag teljes kozuthalézatan megtortént balesetek idGsoros
alakuldsat tartalmazza kimenetel szerinti bontasban.

4.8.2. tiblazat Személyi sériiléses kizsiti balesete megoszlisa az orsdg teljes kizsithdldgatan a balesetek
kimenetele szerint a KSH adatai alapjan [2]

Halalos Sulyos Konnyt
Vizsgalt év|(db) (db) (db) Osszesen
2002 1264 6982 11440 19686
2003 1135 0904 11937 19976
2004 1168 7111 12678 20957
2005 1139 7010 12628 20777
2006 1173 7075 12729 20977
2007 1106 6876 12653 20635
2008 890 6170 12114 19174
2009 752 5583 11529 17864
2010 649 4936 10715 16300
2011 563 4527 10737 15827
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4.8.5. dbra Személyi sériiléses kozuiti balesetek megoszldsa azg orsdg teljes kozuithdldzatan a balesetek kimenetele
szerint a KSH adatai alapjan |2]

4.8.4. Baleseti helyzetkép az onkormidnyzati utakon

Az onkormanyzati utakon, utszakaszokon tortént személysériléses balesetek helyzetképe az
orszagos atlagtol némiképp eltéré helyzetet mutat. A vizsgalt idésor alapjan elmondhat6, hogy
2005-ig a balesetszam emelkedett, majd ezt kovetéen fokozatosan csokkeni kezdett, és ez a
csokkenés napjainkban is tart. Ett6l csak a 2009-es év baleseti adatai mutatnak eltérést, amikor
egy jelentésebb emelkedés tortént a konnyd sérilléses balesetek szamaban. A teljes orszagos
kozathalézathoz viszonyitva az allami kezelési utakon kismértékben kedvezébben alakult a
baleseti helyzet, mint az 6nkormanyzati utakon. Az 6nkormanyzati utakon tértént balesetek 2002-
ben az orszagos Gsszes balesetszam 49%-at, mig 2011-ben mar 53%-at tették ki. A 4.8.3. tablazat
és a 4.8.6. abra az oOnkormanyzati koézuthalézaton megtortént balesetek idSsoros alakulasat
tartalmazza kimenetel szerinti bontasban.

4.8.3. tabldazat S3emélyi sériiléses kiuiti balesetek megos3lasa ag onkormanyzati ithalozaton a balesetek
kimenetele szerint a KSH adatai alapjan [2]

Halalos Sulyos Konnyd

Vizsgalt év|(db) (db) (db) Osszesen
2002 301 3054 6261 9616
2003 263 2933 6403 9599
2004 253 2961 6699 9913
2005 308 3157 6944 10409
2006 282 3096 6566 9944
2007 259 2819 6191 9269
2008 241 2633 5939 8813
2009 194 2793 6506 9493
2010 178 2345 5881 8404
2011 161 2192 6044 8397
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4.8.6. dbra Személyi sériiléses kizsiti balesetek megoszlasa a3 dnkormdnyzati tithaldaton a balesetek kimenetele

szerint a KSH adatai alapjan |2]

A 2005-t61 tartd balesetszam cs6kkenés a halalos kimenetelt személysériiléses balesetek esetében
jol kivehetS, mig a sulyos sériiléses eseteknél 2009-ben volt egy kisebb emelkedés, majd azt
kovetéen tovabb folytatédott a baleseti helyzet javulasa. A konnyl sériléssel jaré balesetek
esetében a kép mar nem ilyen egyértelmd. 2009-ben jelentésebb, 2011-ben mérsékeltebb

balesetszam névekedés volt tapasztalhato.

Az 6nkormanyzati utakon a személysériléses kozuti kozlekedési balesetek tipusait megvizsgalva
lathat6, hogy a legjellemz6bb balesettipusok a gyalogos eliitések (24,5%), a keresztiranyba
egyenesen haladé jarmivek Osszetitk6zése (19,0%), valamint a maganos jarmubalesetek (11,2%).
Az elébb emlitett harom balesettipus csoportba tartozik a balesetek tébb mint 50 %-a, ezek

kozott is kiemelkedik a gyalogos eliitések aranya (4.8.7. abra).
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4.8.7. dbra Szgemélyi sériiléses kozsiti balesetek megoslasa ag onkormanyzati
szerint a KSH adatai alapjin [2]

dthdlozaton a baleset tipusa
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Az 6nkormanyzati kezelésben 1év6 uthalézaton a 2011. évi baleseti adatok alapjan elmondhatd,
hogy a legjellemzébb balesettipus tovabbra is a gyalogos elutés (21,5%), ezt kéveti a
keresztiranyba egyenesen haladé jarmivek Osszeutkézése (16,1%), valamint a maganos
jarmubalesetek (11,4%). Sajnalatos mddon a fentiek a halalos kimeneteld balesetek adataiban is
meglatszodnak, ugyanis az 6nkormanyzati utakon minden harmadik halalos kimeneteld baleset
gyalogos eliités miatt kévetkezik be.

A baleset tipusa mellett a balesetek okait is érdemes megvizsgalni. A gyalogos balesetek két
legjellemz6bb oka a vigyazatlan, hirtelen lelépés az uttestre, valamint az elsébbség meg nem adasa
a gyalogosoknak a kijelolt gyalogatkel6helyen. Mindemellett jellemz6 baleseti ok még a
figyelmetlen, gondatlan vezetés, a szabalytalan hatramenet, a tiltott helyen vagy tilos jelzésen valo
athaladas, illetve a takarasbol kilépés is. A felsorolt okok alapvetéen két csoportra oszthatdak, a
gyalogosok, valamint a jarmutvezetSk hibajara. A gyalogosok hibajara visszavezetheté gyalogos
eliitések esetén 25%-ban a 8-17 éves korosztaly hibajabol kovetkezik be baleset. Sajnalatos
modon a fentiek a halalos kimeneteld balesetek adataiban is meglatszodnak. Az 6nkormanyzati
utakon a haldlos balesetek 40 %-a gyalogos eltités miatt torténik.

A Dbaleseti helyszinek megismerésével, az egyes gocpontok felkutatasaval (részletesebben
ismertetve a 4.9. fejezetben) kisérletet lehet tenni azok kezelésére, megszintetésére, legyen ez
forgalomtechnikai beavatkozas, csomoépont atépités, illetve mas olyan beavatkozas, melynek
segitségével biztonsigosabba tehetd az adott utszakasz. Am mindezek a beavatkozasok csupan az
ut — jarmi — ember rendszer egy elemére vonatkoznak. Ahhoz, hogy a kedvezé balesetszam
csokkenés tartésan fennalljon, az el6bb emlitett rendszer egy masik elemére, az emberre is hatast
kell gyakorolni. Ide tartozik tobbek kozott a biztonsagi 6v hasznalata, a gépjarmivezetés és az
alkoholfogyasztas kapcsolata, tovabba a fiatalok kozlekedési nevelése, melyre érdemes lenne
kiemeltebb figyelmet forditani.

