\

Doktori értekezés

Szakony1 Petra

Széchenyi Istvan Egyetem Epitész-, Epit6- és Kozlekedésmérnoki Kar

2017



i,
Szakonyi Petra

Az Europai Unio altal tdmogatott, a kornyezetbarat
kozlekedestejlesztést c€lzo projektek hatasa a varosok

cletmindségere
doktori értekezés

Témavezetd: Dr. Makd Emese, Széchenyi Istvan Egyetem, Kozlekedésépitési
tanszék

Infrastrukturalis Rendszerek Modellezése €s Fejlesztése

Multidiszciplinaris Miiszaki Tudomanyi Doktori Iskola



Tartalom

OSSTEfOZIALAS c..eveveeeverereesrerereressesesesessssesessssssesessssssesessssssssessssesessssssesesssssesesssssesesssssssessnes 6
D 1/ 1 N 7
INPEILATKOZAL.ceuvuueeeeveeoniinnrrannnnniinesssssssasesssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssss 8
Y 5 L N 9
1.1 A téma aktualitdsanak iNAOKIASA ...................ccooviiiiiiiiiiiiiiiiiii e 9
1.2, A RUEAEAS CELJA.....veeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt e ettt e e e e e e e ettt ee e e e e e e e nnssasaaaaeeeeeas 9
1.3 KutQtdSi MOASZETEK .....cc..eiiiiiiiiiiiiii et 10
2. Elozmények, a kutatasi téma tagabb tudomadnyteriiletének bemutatdsa............uueeeeee... 12
2.1. Mobilitas a XX. szazadban és napjainkban ....................c....cccoeveveviviiiieeeeeiiiiiiiieeeenn, 12
2.2. Az Eurdpai Unio kozlekedésfejlesztési politikdja ..................cc.ccoovveevvevniineaeanncnnnn. 14
2.3. Magyarorszag kozlekedésfejlesztési politikdja...............cccccovveeeeeiiiiiiiiiiiiaaeiiinan, 14
2.4. Az EU kerékparos kozlekedésfejlesztési politikdja....................ccoovvvevvveniinieeeeninnnnn.. 15
2.5. Magyarorszag kerékparos kozlekedésfejlesztési politikdja...............cccouvvvveeiieeeennnnnn... 16
2.6. Az Eurdpai Unio palyadzati rendszerének és szakmai gyakorlatanak bemutatasa......... 16
2.6.1. Intelligens Energia Eurdpa Program ............ccccoeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e 17
2.6.2. Az Uj Magyarorszag FeJleSZtEST TEIV .......c.ovevwovieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesenee e, 17
2.6.3. Regiondlis Operativ Programok...........c..evviveeeeiiiiiiiiiiiiee e 19
2.6.4. Kozlekedés Operativ Program ..........cccvvviiieeeeeeiiiiiiiiieee et e e 19
2.6.5. Kornyezet és Energia Operativ Program...........cccccvviviiieiieiiiiiiiiiiieee e 20
2.6.6. Interreg Program-Hatéaron atnyulo egytittmikodeések........ooovvvviiiiieiieeniiiiiiiiieenenn, 20
2.7. Az indikatorok jellemzoi és statisztikai kovetelmeényei.................ccccevvuvvvvvieeeeeeeccnnnnn.. 21
2.8. A fenntarthato kozlekedésfejlesztés indikdtor rendszere...............cccovvvvviiiiiieinannnnnn.. 24
2.9. Varosi életmindség és fenntarthato fejlodes...............coovvvviviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeinnn 28
2.10. A kozlekedés varosi életmindséget befolyasolo tényezoi.............cccovuvvvvveiaaenaninnnnnn.. 30
2.10.1. A kozlekedésfejlesztés hatdsa a levegOmINOSEZIE ......ceeveeveriviriiiiieeeeeeeiiiiieeeeeeeenn, 30
2.10.2. A kozlekedésfejlesztés hatdsa a zajSZENNYEZESTC.......ceeeeeerreivvriiiieeeeeeeeiiiiieeeeeeeenn 32
2.10.3. A kozlekedésfejlesztés hatdsa a kozteriiletek mindségére és mennyiségére ............ 32
2.10.4. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés hatasa a varosi kozdsségekre...................... 33
2.10.5. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés hatasa a lakossag egészségi allapotara........ 35
2.10.6. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés hatasa a gazdasagra..........cceeevevivvvinnennnnnn. 35



3. Kozosségi- és kerékparos kozlekedésfejlesztési trendek bemutatdsa, a fejlesztési

programok és projektek eredmeényeinek iSMerteteSe........nuuueeeveeoossssssrssnnesssesssssssssannans 40
3. 1. A kozosseégi kozlekedés fejlodése MagyarorSZagon .............ccuueueeeeeeeeeccciuveeeeeeeeeenannns 40
3. 2. A kozosseégi kozlekedésfejlesztés MOASZETel.............uuuuieeeeeeeeiiiiiiieeeeeeeeieiieeeeeeeeeenens 43
3. 3. A kerékparos kozlekedés fejlodése MagyarorSzagon. ..............uueeeeeeeeeeciuueeeeeeeeennnannns 46
3. 4. A kerékparos kozlekedésfejlesztés [ehetOSEZei. .........uuuuuumnniiuuniiniieaaaiiiiiiiiieeeeeeeeeeennn 48
3.5. Kozlekedési problémak kezelése kozlekedési tervek (Travel Plans) segitségével.......... 49
3.6. Az Europai Unio altal kézvetleniil tamogatott kozlekedésfejlesztési projektek ............ 53
3.6.1. A Pro.motion projekt ismertetése, eredményeinek bemutatésa.............ccccceeeeeeeennnns 53
3.6.2. A Travel plan plus projekt partnerek eredményeinek bemutatasa.............cccceeeeennnnees 60
3.6.3. A ROP keretében megvaldsult kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési projektek........ 65
3.6.4. A ROP keretében megvalosult kozosségi kozlekedéstejlesztési projektek................ 65
3.6.5. A ROP keretében megvalosult kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek.............. 71
3.6.6. A KOZOP keretében megvaldsult kerékparos fejlesztések..........coovvivvrivvirivvennnnne. 76
3.6.7. A kerékparos projektek ErteKel€se .........oouvmmmiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee e 77
3.6.8. A kerékparut halozat fejlesztésére forditott pénzeszkdzok felhasznalasa.................. 79
3.6.9. A kozosségi kerékparkolesonzé rendszer kialakitadsat tdimogato projektek................ 80
3.6.10. A KEOP keretében megvalosuld kerékparos kozlekedéstejlesztési projektek........ 87

4. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési projektek hatdsa a varosi életmindséget

DefOlyaASOLO tENYETOKTC.....nnnnnnenruaeeneiiioossssssssnneesessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 88
4.1. A Kerékparos és kozossegi kozlekedésfejlesztési projektek hatasossag mérésére
alkalmazott modszerek BEMUIATASQ ..............cc..ceiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 89
4.2. A Kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek hatasa az utasszamok alakulasara........... 92
4. 2.1. ElStte-utdna ,,naiv’’ VIZSGAIAL .......ccoeoiiiiiiiiieee e 93
4. 2.2. Kontrollcsoportos VIZSZAlat ..........ccccvuiiiiiieeeeeeiiiiieieee e e e 96
4.2.3. A Kozossegi kozlekedéstejlesztési projektek utasszamanak alakuldsa a jarmii km
VAItOZAS TUZEVENYEDEN ....eviiiiiiieiiiiiiiieee et e e e e e e e e e e e st eeeeeeeeesnnsssaeeees 100
4.3. A kerékparos infrastrukturafejlesztési projektek hatasa a kerékparral kozlekedok
SZAMATA ...t ettt ettt e ettt e e ettt e e et e e e e bbbt e e e eabbeeeeenbaeeeeaane 104
4.3.1. A ROP kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek hatasa a kerékparral kdzlekeddk
SZATIIATA. ...ttt ettt ettt e e ettt e e ettt e e e ettt e e e bttt e e e bbbt e e e e bbbt e e e eb bt e e e e bbeeeeennaaee 104

4.3.2. A KOZOP kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek hatdsa a kerékparosok szamara

....................................................................................................................................... 110
4.4. A ROP kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek hatasa a kerékparos balesetek
SZAMATA ...t ettt ettt e ettt e e ettt e e et e e e e bbbt e e e eabbeeeeenbaeeeeaane 112
4. 5. A Kozosségi kerékparkolcsonzo fejlesztések hatasa a telepiilések kozlekedési
PNUIKATNCZOSZIASI (U «.....vvveeeeeeeeieieeeeeeeeeeeetaeeeaeeeeesstaaeeeeeeeeesasssssaaaeaeeeeessnssssaeeeaeesens 116



4.6. KEOP keretében megvalosult projektek hatasa a varosi kézosségek

kOVrnyezettudAtOSSAZATA. ..............uveeeeeeeeeeeeeiiiiee e e e et e e e e e e et e e e e e e e e s saraaaaeeaeeeas 119
4.7. Kozlekedési tervek hatasa a kozlekedési munkamegosztasra és az energia
JOINASZIALAST A ..ottt e e e e e e st e e e e e e e e e nnnsaaees 125
4.7.1. Pro. MOtION PrOJEKL....cciiiiiiiiiiieeeeeeiiieeee e et e e e e e e e e e e e enbraraeeeeeeas 125
4.7.2. Travel Plan plus projekt.........oeeveemiiiiiiiieeeeeeeee e e e 133
5. Kozlekedési tervek hatékonysdagdt befolydsolo tényezok ........uuuuueeeeeeeossesssrunneeneeeessssnns 138
5.1. Infrastrukturafejlesztés és kozlekedési modvalasztas kozotti osszefiiggések.............. 138
6. Fenntarthato varosi életmindség biztositasa kozlekedésfejlesztési projektekkel .......... 155

6.1. Kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek cél- és eszkozrendszere, indikatorok

€LEMZESE MONIEOVOZASA...........eeeeeeeiiiiieee e et e e e e e e e e e e e e eannaeeees 156
6. 1.1. Probléma feIVELESE .........oooviiiiiiiiiii e 156
6. 1.2. Uj mOdszertan DemULAtASA. .................ceveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 158
6.2. Kerékparos projektek cél- és eszkozrendszere, indikatorok elemzése monitorozasa 159

6.2.1. Probléma felVetESE .........ooeiiiiiiiiii e 161
6.2.2. Uj MOASZEItan ISMEITELESE..............oveeeeeeeeeeeeeee e, 161

6.3. Kozlekedési tervek cél- és eszkdz rendszere, indikatorok elemzése monitorozasa...163

R 4 T 164
8. Osszegzés, kapcsolédo kutatasi lehetoségek a joVODen .........ceeeeeeeerererereresenererenenene 165
KOSZONetNYIIVANILAS ceceeieiiiiiiisrrnnnniiieccssssssssnnnniiessssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 179
IrodalomMJeGYZEK....uuueeeiiiiieiiiissrnnniinincnssssssnnenseesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 180
Sajat pUbliKACIOK JEGYZEKE.....cciiirrrrrrrnnrriiiiniissrsssnnnnriiccsssssssansesssnssssssssssssssssssssssssssssnnens 189
ADTAJEZYZEK..vvvvererrrnrercnesesesesesssssssesesesesessssssssssssssssesessssssssssesssesesssesssssssssssssesesene 190
TADIAZALEZYZEK.uuueerriiiiiiiirrrrnenriiiicssisssssnnnninisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 194
A7 1 1 1 TR 196



Osszefoglalas

Doktori értekezésemben az Eurdpai Unid altal tdmogatott és a kornyezetbarat kozlekedési
modok fejlesztését szolgald projektek varosi életmindségre gyakorolt hatdsat vizsgdltam,

vizsgalati modszertanat elemeztem és értékeltem.