Irodalom

1. http://internet.kozut.hu/Lapok/onkormutak.aspx

2. Téth Tibor: Baleseti helyzetkép az Onkormanyzati utakon. Magyar Kézut Nonprofit Zrt.
Onkormanyzati Miszaki és Informaciés Szolgaltatis OMISZ hitlevél XI. évf. 2. 2012.
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4.9 Kozuti kozlekedésbiztonsagi vizsgalatok

4.9.1. A kéziti biztonsag alapelvei, fogalmali, fajlagos baleseti mutatok

Az tutpalya — jarmd — ember kolcsénhatasban mindegyik elem esetén alapvetd a biztonsag. Az
utpalya mérnoki tervezésének, kialakitasanak lehet6ség szerint segitenie kell az ember vagy a
jarma hibdjanak kijavitasat, ezzel elkertlve vagy mérsékelve a konfliktushelyzeteket és a balesetek
bekovetkezését. A forgalomtechnikai jelzés- és szabalyrendszer a jarmtvezetSk befolyasolasaval
szintén ezt a célt szolgalja. A biztonsag fokozasa azonban eréforrasokat igényel, ezért minden
hatairon tal nem novelhet6 a kozlekedésbiztonsag. Ennek ellenére toérekedni kell minden

lehetséges médon a kozuti balesetek szamanak és sulyossaganak csokkentésre.

Az Eurépai Unié 2001-ben célul tizte ki, hogy a kézuti balesetben meghalt személyek szama 10
év alatt felére csokkenjen, és ez a cél lényegében teljestilt, Magyarorszagon — egy év eltolédassal —
2011-ben a kozuti balesetben meghaltak szama 2001-hez képest 48%0-kal mérsékl6dott.

A kozlekedésbiztonsagi elemzésekhez sziikséges, a kozuti balesetekkel kapcsolatos fogalmak:

e Személysériiléses kozuti kozlekedési baleset: olyan forgalmi esemény, amely a kbzuton tortént
vagy kozutrol eredt, és amelyben legalabb egy mozgd jarminek vagy igavonasra is
hasznalhato allatnak szerepe volt, és amelynél legalabb egy személy meghalt vagy megsérilt. A
baleset kimenetelét mindig a legsilyosabb kimenetel( sériilés hatarozza meg.

e Meghalt személy: aki a kozuti baleset kovetkeztében a baleset helyszinén vagy a balesetet
kovet6 30 napon belil elhunyt.

e Sulyosan sérilt személy: akinek sériilése a balesetet koveté 8 napon tul gydgyul (tOrések,
zuzodasok, razkédasok, belsé sérilések, sulyos vagasok és roncsolasok, orvosi kezelést
igényl6 sokk, illetve barmely olyan sériilés, amely korhazi apolast tesz sziikségessé.)

e Konnyen sérilt személy: aki horzsolasokat, ficamokat szenvedett a baleset soran, és 8 napon
belil gyogyul.

A kozlekedésbiztonsagi elemzések soran nem egyszeriien a bekovetkezett balesetek szamat veszik
figyelembe, hanem altalaban fajlagos illetve sdlyozott értékekkel szamolnak, valamint a
lebonyol6dé forgalom nagysagara vetitik a bekovetkezett balesetek szamat. A 4.9.1. tablazat a
fajlagos baleseti veszteségértékeket tartalmazza a Kozlekedéstudomanyi Intézet szamitasai alapjan
[1]. Az emberi élet értéke erkodlesileg természetesen nem szamszerdsithetd, de a gazdasagossagi
szamitasokban, a koltség-haszon elemzésekben a valtozatok Gsszehasonlitasa érdekében indokolt
a baleseti veszteségértékek figyelembe vétele, és ezt a célt szolgaljak a bemutatott szamok.
Ugyancsak az 1. tablazatban lathatok a sdlyozott baleseti érték szamitasahoz sziikséges, a baleset
kimenetele szerint a fajlagos veszteségértékek aranyaban meghatarozott sériilési sulyszamok.

4.9.1. tabldazat Fajlagos baleseti veszteségértékek és sériilési silyszdamok

Baleset kimenetele Fajlagos veszteség, 2008 Sériilési sulyszam
Halalozas 266,9 millié Ft/aldozat 103
Sulyos sériilés 35,8 milli6 Ft/sérult 14
Konny sériilés 2,6 millié Ft/sérult 1
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Egy utszakaszon a lebonyol6dé forgalmi teljesitmény (F1) az alabbiak szerint szamithato:
FT =N-365-ANF - L

ahol N a vizsgilt id6szak hossza (év), ANF az ttszakasz atlagos napi forgalma a vizsgalt
id6szakban, azaz a vizsgalt évek atlagos napi forgalmanak atlaga (jarml/nap), L az utszakasz
hossza (km).

A forgalmi teljesitmény ismeretében szamithatok a szakaszra vonatkozo relativ sériilési mutatok:
a meghalt, a sulyosan sériilt, illetve a konnyen sérilt személyek szama a szakaszon lebonyol6doé 10
millié jarmuékilométer forgalmi teljesitményre (F1) vonatkoztatva, valamint ennek stlyozott

valtozata.

Osszegzett relativ sériilési mutatészam (ORSMSZ) és stlyozott Osszegzett relativ sériilési
mutatoszam (SRSMSZ)

7 7
(H+S+K)-10 sroMsz - (103 H +14-S +K)-10
FT FT

ORSMSZ =

ahol FT a forgalmi teljesitmény, H a meghalt személyek szama, S a sulyosan megsérilt személyek
szama, K a konnyen megsérilt személyek szama.

A 4.9.1. abran a hazai kozutak fajlagos baleseti értékei lathatok. Jol megfigyelhets, hogy a
tényleges biztonsagi helyzetet és kockazatot a forgalmi teljesitményre vetitett fajlagos baleseti
mutatészam jellemzi realisan.

Balesetek fajlagos értékei
2004.
Autopalya
Autéut
I rendd féut '
II. rendi fout
Autépalya csomoéponti ag
Fohalozat
Mellékhalozat '

TELJES HALOZAT

100 80 60 40 20 20 40

o

Személysériiléses baleset / 100 km

- Személysériiléses baleset / 10" egységjarmd-km

Fowrde Kériidni fAbh adatal 2004 dacambar 31

4.9.1. abra Fajlagos baleseti mutatok a magyar ors3dgos kozrithalizaton 2]

A kozati baleseti helyzet alakulasat Eurépa orszagaiban a 4.9.2. dbra szemlélteti. Az abra a kozati
balesetben meghaltak szamanak szazalékos csokkenését mutatja 2001-2008 kozott.
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Percentage change in road deaths between 2001 and 2008
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4.9.2. abra Kozsiti baleseti helyzet Eurdpdaban (baleseti halottak %o-os valtogdsa 2001-2008 kizitt) [3]

4.9.2. A biztonsdgos kéziti kérnyezet

Az utpalya, a jarmu és az ember a balesetek kialakulasaban kiilonb6z6 mértékben jatszik szerepet.
A balesetek donté tobbségét jarmiivezet6i hiba (57%) vagy a jarmivezetd és az Gt egylittes meg
nem felelése (27%) okozza. (4.9.3. abra). Ez utébbit csokkentheti a biztonsagi szempontok
névelése az ut és az utkérnyezet kialakitasaban, a Koézuti Biztonsagi Audit (Road Safety Audit)
bevezetése és alkalmazasa, a megbocsaté utkérnyezet létrehozasa, a balesetveszélyes helyek,
csomoépontok, gochelyek megsziintetése, valamint a kis koltségli forgalomtechnikai, kézlekedés-
biztonsagi beavatkozasok megvaldsitasa.

Jarmiivezeto
93%

Kozut
34%

Jarmi
12%

4.9.3. dbra A baleseteket okozd tényezok rendszersgemléletii megkizelitése [2] (kék szinnel ag ditpdlya, 300d
szinnel a jarmiivezetd, piros szinnel a jarmi hibdja szerepel)
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A biztonsagos koézuti kornyezet jellemzdi:

e figyelmezteti a kbzutak hasznaléit minden olyan korilményre, amely barmilyen szempontbol
szokatlan,

e tajékoztatja az ut hasznaloit a varhat6 korilményekrol,

® Aatvezeti az Ut hasznaldit a szokatlan szakaszokon,

e atvezeti az ut hasznaldit a konfliktusos pontokon vagy teriileteken,

e megbocsatja az ut hasznaldinak esetleges hibait és nem megfelels viselkedését.

e nem tartogat meglepetéseket az ut kialakitdsa vagy a forgalomszabalyozas szemszogébdl
(megtelel az uthasznalok varakozasainak),

e szabalyozott mennyiségli és lényeges informaciokat szolgaltat (egyszerre azonban nem
talzottan sokat),

e aveszélyhelyzetek kiemelése érdekében megismétli a sziikséges informaciokat.

A megbocsaté utkornyezet kialakitasa érdekében a kézelmultban az Allami Aut6palya Kezel Zrt.
meghirdetett egy passziv védelem programot, melynek keretében sor kerilt a szilard akadalyok
(atiranyjelz6  tablak, kozvilagitasi oszlopok, fasorok) szalagkorlattal torténé bevédésére,
energiaelnyelé berendezések telepitésére, valamint veszélyesnek mindsiilé ivekben a bels6é padka
burkolasara.

A biztonsagos kozuti kornyezet egyik lehetséges megoldasa az ugynevezett 6nmagat magyarazo
ut, amely egy olyan médon megtervezett és kialakitott ut, mely a megfelel6 viselkedésre 6szténdzi
a jarmuvezetSket és igy elkertlhetéek a vezetési hibak. Egy tokéletesen megtervezett Onmagat
magyaraz6 uton nincs sziikség a megengedett legnagyobb sebességre vagy veszélyre figyelmeztetd
tablakra. A gyakorlatban ez nem teljesen valdsithaté meg, mert a jarmivezeték nem egyforman
reagalnak a kilonféle kornyezeti helyzetekre.

A biztonsagos kozuti kornyezet megvaldsitasat segiti a szabvanyositott (egységesitett) utkialakitas.
Az 4 német tervezési el6irasban csak néhany uttipust alkalmaznak, melyek egymastol
egyértelmien megkilonboztethetéek. A felismerhetd uttipusok alkalmazasa azért lényeges, mert a
jarmuavezetének jol fel kell ismernie az ut tipusat ahhoz, hogy annak megfeleléen viselkedjen.
Ugyanezt a célt szolgalja az azonos tipusu csomopontok alkalmazasa egy adott ttszakaszon.

A biztonsagos kozuti kornyezet kialakitasa része egy atfogd hazai kozlekedésbiztonsagi
programnak, melyben az emberi hibara visszavezetheté kézuti balesetek szamanak mérséklése, a
jogi és muszaki szabalyozas fejlesztése, a fokozottabb ellenérzés és a biztonsagi szempontokat
jobban érvényesit6 infrastruktirara valo torekvés egyarant szerepel [3].

4.9.3. Kozuti baleseti géchelyek

A csomépontok és utvonalak baleset-veszélyességi értékelési modszertananak kidolgozasat a
Magyar Utligyi Tarsasag végezte el 2005-ben Kozuti baleseti gochelyek azonositisa cimmel [4]. A
moédszertani utmutatd targya: a kozati kozlekedésbiztonsag értékelési modszertani kérdéseinek,
alapadatainak és képzett mutatéinak megadasa, a baleseti gochelyek feltardsa, azonositasa,
vizsgalata, rendszerezése, baleset-veszélyességi sorrendjik meghatarozasa.
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Mindig vannak olyan helyszinek, ahol a balesetek szama a szamitottnal, a még val6szintinél
nagyobb, ahol valamilyen okbdl t6bb baleset torténik. A kozuat kezel6jének feladata ezeket a
helyeket megtalalni, a fellelhet6 okokat megszintetni, vagy kedvezStlen hatasukat mérsékelni,
ezzel a jovoben valdszinlsithet6 balesetek szamat csokkenteni.

Potencialisan balesetveszélyes helynek nevezik azokat a helyeket, ahol a vizsgalat id6pontjaban
még nem tortént a gochely definiciéjaban megadott szamu baleset, de kulénb6z6 okok miatt
veszélyesnek mindsithetd a kozlekedés ezen a helyen. Ezen helyszinek kisziirésében jelentds a
kozatkezelSk felelssége.

A kozlekedésbiztonsagi szakemberek felel6ssége, hogy a kivalasztasra kertil6 helyszinek valoban a
legveszélyesebb, legnagyobb baleseti kockazatu helyszinek legyenek. Ennek eldontése csak
koriltekintd, tobb szempontu vizsgalattal lehetséges.

A kozati baleseti géchelyek definicidja és méretiik meghatarozasa a tényleges baleseti adatok
alapjan torténik. A baleseti gochelyek az uthalézat azon részei, ahol a balesetek szama a varhato
értéknél nagyobb, a balesetek sulyosabbak vagy a fajlagos baleseti mutat6 az atlagosnal nagyobb.

A baleseti gochelyek lehetnek gdcpontok vagy gocszakaszok. Lakott teriileten egy csomépontot
vagy egy legalabb 100 méter hosszu szakaszt gocgyanus helynek tekintiink, amennyiben harom év
alatt legalabb négy személysériiléses baleset tortént. A gochelyek keresése méretaranyos baleseti
ponttérkép vagy adatlista segitségével, az tgynevezett ablaktechnikaval végezhet6 el (4.9.4. abra).
A gbchelyek ez esetben nem pontok, nem is keresztmetszetek, hanem az at révidebb szakaszai.