A dolgozatom elsd fejezetében az Eurépai Unié és a Magyar Allam tamogatasaval, 2007 és
2013 kozott (az EU Intelligens Energia Program, a Regionalis Operativ Program, a
Kozlekedési Operativ Program, a Koérnyezet és Energia Operativ Program keretében)
megvalosult kerékparos és kozosségi kozlekedésfejlesztési céli projekteket, valamint a
projektek varosi életmindséget jellemzod €s befolydsolo tényezdit (kdzlekedési lehetoségek és
szolgaltatasok, kozlekedésbiztonsdag, levegé minoség, zajszennyezés, kozteriiletek dllapota)

vizsgaltam.

A kerékparos ¢€s kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek atfogd céljait ¢és a
projektfejlesztések  soran elért eredményeit elemeztem, kiilonds tekintettel a
projektindikatorokra. A projektindikatorokkal leirt eredményeket, a fenntarthatosag
szempontjainak figyelembevételével is megvizsgaltam. Részletesen elemeztem a projektek
kozlekedési munkamegosztasra és kozlekedésbiztonsagra, valamint a levegdszennyezésre
gyakorolt hatasait. A projektek értékelési moddszertanat, indikatorrendszerét ennek
megfelelden tovabbi elemzés ald vontam €s egy olyan tUjfajta értékelési mddszertanra tettem
javaslatot, mely lehetdvé teszi a projektek eredményeinek Osszehasonlitasat, a projektek
eredményindikatorainak a varosi életmindségre gyakorolt hatdsainak értékelését és a

projekteredmények varosi életmindségre gyakorolt hatdsainak maximalizalasat.

A téma Osszetettsége, mivel egyardnt érintettem kozlekedésmérndki, kdrnyezetmérndki,
varosépitészeti, szocioldgiai valamint kozgazdasagi tudomanyteriileteket nagyban
megnehezitette a munkdmat. Kiilondsen nagy nehézséget okozott az kiilonb6zo teriiletekrdl

szarmazo ¢€s eltérd jellegli adatok 6sszehangolésa.

A téma Osszetettsége €s multidiszciplinaris jellege adta ellenben a munka szépségét is, mely
egyben lehetdséget teremtett a téma egyes részeinek, egyes tudomanyteriiletekre kiterjedd

kidolgozasara.



Abstract

My doctoral dissertation focuses on examining the impact of European Union-funded and
supported projects which develop environmentally friendly modes of transport on the
development of cities and on urban quality of life. In my doctoral thesis I analysed and
evaluated the methodology of this kind of projects and developed a new and effective,

sustainable approach-based evaluation methodology.

I study the effects of the European Union and the Hungarian State funded, cycling and public
transport development projects (Intelligent Energy Europe Program, Regional Operational
Program, Transportation Operational Program, Environment and Energy Operational
Program) between 2007 and 2013, and their effect on urban quality of life such as
sustainability, traffic sharing, traffic incidents, noise and air pollution. 1 also analyze the
evaluation methodology for the projects in order to develop a new kind of evaluation
methodology that allows comparing the results of the projects and evaluating the impact of
project results on urban quality of life. I examined the results of the project indicators, taking
into account the sustainability criteria, and analysed in detail the effects of the projects on
traffic division, traffic safety and air pollution. I analysed the evaluating methodology and the
indicators of the projects, and proposed a new evaluation methodology that would allow the
comparison of the results of the projects, and their impact on urban quality of life, and the

maximization of the project's results on urban quality of life.

The complexity of the subject, as I was involved in transport engineering, environmental
engineering, urban architecture, sociology and economics at the same time, greatly facilitated
my work. Particularly made it extremely difficult to coordinate and compare the data of
different territorial origin and nature. However, the complexity of the subject also gave the
beauty of work and at the same time created an opportunity for the elaboration of various

fields and disciplines.
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1. Bevezetés

1.1 A téma aktualitasanak indoklasa

Vilagszerte egyre nagyobb figyelmet kap a kozuti kozlekedés menedzsmentje, azon beliil
pedig az egyéni gépjarmi forgalom mérséklésének problematikaja. Annak érdekében, hogy a
varosok gépjarmiiforgalma és annak karos kovetkezményei (zajterhelés, 1égszennyezés, varosi
szabad terek csokkenése, kozlekedési balesetek stb.) csokkenthetdek legyenek, az egyéni
gépjarmil forgalom okozta problémakat meg kell sziintetni. Az egyéni gépjarmii forgalom
okozta problémdak kezelését elsOsorban az alternativ kozlekedési modok (koézosségi-,
kerékparos-, €s gyalogos kozlekedés) eldnybe részesitésével lehet biztositani, mely cél
eléréséhez elengedhetetlen e kozlekedési modok versenyképességének biztositasa. A
versenyképesség biztositasahoz pedig az alternativ kozlekedési moddok folyamatos

fejlesztésére van sziikség, ami komoly anyagi raforditasok mellett oldhaté meg.

A fejlesztésekhez sziikséges forrasokat az elmult 10 évben az 4llami koltségevetés mellett az
Eurépai Unid biztositotta elsésorban az Eurdpai Beruhazasi és Strukturalis Alapbol.
Magyarorszag Europai Unids csatlakozdsa Ota két jelentOsebb fejlesztési ciklus keriilt
lezarasra, az egyik a Széchenyi Tervhez (2004-2006), a masik az Uj Széchenyi Tervhez
(2007-2013) kothetd. Az Uj Széchenyi Terv keretében megvalosult fejlesztések eredményeit
minimum 5 évig fenn kell tartani, a fenntartasi idészak alatt pedig projekt fenntartési jelentést
kell késziteni. Mivel a 2007 és 2013 kozott megvalosult projektek fenntartasi idészaka is mar
részben lezarult, igy ezen a fejlesztések ¢€s eredményeik szolgaltattak adatbazist a
disszertaciomhoz. A téma tovabbi aktualitdsat az adja, hogy bar az elmult tiz évben szamos
kozlekedésfejlesztési projekt valosult meg, azok értékelése csak palyazati szempontbodl tortént
meg, a projektek tényleges varosi életmindségre gyakorolt hatdsdnak értékelése nem keriilt

elemzésre.