100 m
100 m
——iy

ERIIE

100 m

Balesethalmozoddsi hely,
Gbéegyanus hely

4.9.4. abra Baleseti gichelyek keresése ablaktechnikdval [4]

Példaként bemutatjuk a baleseti géchelyek alakulasat Baranya megyében lakott tertileten kivil
(4.9.5. abra) és lakott tertileten (4.9.6. abra) a 2002-2004 ko6zott értékelt baleseti adatok alapjan.
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4.9.5. ¢s4.9.6. dbra Baleseti gochelyek Baranya megyében lakott teriileten kiviil és lakott teriileten 2002-2004.
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A baleseti gochelyek kivalasztasahoz harom modszer kombinacidjat alkalmazzak, és a harom
modszer alapjan képzett sorrendek Osszesitett sorrendje adja a végsé sorrendet:

e 2 balesetek abszolut szamain alapulé modszer,
e asulyossagot figyelembevevé modszer,

e arelativ mutaton (forgalomra vetitett balesetszam) alapulé modszer.

4.9.4. A kizlekedésbiztonsdgot javito beavatkozisok

A baleseti gochelyek azonositasa utan a kovetkezé 1épés a balesetek £6 okainak megtalalasa és a
lehetséges fejlesztések meghatarozasa, valamint azok megvalositisa. Az ok vagy okok pontositasa
és a pénziigyi, muiszaki lehet6ségek szambavétele utan az egyes gochelyekre és gocszakaszokra
beavatkozasi javaslatok készithet6k. Fontos a visszacsatolas, vagyis a beavatkozas végrehajtasa
utan az eredményesség, a hatékonysag vizsgalata.

4.9.2. tiblazat A bigtonsagot javitd beavatkozdsok [5]

A beavatkozas jellege Helyszinek szama Fives balescti ’k’é')ltség Egy évnes )
megtakaritas haszon/koltség
Fak kivagasa 12 20,85 76,87
Forgalomtechnikai elemek 21 4,25 2,05
Forgalomcsillapit6 sziget 10 13,11 1,61
Jelz6lampa telepitése 12 18,48 0,88
Csomopont atépitése 26 4,83 0,13
Gyalogatkel6 sziget 26 0,67 0,11
Négysavos, kilon szintt 7 52,26 0,04
Korforgalmu csomoépont 15 4.66 0,03
Utkorszerdsités 10 6,42 0,01
Kerékparuat épités 11 -14,18
Osszesen 150 7,85 0,06

4.9.5. A kozti infrastruktiira biztonsdgi vizsgilata

Az Eurdpai Uni6 kiemelt feladatnak tekinti a kzati kézlekedés biztonsaganak javitasat, a kozati
balesetben meghalt emberek szamanak csokkentését. A cél elérése érdekében az Eurdpai
Parlament és az Eurépai Tanacs 2008-ban kiadott egy atfogd Iranyelvet a kozuti infrastruktara
kozlekedésbiztonsagi kezelésérdl [6]. Az Iranyelv hazai leképezése a Kormany 176/2011. (VIIL
31.) Korm. rendelete a kézuti infrastruktara kézlekedésbiztonsagi kezelésérdl [7].

Az iranyelv hatalya a transzeurdpai uthalézat (Trans-European Road Network, TEN) részét
képez6, tervezési stadiumban, épités alatt vagy hasznalatban levé utakra terjed ki. A magyar
kormanyrendelet hatalya kiterjed a gyorsforgalmi uthalézat elemeire (beleértve a transzeurdpai
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uthal6ézat magyarorszagi részét képezé utakat), az orszagos féuthalézat elemeire (2014-t6l), és a
10.000 E/nap keresztmetszeti forgalomnagysagnal nagyobb forgalmu kézutakra (2015-t6)).

A kozlekedésbiztonsaggal foglalkoz6 EU iranyelv £6 céljai:
e 2 biztonsag fokozasa az Gsszes tagorszagban,

e az (j utak a legkorszertibbek legyenek,

e biztonsagtudatossag a tervezésben,

e a biztonsagi kovetkezmények és dontések atlathatosaga,
e 2 kutatasi eredmények jobb hasznositasa,

e apénzeszkozok jobb hasznositasa,

e a biztonsaggal kapcsolatos informaciok jobb hasznositasa.

A kozlekedésbiztonsaggal foglalkoz6 EU iranyelv négy f6 vizsgalati fazist és modszert
kilonboztet meg, melyek alkalmazasat a 4.9.3. tablazat foglalja 6ssze.

4.9.3. tablazat Az EU kizlekedésbiztonsagi iranyelvében sgerepld vizsgdlat tipusok

Fazis Vizsgalat, intézkedés

Tervezés Kozt biztonsagi hatasvizsgalat
Tervezés Kozati biztonsagi audit
Uzemeltetés Halozat biztonsagi menedzsment
Uzemeltetés Kozt biztonsagi feltlvizsgalat

4.9.6. Kozuti biztonsdgi hatdsvizsgdlat

A kozuti biztonsagi hatasvizsgalat (Road safety impact assessment) - stratégiai 6sszehasonlitd
elemzés arrdl, hogy a tervezett 0j it megvaldsitisa vagy a meglévé haldzat jelentés mértéka
moédositasa milyen hatassal van az uthalézat kozlekedésbiztonsagara. A kozati biztonsagi
hatasvizsgalatot a tervezési fazis elején, az infrastrukturalis beruhazas jovahagyasa el6tt kell
elvégezni. A kozuti biztonsagi hatasvizsgalat kifejti, hogy milyen utbiztonsagi megfontolasok
jarultak hozza a javasolt megoldas kivalasztasahoz, emellett jelentés informacidkkal szolgal a
kilonboz6 vizsgalt lehetéségek koltség-haszon elemzéséhez.

A kozuati biztonsagi hatasvizsgalat elemei:

e 2 probléma meghatarozasa,

e ajelenlegi helyzet és a ,,semmit nem tesziink” forgatokonyv,

e ajovGben elérendd kozlekedésbiztonsagi célok felvétele,

e ajavasolt valtozatok kozlekedésbiztonsagra gyakorolt hatasanak elemzése,
e avaltozatok 6sszehasonlitasa, beleértve a koltség-haszon elemzést is,

e alehetséges megoldasok felsorolasa.

A kozati biztonsagi hatasvizsgalat elvégzése az EU tarsfinanszirozasa Kozlekedés Operativ
Program palyazataihoz kételez6. Az erre vonatkozé utmutatét “Koézuti biztonsagi hatasvizsgalat,
médszertan” cimmel 2010. jaliusban adta ki a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség [8]. Az Utmutat6
alapjan leirhaté a kézuti biztonsagi hatasvizsgalati jelentés szerkezete és tartalma:
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1. A feladat meghatarozasa
1.1. A projekt leirasa
1.2. A hatastertlet és a halézat azonositasa
1.3. A vizsgalat id6tavlata
1.4. A jelenlegi és a varhat6 forgalom meghatarozasa
2. A jelenlegi helyzet és a projekt (beavatkozas) nélkuli eset forgatokonyve
2.1. A jelenlegi helyzet leirasa
2.1.1. A jelenlegi forgalmi és baleseti adatok szamszerd bemutatasa
2.1.2. A jelenlegi forgalmi és biztonsagi helyzet elemzése
2.2. A projekt nélkili eset (forgatokonyv)
2.2.1. A relativ sériilési mutatok varhato értékeinek szamitisa
2.2.2. A varhat6 forgalmi és baleseti adatok szamszert bemutatasa a projekt nélkili
esetben
2.3. A varhato forgalmi és biztonsagi helyzet elemzése a projekt nélkiili esetben
3. Kozlekedésbiztonsagi célok
4. A javasolt valtozatok kézlekedésbiztonsagra gyakorolt hatasanak elemzése
4.1. Az 1. valtozat elemzése
4.1.1. A varhat6 forgalmi és baleseti adatok szamszerd bemutatasa
4.1.2. A varhat6 forgalmi és biztonsagi helyzet elemzése
4.2. A 2. valtozat elemzése ...
4.3. A 3. viltozat elemzése ...
5. A valtozatok 6sszehasonlitisa
5.1. A varhato forgalmi és baleseti adatok szamszerd 6sszehasonlitasa
5.2. A varhato forgalmi és biztonsagi helyzet elemzése
6. A lehetséges megoldasok sorrendjének bemutatasa.

A vizsgalati - szamitasi eljarast olyan részletességgel kell dokumentalni, hogy annak alapjan az
eredmények érthet6k és értelmezhetSk, a szamitas kovethet6 és ellendrizhetd legyen. A
legfontosabb eredményértékeket grafikus abrazolassal is meg kell jeleniteni. A kézuti biztonsagi
hatasvizsgalat biztonsagi szempontbdl rangsorolja a fejlesztési valtozatokat. Mas el6irt
vizsgalatok, mint a kérnyezeti hatastanulmany vagy a koltség-haszon elemzés szintén a valtozatok
rangsorolasat eredményezik, de ez a rangsor altalaban eltéré. A dontés el6tt tehat a valtozatok
tovabbi Osszehasonlitasa sziikséges a kilonb6z6  (biztonsagi, kornyezeti, pénziigyi stb.)
szempontok egylittes mérlegelésével. A mérlegelés soran alkalmazhat6 a tébbkritériumos elemzés
dontés-el6készitd, dontést segité modszere, melynek lényege a szamszerGsithet6 és a nem

szamszerusithetd tényez6k egylittes kezelése.

4.9.7. Kézuti biztonsdgi audit

A négy biztonsagi vizsgalat tipus kozil talan a legjelentésebb és konkrét eredményeket hozd
elemzés a kozuti biztonsagi audit (Road Safety Audit), mely egy adott kézuti infrastrukturalis
projektként megvaldsul6 1étesitmény tervezési jellemzdinek fuggetlen, részletes, modszeres és
miszaki biztonsagi ellenSrzése a tervezéstdl az tzemeltetés korai szakaszaig minden egyes
tazisban. A kozuti biztonsagi auditok a projekt tervezési és megvalositasi folyamatanak szerves
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részét képezik egyrészt az engedélyezési tervezés és a kiviteli tervezés szakaszaban, masrészt a
megnyitas elétti szakaszban és az tizemeltetés korai szakaszaban.

A kozuti biztonsagi audit f6 célja az ut biztonsagos mukodése és minden uthasznald
biztonsaganak novelése. Tovabbi célja a potencialis kozlekedésbiztonsagi problémak azonositasa
a kilonbo6z6 hasznalok szemével nézve, valamint javaslatok adasa e problémak megoldasara a
kozlekedésbiztonsagi eléirasok alapelveit alkalmazva.

A kozuti biztonsagi auditra vonatkozé EU iranyelv [6] szerint a tagallamok biztositjak, hogy az
auditor az infrastrukturalis beruhazas minden egyes szakaszaban vizsgalati jelentésben allapitsa
meg a kozlekedésbiztonsag szempontjabdl kritikus tervezési elemeket. A tagallamok biztositjak,
hogy a jelentés kozlekedésbiztonsagi szempontbdl megfelel6 ajanlasokat eredményezzen. Ha az
audit soran veszélyes jellemz6t allapitanak meg, azonban a tervet nem modositjak az adott
tervezési fazis végéig, az illetékes szervezet koteles erre magyarazatot adni a jelentés
mellékletében.

A tagallamok biztositjak, hogy megbizott szakérté auditor vizsgalja felil az infrastrukturalis
beruhazas tervezési jellemzbit. Az auditort az adott orszagban meghozott rendelkezéseknek
megfeleléen nevezik ki, és az auditor az adott orszag jogszabalyaban el6irt megfelel6 képesitéssel
és képzéssel rendelkezik. A tagallamok biztositjak, hogy megtfelelé képzési tanterveket fogadjanak
el a kozuti biztonsagi auditorok szamara. A tagallamok biztositjak, hogy a kézuti biztonsagi
auditorok jogszabalyban szabalyozott, képesitési bizonyitvanyt adé alapképzésen és rendszeres
1d6kozonként tovabbképzé tanfolyamokon vegyenek részt.

Hazankban mar t6bb auditor képzésre kerilt sor, példaul 2012 tavaszan. A képzési tananyagot a
gy6ri Széchenyi Istvan Egyetem altal ,,A kozati infrastruktira biztonsaga” cimmel szerkesztett
szakkonyvbe foglaltak, mely altalanos kozuti kozlekedésbiztonsagi ismereteket és specialis
auditori ismereteket egyarant tartalmazo, korszerd és hasznos ma [9]. A szakkonyv a szabalyozas
¢és az elméleti hattér bemutatasa utin szamos esettanulmanyt és kilénb6z6 modszereket ismertet,
valamint nemzetkozi kitekintést is tartalmaz.

A tagallamok biztositjak, hogy az auditorokat az alabbi kovetelményekkel 6sszhangban nevezzék

ki:

e megfelel6 tapasztalat vagy képzettség az uttervezés, a kozati biztonsag tervezése és a
balesetek elemzése terén;

e az auditor az audit id6pontjaban nem vehet részt az érintett infrastrukturalis beruhazas
tervezésében vagy lizemeltetésében.