1.2. A kutatas célja

Kutatasom célja, hogy megvizsgaljam az Eurdpai Unio6 altal tamogatott, az Uj Magyarorszag
fejlesztési terv keretében 2007-2013 kozott megvaldsult, a kornyezetbarat kozlekedési moédok
fejlesztését tamogatd projektek eredményeit és a varosi életmindségre gyakorolt hatésait.
Attekintettem Magyarorszag és az Eurépai Unié kozlekedésfejlesztési politikajat, a
programokat annak érdekében, hogy az Eurdpai Unid tamogatasaval, az Uj Magyarorszag

fejlesztési terv keretében megvalosult, kerékparos ¢és kozosségi kozlekedéstejlesztési



projektek eredményeit, a kozlekedési munkamegosztdsra, a koOrnyezetszennyezésre, a

kozlekedési balesetekre és ez altal a varosi €életmindségre gyakorolt hatdsait elemezzem. A

projektek értékelési modszertandnak atdolgozasaval az volt a célom, hogy a projektek

eredményei, a fenntarthato varosi életmindség kontextusaban is értelmezhetdek legyenek.

1.3.Kutatasi modszerek

A kutatasi célok elérése érdekében az aldbbi kutatasi médszerek alkalmazasa valt sziikségessé

a disszertacio kidolgozasa soran:

Szakirodalmi attekintés:

A tarsadalmi-gazdasagi fejlddés a XX. szdzadban, a mobilitas novekedése.
Magyarorszag és az Eurdpai Unio kozlekedésfejlesztési politikdjanak, a kerékparos és
kozosségi kozlekedésfejlesztési stratégianak attekintése.

Az Eurdpai Unid altal kozvetleniil és kdzvetve tdmogatott kerékparos €s kdzosségi
kozlekedésfejlesztést szolgald programjainak attekintése.

A fenntarthaté kozlekedésfejlesztéssel foglalkozo hazai és nemzetkdzi szakirodalom
attekintése.

A projektek értékelési modszereinek attekintése (indikatorok).

Modellezési technikak (elétte-utana, kontrollcsoport).

Jelenségek okainak azonositasa, kovetkezmények elorebecslése:

A kornyezetbarat szemléletli kozlekedésfejlesztési igények meghatarozasa, valamint a
hazai és eurdpai fejlesztési gyakorlat ismertetése utan, a jelenleg alkalmazott
fejlesztési modszereket és az azok kovetkeztében fellépd problémaékat is
megvizsgaltam.

A fejlesztési projektek eredményeit értekelem, annak tovabbfejlesztésével is

foglalkoztam a dolgozatban.

Hipotézisek felallitasa:

A kerékparos és a kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek ¢€s
problémainak azonositdsa, vizsgalatra érdemes megoldédsi javaslatok kidolgozasa,

valamint azok igazolasra szolgald hipotézisek jelennek meg a kutatdsomban.

Adatgylijtés, adatbazis felépitése:

Az altalanos Osszefliggések felallitasahoz ¢és a tendencidk felismeréséhez, illetve

igazolasahoz szamos adat gylijtése volt sziikséges.
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A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek és hatdsainak vizsgalata
érdekében tobb, az EU altal tdmogatott magyarorszagi varos (Budapest, Ajka, Gydr,
Debrecen, Sopron, Szombathely, Veszprém, Zalaegerszeg) €s tobb mdas eurdpai varos
(Stockholm, Cambridge, Bages, Salerno, Murska Sobota, Szofia, Martin, Cloughjordan,

Riga, Trnava) fenntarthat6 kozlekedéstejlesztést szolgald projektjét megvizsgaltam.

Az 0sszegyljtott adatokbol egy (késObbi kutatdsok soran bdvithetd) adatbazist hoztam

létre. Az adatbazisok létrehozasara ¢€s kezelésére az EXCEL- programot alkalmaztam.

Az Osszefliggések €s hipotézisek igazoldsa érdekében kérddives felmérést végeztem a
megkérdezett célcsoportok (5 alapfoki nevelési intézményben, 3 alapfokt oktatés
intézményben, egy kozépfokl oktatasi intézményben és két felsofoku oktatasi
intézményben, tovabba 3 kozigazgatasi hivatalban, valamint egy varosrész lakoinak)
korében, kozlekedési szokasaik megismerése, valamint a kerékparos és kozosségi
kozlekedési infrastruktirardl és szolgaltatdsokrdl alkotott véleményeinek megismerése

céljabol.

Osszehasonlit6 elemzés:

e Az adatgyiijtés soran begylijtott adatokat (kozlekedési médok aranya, kozosségi
kozlekedést igénybevevok szdma, kerékparral kozlekeddk aranya, kerékparos
balesetek szdma, alakuldsa stb.) 0sszehasonlitd elemzésnek vetettem ald, a projektek
megvalositasat megeldzo és azt kovetd idészakokra nézve.

o A kovetkeztetéseket szovegesen értelmeztem és grafikus formaban abrazoltam.

Hipotézisek igazolasa, verifikalasa:
e Az Gsszehasonlitd elemzés eredményeit, a levonhatd kovetkeztetéseket felhasznaltam
a hipotézisek igazolasara, illetve megallapitottam a tovabbi sziikséges vizsgalatokat ¢és

kitértem a jovobeni kapcsolodo kutatési lehetdségekre.

Modell felépitése:
e A kutatas eredménye a szakmai gyakorlatban is alkalmazhat6, a megvaldsult
kerékparos ¢és kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek objektiv,
fenntarthatd szemléletii értékelését szolgaldé modell, mely egy altalam alkotott 1j

szempontrendszer szerint kidolgozott célértékeket és indikatorokat tartalmaz.

11



2. El6zmények, a kutatasi téma tagabb tudomanyteriiletének bemutatasa
A 2. fejezetben bemutatom, hogy a kutatasi témam hol helyezkedik el a hazai és nemzetkozi
hasonlé iranyt kutatasok sordban, valamint a kutatasom tdgabb tudomanyteriiletének

eredményeit ismertetem.