A kozuti biztonsagi audit soran a modszerességet létesitmény-tipusonkénti ellenérzé listak
alkalmazasa [10] biztositja. A megfelelé ellen6rzé lista hasznalata el6tt altalanosan felteend6
kérdések:

e Minden athasznal6 szamara biztonsagos-e a 1étesitmény?

e A muiszaki el6irasok altal biztositott kereteken belil a legbiztonsagosabb megoldast
valasztottak-e?

e Az Gjabb biztonsagi ismeretek alapjan javasoljak-e modositani a tervet?

e Télreérthet6-e az ut kialakitasa az Gt hasznaloi szamara?

e Okozhat-e zavart vagy kétértelmiiséget az adott kialakitas?

e Nem ad-e tul kevés vagy tul sok tajékoztatast az adott kialakitas?
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e Nem akadalyozza-e az utkialakitas az ut sziikséges belathatdsagat?

e Talalhatok-e akadalyok vagy ,,csapdak’™ a projekten belul?

A kozati biztonsagi auditot végzé auditor helyzetét elsGsorban a figgetlenség jellemzi, ezért az
auditor nem vehet részt a tervezésben, nem lehet az épitteté képviselGje, az auditort nem lehet
utasitani, és nem feladata a biztonsagi és a gazdasagi szempontok Gsszevetése.

Az épittet feladata az ellen6rzendSk pontos meghatarozasa és a projekt Gsszes feltételének
megadasa. Az auditor feladata a megfelel6 ellen6rz6 listak kivalasztasa, a projekt
elemzése/vizsgalata, helyszini vizsgalat, szikség szerint éjszaka is, a problémak feltarasa
megjegyzésekkel, javaslatok kidolgozasa a problémak enyhitésére indoklassal, valamint 0sszegzés
és strukturalt audit jelentés készitése. A tervezd feladatai az auditor jelentésének kézhez vétele,
annak eldontése, hogy egyetért-e az auditor értékelésével, tovabba véleményének megfogalmazasa

és az auditorral vald kozlése.

Az audit jelentés elkészitése és atadasa utan a tervezd, az auditor és az épittetd k6zos feladata az
audit jelentés egylittes attekintése, véleménykiilonbség esetén a nézeteltéréseknek az épittetd elé
terjesztése és dontésének kérése.

Minthogy a kozuati biztonsagi audit egyedili célja a lehetséges biztonsagi problémak azonositasa
és fuggetlen javaslattétel ezek megoldasi modjaira, ezért a dontéshozatalt befolyasolé mas (pl.
gazdasagi) szempontokat az auditor nem vesz figyelembe. Az auditban foglalt javaslatok
elfogadasardl vagy elvetésérdl az épitteté dont. A felel6sség tehat az épittet6é, de a javaslatok
esetleges elutasitasat irasban indokolnia kell.

4.9.8. Hilozati biztonsigi menedzsment

A halézati biztonsagi menedzsment (Network Safety Management) a meglévé uthalézaton a
magas baleseti koncentraci6ju utszakaszok azonositasa. Célja a vizsgalt uthalézat utszakaszainak
kozlekedésbiztonsagi sorrendbe allitasa (rangsorolasa). A vizsgalat soran figyelembe veszik az
el6z6 években az egységnyi uthosszra juté haldlos balesetek forgalomhoz viszonyitott aranyat,
illetve a csomépontok esetében az ilyen balesetek csomoépontonkénti szamat. Figyelembe veszik a
baleseti koltségek lehetséges megtakaritasait is. Minden egyes utkategéria esetében elemzik az
utszakaszokat, és a kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos szempontok alapjan sorrendbe rendezik
azokat. Minden egyes utkategdriaban azon utszakaszok keriilnek a sor élére, ahol az infrastruktira
fejlesztése varhatéan nagy hatékonysagot eredményez.

A meglévé utak baleseti illetve biztonsagi vizsgalatait hasonlitja Ossze a 4.9.4. tablazat.

4.9.4. tibldazat. Meglévd utak bigtonsagi vigsgdlatai

Vizsgalat tipusa Fokusz Alapadat

Baleseti gochely elemzés Helyszin Balesetek

Nagy baleseti kockazatu szakaszok Utszakasz Balesetek

elemzése

Hal6zati biztonsagi menedzsment Uthal6zat Balesetek + forgalom
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A halézati biztonsagi menedzsment folyamataban az egyes vizsgalt utszakaszokra kiszamitjak a
baleseti kockazati mutatot:

B B-10’
" ANF-1-t-365
ahol B, a relativ baleseti (kockazati) mutatd, B a 7 id6tartam alatt bekévetkezett balesetek szama,

ANF az atlagos napi forgalom, /a szakaszhossz, 7 a baleseti adatok vizsgilatanak ideje években.

A Dbaleseti kockdzati mutaté alapjan elkészitheté az utszakaszok kozlekedésbiztonsagi
rangsorolasa, és minden egyes érintett szakaszon meghatarozhaték a helyzet javitasa érdekében
szitkséges beavatkozasok. Az utszakaszok kilonb6zé mutatok alapjan torténd 6sszehasonlitisara
mutat példat a 4.9.5. tablazat.

4.9.5. tiblazat Példa ritszakaszok kizlekedésbiztonsdgi dsszehasonlitisira

Jellemz6 A szakasz ,,B” szakasz
helyszin M5 autdpalya 13-17,4 km 2*2 sav | M15 autéut 0-13,7 km 2*1 sav
uthossz 4,4 km 13,7 km
forgalom 55616 jarmi/nap 6604 jarmi/nap
baleset / év 8 db 4 db
baleset / 100 km 181,82 29,20
baleset / 107 jarm{ikm kockazati mutat6: 0,90 kockazati mutat6: 1,21
sorrend a kockazati mutaté 2 L

alapjan

4.9.9. Kozuti biztonsdgi feliilvizsgilat

A kozuti biztonsagi felulvizsgalat vagy ,kozlekedés-biztonsagi ellenérzés” (Road Safety
Inspection) a meglévé uthalézaton kozlekedésbiztonsagi okokbdl karbantartast igénylé jellemzok
és hibak szokasos, rendszeres id6kozonként torténd ellenérzése, mely a kozat kezelSjének
feladata. Az ilyen felilvizsgalatot rendszeres id6k6zonként, megfelelé gyakorisaggal kell elvégezni
annak érdekében, hogy az adott kozati infrastruktara kielégité kozlekedésbiztonsagi szintje
biztosithat6 legyen. A 4.9.6. tablazat egy gyakorlati megkéozelitést (POGSE) mutat be.

4.9.6. tibldzat Biztonsdagi problémak elemzésének POGSE mddszere [11]

Lépés Jel Alkalmazasi példa

Probléma (Problem) P Gyakoti balesetek, lakossagi panasz

Ok (Origin) 0 Az at funkcidja, kornyezet kialakitasa, tablak
Cél (Goal) G Balesetszam csokkentése, sebesség mérséklése
Megoldas (Solution) S Forgalomtechnikai (geometriai) beavatkozasok
Ertékelés (Evaluation) E Utana vizsgalat: forgalmi rend, sebesség stb.
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A kozuati biztonsagi feliilvizsgalat soran feltarhat6 hianyossagokra mutat példakat a 4.9.7. és 4.9.8.

abra. A 4.9.7. abran a kozépszigettel védett gyalogos atkel6helynek csak az egyik oldalan

létesitettek véddszigetet, a masik oldalrél érkez6 jarmivek okozta baleseti kockazat megmaradt. A

4.9.8. abran az autébuszmegall6 talsagosan kozel van a kijeldlt gyalogos atkelShelyhez, igy tobb

autobusz egyideji beallasa esetén a gyalogos atkelShelyet elzarja az autébusz [12].

4.9.7. abra Gyalogos dtkeldhely javithatd kialakitdsa 4.9.8. dbra Buszmegdllo javithatd kialakitisa
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A varosi kozlekedésre vonatkozoé fontosabb jogszabalyok, miiszaki el6irasok

Az Eurdpai Uni6 joganyaga

A Tanics 1108/70/EGK Rendelete a vasuti, kozuti és belvizi kozlekedéssel kapcsolatos
infrastrukturalis kiadasokra vonatkozo elszamolasi rend bevezetésérdl

Az BEurdpai Parlament és a Tanacs 1370/2007/EK Rendelete a vasuti és kozati személyszallitasi
kozszolgaltatastdl, valamint az 1191/69/EGK és az 1107/70/EGK tanicsi rendelet hatilyon
kivil helyezésérol

Az Burépai Ko6zosségek Bizottsiga COM(2007) 551 Zold Koényve - A varosi mobilitas 4j
kultaraja felé

Az Eurdpai Kozosségek Bizottsaga COM(2008) 886 Kozleménye - Cselekvési terv az intelligens
kozlekedési rendszerek alkalmazasanak eurépai bevezetésére

Az Eurépai Patlament és a Tanics 2008/96/EK Iranyelve a kozati infrastruktira
kozlekedésbiztonsagi kezelésérol

Az Eurdpai Kozosségek Bizottsaiga COM(2009) 490 Kozleménye az BEurdpai Parlamentnek, a
Tanacsnak, az Burépai Gazdasagi és Szocialis Bizottsagnak és a Régiok Bizottsaganak - A varosi
mobilitas cselekvési terve

Az FEurdpai Parlament és a Tanics 2010/40/EU Iranyelve az intelligens kozlekedési
rendszereknek a kozuti kozlekedés teriletén torténd kiépitésére, valamint a mas kozlekedési
moédokhoz valé kapesolédasara vonatkozo keretrél

Az Burépai Kézosségek Bizottsiga COM(2011) 144 Fehér Konyve - Utiterv az egységes eurdpai
kozlekedési térség megvaldsitasihoz — Uton egy versenyképes és eréforras-hatékony kézlekedési
rendszer felé

Hazai jogszabilyok

1988. évi 1. torvény a kozat kozlekedésrdl (valamint a végrehajtisardl szol6 30/1988. (IV. 21.)
MT rendelet)

1990. évi LXV. térvény a helyi 6nkormanyzatokrél

1995. évi LIIL t6rvény a kornyezet védelmének altalanos szabalyairdl

1997. évi LXXVIIL torvény az épitett kornyezet alakitasarél és védelmérdl

2000. évi XLII. torvény a vizi kozlekedésrél

2003. évi XXVI. Torvény az Orszagos Teriletrendezési Tervrdl

2003. évi CXXV. torvény az egyenld banasmaod és az esélyegyenléség elémozditasardl
2005. évi CLXXXIII. torvény a vasuti kézlekedésrol

2012. évi XLI. torvény a személyszallitasi szolgaltatasokrol
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89/1988. (XII. 20.) MT rendelet a kozuti kozlekedési szolgaltatasokrdl és a kozati jarmivek
tizemben tartasarol

20/1981. (VI. 19.) MT rendelet a kozuti személyszallitasi szerz6désekrdl
10/1997. (1. 28.) Korm. rendelet a vasuti személyszallitasi szerzédésekr6l

253/1997. (X1II. 20.) Korm. rendelet az orszagos telepiilésrendezési és épitési kovetelményekrol
(OTEK, legutébb médositotta a 90/2012. (IV. 26.) Korm. rendelet)

1222/2011. (VL 29.) Korm. hatarozat a gyorsforgalmi- és a féuthalézat hossza tavu fejlesztési
programjarol és nagytavu tervérdl

176/2011. (VIIL 31.) Korm. rendelet a kozati infrastruktira kozlekedésbiztonsagi kezelésérdl
93/2012. (V. 10.) Korm. rendelet az utak épitésének, forgalomba helyezésének és
megszintetésének engedélyezésérdl

1/1975. (L. 5.) KPM-BM egytittes rendelet a kozut kozlekedés szabalyairl (IKRESZ)

20/1984. (XIL. 21.) KM rendelet az utak forgalomszabalyozasar6l és a forgalmi jelzések
elhelyezésérol, melléklete a Forgalomszabalyozasi Miszaki Szabalyzat

19/1994. (V. 31.) KHVM rendelet a kézutak igazgatasardl

18/1998. (VIL. 3.) KHVM rendelet Orszagos Vasuti Szabalyzat II. (helyi kézforgalmu vasutakat
tartalmazd) kotetének kiadasarol

3/2001. (I. 31.) K6VIM rendelet a kozutakon végzett munkak elkorlatozési és forgalombiztonsigi
kévetelményeirdl

4/2001. (I. 31.) K6ViM rendelet a kozati jelzétablak méreteirdl és miszaki kovetelményeirdl,
modositotta a 64/2007. (VIL 2.) GKM rendelet

11/2001. (III. 13.) K6VIiM rendelet az utbutrkolati jelek tervezési és létesitési elirasairol,
modositotta a 46/2001. (XII. 20.) K6VIM rendelet és a 65/2007. (VIL. 2.) GKM rendelet

40/2001. (XI. 23.) KoVIM rendelet a kozuti utbaigazitis rendszerének és jelzéseinek
kévetelményeirdl

41/2003. (VI. 20.) GKM rendelet a forgalomiranyité jelzélampak kovetelményeirdl, tervezési,
telepitési és tizemeltetési el6irasairol

83/2004. (VI. 4) GKM rendelet a kozuti jelzétablak megtervezésének, alkalmazasianak és
elhelyezésének kovetelményeirdl, médositotta a 84/2004. (VI. 4.) GKM rendelet

48/2012. (VIIL. 23.) NFM rendelet az intelligens kozlekedési rendszerek fejlesztésének és
tzemeltetésének altalanos feltételeirdl, valamint mas kozlekedési médokhoz valé kapesolédasardl

Mindezeket kiegészitik a helyi koézlekedésre vonatkozé onkormanyzati rendeletek (pl: a helyi
kozosségl kozlekedés viteldijanak megallapitasarol, a helyi parkolas-szabalyozastdl stb.).
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777

Utiigyi miiszaki el6irdsok

Az agazatot iranyité Minisztérium altal kiadott szakmai szabalyozasi dokumentumok, melyek
alkalmazasa az orszagos kozutak tekintetében, azok kiemelt fontossaga, biztonsagi és
gazdasagossagi szempontjai miatt kotelezd, az onkormanyzati utakon ajanlott. Az eléirasok a
Magyar Utiigyi Tarsasag altal kiadott e-UT Digitalis Utiigyi El6irastarban megtalalhatok.