2.1. Mobilitas a XX. szazadban és napjainkban

A tarsadalmi-gazdasagi fejlodés a XX. szazadban a mobilitds novekedése mellett ment végbe.
A mobilitas fogalma azt fejezi ki, hogy a kiilonboz6 tevékenységeik kozott az emberek
milyen gyakran kényszeriilnek helyvaltozatisra (utazésra). A mobilitas novekedését a
kozlekedés technikai fejlodése tette lehetdvé, a modern kozlekedési eszkozok (elsésorban a
személygépkocsi) nagyobb sebessége eredményeképpen az emberek tobb, és hosszabb

utazasokat tudnak megtenni (1. abra). [1]

Mobilitas

[utazas/nap)

1. dabra: A mobilitas valtozasa- a kozlekedés technikai fejlodése [1]

A Kozpont Statisztikai Hivatal 2012-ben 15 ezer haztartasra kiterjedd kutatds keretében
vizsgalta, a lakossag altal megtett egy napon beliili utazasokat. A megfigyelésbe beletartoztak
a munkavégzési, vasarlasi, ligyintézeési céli szabadidds utazasok €s a csaladtag kisérete. A
hazatérés nélkiil vizsgalt utazasok 40%-at a munkaba jaras adja. A munkahely a lakohelytdl
atlagosan 14 kilométerre van, elérése 23 percet vesz igénybe. A masodik leggyakoribb utazasi
cél a vasarlas, ezt koveti az iskolaba, dvodéaba jaras, amelyek a munkéba jarasnal révidebb
utazasok (2. abra).
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B Munkaba jaras

mIskolaba, 6vodaba, bolcsodébe
jaras

ke W Magancéli tigyintézés

40% . )
BEi. Intézmény felkeresése

W Visarlds
18% W Sportolds
WRdszoruld csalddtag kisérete

WRokonlitogatas

Kult. és egyéb szabadidds tevék.

2. abra: Utazasok megoszldasa motivacio szerint
Forras: sajat szerkesztés a KSH 2012-es adatai alapjan [2]

Az is elmondhatd, hogy a lakossag kozel egyharmada napi utazasai soran elhagyja lakohelyét,
vagyis ingazik. A kézlekedési modok megoszildasa tekintetében megallapithatd, hogy a
lakossag 27%-a kozosségi kozlekedéssel kozlekedik, a személygépkocsi vezetijeként megtett
utazas 19%-ot, a személygépkocsit utasként igénybe vevok aranya 10%-ot tesz ki, mig a

kerékparral kézlekedok aranya orszagos szinten viszonylag magas, //%-0s a részesedése a
kozlekedésben (3. abra).

W Kozosség kozlekedés

B Személygépkocsi vezeto
m Személygépkocsi utas

W Kerékparos

mEgyéb

10%

3. abra: Kozlekedési modok megoszidsa

Forras: sajat szerkesztés a KSH 2009-es adatai alapjan [3]
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A motorizacio fejlettsége Magyarorszagon kozepesnek mondhato (350 gépkocsi/ 1000 lakos),
de a kozosségi kozlekedés folyamatos csokkenése és az egyéni gépjarmiforgalom erds
novekedése minden varosban megfigyelhetd. A 80-as években a kozosségi kozlekedés ardanya
Budapesten 84% volt, de 2010-re ez az arany mar 60%-ra csokkent. A megyei jogu
varosokban szintén hasonld tendencia ment végbe. Egy atlagos 100.000 f6s varosban a

kozosségi kozlekedés aranya 40% volt 2010-ben, mig 15 évvel azt megel6zéen még 60%. [4]

2.2. Az Eurdépai Unio6 kozlekedésfejlesztési politikaja

Az Eurdpai Unio 2001-ben kiadott kozlekedéspolitikajanak célja a gazdasagi, tarsadalmi és
kornyezetvédelmi szempontbol egyarant fenntarthato, egyensulyban levo kozlekedési rendszer
létrehozasa volt. Az Eurdpai Unid kozlekedéspolitikdajanak prioritasai kozul a fenntarthato
varosi kozlekedésfejlesztés és mobilitas szempontjabdl kiemelten fontos a forgalmi torlédasok
mérsé€klése €s a kozlekedési modozatok kozotti egyensuly helyreadllitasa. [S5] A 2001-es fehér
konyv 2006-ban megjelent félidos értékelése megallapitotta, hogy tobbet kell tenni a
kozlekedésnek az energiafelhasznaldsra €s a kornyezet allapotara gyakorolt kedvezdtlen
hatasai ellen is. Intézkedéseket irdnyozott eld példaul, a kozlekedés kornyezetbaratabba és
hatékonyabba tételét célzd intelligens rendszerek kidolgozasara is. A 2011-ben folytatasként
megjelent ,,Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség megvaldsitasahoz” cimii fehér
konyv a kozlekedés belsd piacdnak kiteljesitéséhez sziikséges tennivalokkal foglalkozott
valamint célul tlizte ki az EU-hoz 2004 O6ta csatlakozott orszdgok infrastruktardjanak

fejlesztését. [6]