Orszagos kozutak keresztmetszeti forgalmanak szamlalasa és a forgalom nagysaganak
meghatarozasa 2009. e-UT 02.01.21

Automatikus forgalomszamlalé allomasok adatainak felhasznalasa a kozuti szolgaltatasi szint
megallapitasara 2009. e-UT 02.01.23

Kozutak tavlati forgalmanak meghatarozasa el6revetité modszerrel 2005. e-UT 02.01.31

A telepiilésrendezési tervek kozuti kozlekedési munkarészei. Tartalmi kévetelmények 2003. e-UT
02.01.41

Kozt biztonsagi audit. Médszertan 2009. e-UT 02.01.42

A Jelz6lampas Forgalomiranyitas Szabalyzata (FISZ) [A 41/2003. (VI. 20.) GKM r. mell.]  2003.
e-UT 03.00.11

Uttervezési rajzok tartalmi és formai kovetelményei (A KTSZ kiegészitése) 2006. e-UT 03.00.21
Kozutak tervezése (KTSZ) 2008. e-UT 03.01.11

Kozt forgalom csillapitasa (A KTSZ kiegészitése) 2008. e-UT 03.02.12

Kozutak melletti ingatlanok, kiszolgal6 létesitmények utcsatlakozasa 2004. e-UT 03.02.21

A parkolasi létesitmények geometriai tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2005. e-UT 03.02.31
Korforgalmak tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2010. e-UT 03.03.11

Szintbeni kozuti csomoépontok méretezése és tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2004. e-UT
03.03.21

A jelz6lampas forgalomiranyitas tervezése, telepitése és tizemeltetése 2009. e-UT 03.03.31
Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2010. e-UT 03.04.11
Akadalymentes koézuti 1étesitmények (A KTSZ kiegészitése) 2009. e-UT 03.05.12

A gyalogoskozlekedés kozforgalmi 1étesitményeinek tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2009. e-UT
03.07.23

A kozuti  kozosségl  kozlekedés  (tomegkozlekedés) palyainak, utas- és  jarmuiforgalmi
létesitményeinek tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2009. e-UT 03.07.24

A kozuti jelz6tablak miszaki szabalyzata (JTSZ) [A 4/2001. (I. 31.) K6VIM rendelet, illetve
modositasanak, a 64/2007. (VIL. 2.) GKM rendeletnek a melléklete] 2001. e-UT 04.00.11

Kozati jelzétablak. A kozati jelzétablak megtervezésének, alkalmazasanak és elhelyezésének
kovetelményei (JETSZ) [A 83/2004. (VI. 4.) GKM rendelet, illetve médositasanak, a 84/2004.
(VI. 4.) GKM rendeletnek a melléklete] 2004. e-UT 04.00.12
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A kézati utbaigazitas rendszerének és jelzéseinek kovetelményei (UTIR) [A 40/2001. (XI. 23.)
K6ViM rendelet melléklete] 2002. e-UT 04.00.13

A kozati atburkolati jelek szabalyzata (UBJSZ) [A 11/2001. (IIL. 13.) K&ViM rendelet, illetve elsé
modositasanak, a 46/2001. (XII. 20.) K6ViM rendeletnek, és masodik modositasanak, a 65/2007.
(VIL. 2.) GKM rendeletnek a melléklete] 2001. e-UT 04.00.14

A Kozutakon Végzett Munkak Elkorlatozasi és Forgalombiztonsagi Szabalyzata (EFSZ) [A
3/2001. (I. 31.) K6ViM rendelet melléklete] 2001. e-UT 04.00.15

Valtoztathato jelzéstartalmua kozati jelz6tablak (V]JT) kévetelményei 2008. e-UT 04.01.11
Jarma- és gyalogosérzékelSk (detektorok) alkalmazasa 2007. e-UT 04.01.12

Intelligens forgalomszabalyozé és informaciés rendszerek alkalmazasa 2009. e-UT 04.01.13
Kozt forgalomiranyité berendezések. Fényjelz6 készilékek 2003. e-UT 04.01.21

Kozati jelzétablak (T). A jelzétablak megtervezése, alkalmazasa és elhelyezése 2012. e-UT
04.01.11

Kozuati jelz6tablak (A). Veszélyre figyelmeztets jelz6tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.21
Kozuti jelz6tablak (B). Elsébbségi jelz6tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.22

Kozuti jelz6tablak (C). Tilté vagy korlatozé jelz6tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.23
Kozuti jelz6tablak (D). Koételez6 jelz6tablak és jelképeik 2012, e-UT 04.02.24

Kozuti jelz6tablak (F). T4jékoztatd jelz6tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.25

Kozuti jelz6tablak (H). Kiegészité tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.26

Kozati jelz6tablak (E). Kilonleges szabalyokat jelz6 tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.31
Kézati jelzétablak (G). Utbaigazité és utalé jelz6tablak és jelképeik 2012. e-UT 04.02.32
Kozuti jelz6tablak. Idegenforgalmi jelzétablak és alkalmazasuk 2006. e-UT 04.02.33

A kévetési tavolsag utburkolati jeleinek értelmez6 tablai 2005. e-UT 04.02.35

Koztertleti informacios tablak megtervezése, alkalmazasa és elhelyezése 1998. e-UT 04.02.41
Utburkolati jelek tervezése (UBJT) 2001. e-UT 04.03.11

Kozuati utburkolati jelek alakja, mérete, szine és elrendezése 2001. e-UT 04.03.21

Kozati visszatartd rendszerek I. Feltartoztatasi kovetelmények és elhelyezés kézutakon 2010. e-
UT 04.04.12

A kozuati atelzaras, elkorlatozas és forgalomterelés elemei 2001. e-UT 04.05.11
Kozutakon folyé munkak elkorlatozasa és ideiglenes forgalomszabalyozasa 2010. e-UT 04.05.12
Az Orszagos Kozuti Adatbank mikodési rendje 2002. e-UT 08.01.22

A Kerékparut Nyilvantarté Rendszer (KeNyi) adatfeltoltési és mukodési rendje 2010. e-UT
08.01.26
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