2.3. Magyarorszag kozlekedésfejlesztési politikaja

A kozlekedés mind az allampolgarok, mind a nemzetgazdasag szempontjabdl kiemelten
fontos stratégiai kérdéssé valt Magyarorszdgon is napjainkban. Az emelkedd életszinvonal a
mobilitas €s az aruszallitdsi igények ndvekedését eredményezte. A kozlekedés a gazdasagi
fejlodésnek alapvetd feltétele, az emberek szdmara szabadsagot, javuld €életmindséget biztosit,
ugyanakkor a kozlekedés kornyezeti kdrokat okoz, emberi életet és egészséget veszélyeztet. A
kozlekedés mikozben biztositja az emberek, aruk, szolgaltatdsok szabad aramlésanak
feltételeit, a kozlekedési balesetek, az energiafogyasztds, a lég- és zajszennyezés, a
teriiletfoglalds révén karos hatasokat is kifejt a kornyezetre. Ennek megfeleléen a magyar
kormany, a mai kor kdvetelményeinek megfeleld kozlekedéspolitikai koncepciot dolgozott ki.
A 2003-2015-1g sz6l6 magyar kozlekedéspolitikat a 19/2004 (111.26.) OGY hatarozatban
fogadta el a Parlament. [7]
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A magyar kormany 2007 és 2020 kozotti idészakot ativeld Egységes Kozlekedésfejlesztési
kerékparos ¢és a kozosségi kozlekedés aranyainak megtartasa és aranydnak javitasa érdekében
javitsa a kozlekedésbiztonsagot, magas szinvonall, korszerli technoldgidn alapuld
kiszamithato, biztonsagos €s pontos kozosségi kozlekedési szolgaltatast biztositason, javitsa a
meglévo rendszerek mindségét és kihasznaltsagat, valamint biztositsa a hidnyzo kerékparos
infrastrukturalis elemek miel6bbi kiépitését. Az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia
(EKFS) a nemzetkozi trendek és az EU szabalyozasok figyelembevételével a kozlekedéssel
szemben tamasztott aktualis tarsadalmi-gazdasagi igények minél teljesebb kort kielégitésére,
a gazdasagi novekedés eldsegitésére, az €letkoriilmények fejlesztésére torekszik. A Kormany
2006-0s rendelete alapjan az intézkedések a Kormany Reformprogramjanak a céljait
szolgaltak. Stratégiai célokat, illetve stratégiai elemeket szolgaltatott az Uj Magyarorszag
Fejlesztési Terv (UMFT) komplex fejlesztési elgondolasaihoz, a Kozlekedési Operativ
Programhoz (KOZOP), valamint meghatarozta a tervek megvaldsulasat mérd indikatorokat.
Az EKFS kiterjedt a kozlekedés két nagy Osszetevéjére — a személykozlekedésre, az

aruszallitasra —, valamint az ehhez alapot szolgaltatd kozlekedési infrastruktirara egyarant.

[8]

2.4. Az EU Kkerékparos kozlekedésfejlesztési politikaja

Noha konkrét kerékparos kozlekedéspolitika EU-s szinten nem létezik, a kerékparos
kozlekedés tamogatasa tobb agazati szinten is megjelenik az EU fejlesztéspolitikajaban,
melyet Pape M., az Europai Parlament kutatdsi csoportjanak munkatarsa 2015-ben késziilt
munkajaban foglalt 6ssze. A biztonsdgos kerékparos kozlekedésfejlesztés az EU kozuti
kozlekedésbiztonsagi politikdjanak és a varoson beliili kozlekedéspolitika szerves részét
képezi. Az Eurdpai Bizottsdg szamos kozlekedésfejlesztéssel kapcsolatos dokumentumaban,
igy a 2014-ben késziilt kozuti biztonsagpolitika kiemelt szerepldjeként jelennek meg a
kerékparosok, mig a 2013-ban megjelent Varosi Mobilitasi Programcsomag a fenntarthato
kozlekedésfejlesztés fontos eszkozekent tekint a kerékparra. Az Eurdpai Bizottsdg altal
tamogatott Intelligens Energia Europa Program keretében a kerékparos kozlekedés, tiszta,
energia-hatékony és fenntarthato kozlekedési modként keriil kiemelésre, valamint a

crer

is megjelenik.
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Az EU szamos programja direkt tdmogatja azokat a nemzetk6zi forumokat, nemzetkozi
egylttmikodéseket, melyek célja az egészséges és €lhetd varos megteremtése (CIVITAS=
City VITAlity Sustainability Initiative), a kornyezetbarat kozlekedési formak terjesztése és az
ezzel kapcsolatos tapasztalatcserék (EPOMM= European Platform on Mobility Management),
megvalositasa. Az EU klima politikajaban is jelentOs szerepet kap a kerékparozas fejlesztése,

mely a tervek szerint hozzajarul az iiveghazhatasu gazok csokkentéséhez. [9]

2.5. Magyarorszag kerékparos kozlekedésfejlesztési politikaja

Gazdasagi ¢és Kozlekedési Miniszter 2005. november 15-én, egy kerékparos kérdésekkel
foglalkoz6 miniszteri biztost nevezett ki €s egy tarcakdzi munkacsoportot hozott létre, az
érintett minisztériumok (MEH, OTM, OM, IRM, KVVM), civil szervezetek és szakértdk
bevonasaval. A megkezdett munka elsd évének eredményeként Iétrejott a sikeres
kerékparosbarat munkahely és telepiilés palyazati rendszer, a KRESZ és a kerékparut épités
jogszabalyi valtozasainak elokészitése, a kerékparut nyilvantartdsi €s monitoring rendszer
tervezése, a kerékparutak felmérése, az Orszagos Teriiletrendezési Tervben definialt orszagos
kerékparat halézati terv feliilvizsgdlata, a Duna ¢és Tisza menti EuroVelo kerékparut
torzshalozati elemek nyomvonaltervezése, a kerékparut épitési palyazati program (EuroVelo
kerékparutak, kozlekedési céla kerékparutak épitése és tervezése). 1 Mrd Ft Utpénztari
tamogatas és 1 Mrd Ft onerd bevondsaval, tobb mint 100 km kerékparut épiilt és kozel 500
km uj kerékparat keriilt megtervezésre. A kormanyzati szervek és a Regionalis Fejlesztési
Tandcsok egyik legjelentsebb feladata volt tovabba a 2007-2013-as id8szakra sz6l6 Uj
Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében megvalosulo Operativ Programok és akcioterveinek
elkészitése és egyeztetése, melyek az Eurdpai Unid tdmogatasdval megvalosuld fejlesztések

céljait és iranyait, igy a Kerékparos Magyarorszag Program kereteit is meghataroztak. [10]

A Uj Magyarorszig Fejlesztési Terv Regiondlis- és Kozlekedési Operativ Programjainak
keretében megvalosulo kerékparos fejlesztések részletesen a 3.  fejezetben keriilnek

bemutatasra és értékelésre.

2.6. Az Eurdpai Unio palyazati rendszerének és szakmai gyakorlatanak bemutatasa

Ebben a fejezetben az Europai Unio altal kozvetleniil tamogatott, kornyezetbarat
kozlekedésfejlesztést célzd programokat (Intelligent Energy Europe ¢és Interreg) ¢és a
kozvetve, az Uj Magyarorszag fejlesztési terv keretében tamogatott programokat (Regionalis
Operativ Program, Kornyezet ¢és Energia Operativ Program ¢és a Kozlekedési Operativ

Program) €s azok fejlesztési céljait mutatom be.
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2.6.1. Intelligens Energia Europa Program

Az Intelligens Energia Eurdpa Program (Intelligent Energy Europe Programme) az Europai
Bizottsag energiahatékonysagot ¢€s megujuld energidk alkalmazisat Osztonzé, nem
technologiai jellegli tevékenységeket tamogatd palyazati programja, mely a Versenyképességi
¢s Innovacios Keretprogram részét képezi. A program 2003-ban indult az Eurdpai Bizottsag
kezdeményezésére, célja az energiatudatos jovokép megalkotdsa volt. Az IEE program az EU
energiahatékonysagi és megijulod energia politikdjanak azon célkitlizéseinek elérését kivanta
eldsegiteni, mely szerint 2020-ra 20%-al csdkkenjen az liveghazhatast gazok kibocsatasa (és
az EU energiafogyasztasinak 20%-at megujuld energiaforrasok biztositsak). Az IEE
fejlesztési lehetdséget biztositott a megljuld energiaforrasok felhasznéalasara, az energia-
hatékony épiiletek épitésére, meglévo épiiletek korszerlsitésére, valamint az energiahatékony
ipari ¢€s kozlekedés fejlesztési tevékenységek megvalositasdra. A 2013-ig tartd program
nyitott volt valamennyi EU-tagallam, valamint Norvégia, Izland, Liechtenstein, Horvéatorszag
¢s Macedonia és a volt Jugoszlav Koztarsasdg orszagai szdmara is. Az Intelligent Energia -
Eurépa (IEE) program mar lezarult, de szdmos projekt mas tdmogatasi program keretében
folytatodott. Jelenleg az EU Horizon 2020 program tdmogatja az energia-hatékony
technologiakkal kapcsolatos kutatasokat, a szemléletformalast és a piaci versenyképességének

biztositasat.[11]

2.6.2. Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv

Magyarorszag az Europai Unio tagjaként jogosulttd valt, hogy igénybe vegye az Europai Unio
fejlesztési tAmogatasainak az Europai Regiondlis Fejlesztési Alap, az Eurdpai Szocialis Alap
¢s Kohézios Alap forrdasait. Az Europai Unio koltségvetési ciklusaihoz igazodva
Magyarorszag is elkészitette a 2007-2013 kozotti idOszak fejlesztési tervét. Az Uj
Magyarorszag Fejlesztési Terv az EU Strukturdlis Alapok, Kohézios Alap, valamint hazai
forrasok felhasznalasanak nemzeti stratégiaja lett. A forrasok felhasznalasara Magyarorszag
az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében Operativ Programokat készitett, melynek
legfontosabb céljai a foglalkoztatds bdvitése €s a tartdos novekedés feltételeinek megteremtése
volt. Ennek érdekében hat kiemelt teriileten indulnak Osszehangolt allami €s unios
fejlesztések: a gazdasagban, a kozlekedésben, a tarsadalom megujulasa érdekében, a
kornyezet és az energetika terliletén, a teriiletfejlesztésben €s az allamreform feladataival
Osszefiiggésben. Az Uj Magyarorszag Fejlesztési terv operativ programjai agazati és
regionalis szinten fogalmaztdk meg, hogy mire ¢és milyen aranyban hasznalja fel

Magyarorszag a rendelkezésre allo forrast. [12]

17



Az Uj Magyarorszag Fejlesztési terv operativ programjait a 1. tablazat szemlélteti, a

magyarorszagi régiokat pedig a 4. abra illusztralja.

1. tablazat: Az Uj Magyarorszag Fejlesztési terv operativ programjai

Agazati operativ programok Regionalis operativ programok
Gazdasagfejlesztési Operativ Program Nyugat-dunantili OP (NYDOP)
Kozlekedés Operativ Program Dél-alfoldi OP (DAOP)

Tarsadalmi megtijulas Operativ Program Eszak-alfoldi OP (EAOP)
Kornyezet és energia Operativ Program Ko6zép-magyarorszagi OP (KMOP)
Allamreform OP Eszak-magyarorszagi OP (EMOP)
Elektronikus kozigazgatas OP K&zép-dunantali OP (KDOP)
Végrehajtas OP Dél-dunantali OP (DDOP)

Forras: sajat szerkesztés az UMFT, 2007-es adatai alapjan [12]

Kutatasi munkam soran az Uj Magyarorszag Fejlesztési terv keretében (2007-2013 kozott)
megvaldsulo, kerékparos- és kozosségi kozlekedés fejlesztését célzdé Regionalis Operativ
Programokat, a Kozlekedés Operativ Programot és a Kornyezet ¢és Energia Operativ
Programot és az ezek keretében megvalosult fejlesztési projekteket vizsgaltam. A
megvaldsult projektek fejlesztési eredményei és a fenntartasi idoszakaban mért hatésai

szolgaltattak a forrasadatot a kdrnyezeti hatdsok méréséhez ¢s értékeléséhez.

Kozép-Magyerorszeg

4. abra: Magyarorszag régioi [13]
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Az Uj Magyarorszag Fejlesztési terv lezarasat kovetéen Gj fejlesztési ciklus indult ,,Széchenyi
2020” cimmel. 4 Széchenyi 2020 program keretében, a Magyarorszag rendelkezésére 4llo
unids forrasok (2014-2020 kozott) tiz operativ program (1. Integradlt Kozlekedésfejlesztési
Operativ Program [IKOP] elsodleges célja a kozlekedés halozatanak és infrastrukturdjanak
fejlesztése, a transzeuropai kozlekedési halozaton keresztiil a varosi kozlekedésen at, egészen
a kornyezetbarat megoldasokig, 2. Kornyezeti és Energiahatékonysagi Operativ Program
[KEHOP], 3. Emberi Eroforras Fejlesztési  Operativ  Program [EFOP], 4.
Gazdasagfejlesztési és Innovacios Operativ Program [GINOP], 5. TOP, azaz a Teriilet- és
Telepiilésfejlesztési Operativ Program fo kiildetése, hogy kereteket biztositson a teriiletileg
decentralizalt fejlesztések tervezéséhez és megvalositasahoz, 6. Versenyképes Kozép-
Magyarorszag Operativ Program [VEKOP], 7. Kozigazgatas- és Kozszolgaltatas Fejlesztési
Operativ Program [KOFOP], 8. Vidékfejlesztési Program [VP], 9. Magyar Haldszati
Operativ Program [MAHOP], 10. Rdszorulo Személyeket Tamogato Operativ Program
[RSZTOP]) keretében kertiltek felosztasra, mely operativ programok illeszkednek az EU 2020
stratégidhoz. [14]

A 2014-2020 kozott megvalosuld fejlesztések sok esetben vagy még folyamatban vannak,
vagy még nem zarultak le, vagy a megvalositas oOta eltelt rovid id6szak nem tette lehetové

ezeknek a projekteknek, a hatékonysaganak vizsgalatat.

2.6.3. Regionalis Operativ Programok

A Regionalis Operativ Programok kozlekedési feltételek javitasa prioritasi tengelye mentén, a
tarsadalmi  mobilitas kornyezettudatos fejlesztése érdekében tamogatasra keriilt a
munkahelyek, térségi  kOzpontok, kozszolgaltatisok ¢€s  turisztikai  attrakciok
megkozelithetdségét szolgald 4 és 5 szamjegyli kdzutak, az dnkormanyzati bel- €s kiiltertileti
utak, a hivatasforgalmu kerékparutak fejlesztése, valamint a kozosségi kozlekedés

infrastrukturalis feltételeinek javitasa. [15]

2.6.4. Kozlekedés Operativ Program

A Kozlekedés Operativ Program atfogo és specifikus céljai szintén szorosan kapcsolodtak az
Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv céljaihoz. A foglalkoztatds bévitése célkitiizéssel
0sszhangban a c¢l az volt, hogy a munkahelyek jobb elérhetoségével minél tobb embernek
legyen lehetdsége belépni a munkaerdpiacra. A tartds ndovekedésnek alapvetd feltétele, hogy a
kozlekedési halozat €s szolgaltatasok fejlesztése révén a vallalkozasok gyorsabban elérjek

piacaikat, és a tOke mozgasat ne gatoljak eljutasi nehézségek.
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A kérnyezeti fenntarthatosag szempontjait és a varhato klimavaltozassal kapcsolatos
feladatokat is figyelembe kivanta a program venni. A Kozlekedés Operativ Program
keretében megvalosulo fejlesztések célja a versenyképesség novelése, a tarsadalmi-teriileti
kohézi6 megerdsitése, az orszag jobb bekapcsolasa az eurdpai gazdasagi vérkeringésbe ¢€s a
fejlodd piacok adta lehetdségek jobb kihaszndlasa, a régiok elérhetOségének javitasa és a
tarsadalmi ¢és teriileti kohézid erdsitése volt. A Kozlekedés Operativ Program célja, a
kozosségi kozlekedés fejlesztésének tamogatasa révén az imtermodalitds, valamint a varosi €s
elovarosi kozosségi kozlekedés fejlesztése, a kerékparos kozlekedésfejlesztés tamogatasa
révén pedig a kerékparit gerinchaldzat kiépitése és a kdrnyezetbarat fejlesztések terjedésének

elosegitése.[16]

2.6.5. Kornyezet és Energia Operativ Program

A Kornyezet és Energia Operativ Program fejlesztései nyolc prioritasi tengely mentén
keriiltek megfogalmazésra, melybdl az aldbbiakban egy a disszertacié témajahoz szervesen
kapcsolédo prioritasi tengely keriil bemutatasra. A dolgozathoz kapcsolodd fejlesztési
prioritas célja, a fenntarthatosdghoz kapcsolodd értékrend elonyeinek tudatositdsa és
elterjesztése volt a kozlekedés teriiletén, melynek kiemelt célcsoportjat alkottak a gyermekek,

a fiatalok és a helyi kozosségek. [17]

2.6.6. Interreg Program-Hataron atnyulo egyiittmiikodések

Az Interreg ,hatar menti és hatdron atnyalo” Egylttmikodési Programokat (Szlovénia-
Magyarorszag, Magyarorszag — Szlovakia — Romdania - Ukrajna, Szlovdkia-Magyarorszag,
Romania-Magyarorszag, Ausztria-Magyarorszag, Magyarorszag-Szerbia, Magyarorszdag-
Horvatorszag, Egyiittmiikédési Program) az Europai Regiondlis Fejlesztési Alap (ERFA) és
az Europai Teriileti Egyiittmiikddési alap tamogatta. A hataron atnyald projektek célja az volt,
hogy a régidé vonzd é€lohelyet, munkahelyet, befektetési lehetdséget biztositson ugy, hogy a
helyi természeti €s kulturdlis értékekre épit a turizmusban, ezen keresztiil katalizalva a teljes
térség fejlodését, masrészrol pedig megoldast szolgéltat a kézds hatartérségi problémak
megoldasdhoz, a hataron atnyulo egylittmiikodeés szintjén. A tamogathato tevékenységek kozé

tartozott a megkozelithetoség javitasa és a hataron atnyulo kézosségi kozlekedés fejlesztése is.

[18]
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2.7. Az indikatorok jellemz6i és statisztikai kovetelményei

Az utobbi évtizedben Magyarorszagon is egyre szé¢lesebb korben hasznalnak indikatorokat.
EU csatlakozasunkkal a nemzetkozi 0Osszehasonlithatosdg alapkovetelmény lett, mely
egységes szemléletben, azonos modszertan alapjan készitett, s ily médon Osszehasonlithato
adatokat, indikatorokat kovetel. Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében megvaldsitott
projektek eredményeinek értékelése is mar indikatorokkal tortént. Ahhoz tehat, hogy a
projektek eredményeit jellemzd indikatorokat értékelni tudjam, és fejlesztési javaslatokat
tudjak az indikatorokkal szemben megfogalmazni elengedhetetlen, hogy bemutassam az

indikatorok és indikatorrendszerek jellemzdit és statisztikai kovetelményeit.

Havasi E., 2007-ben, a Statisztikai Szemlében megjelent cikkében arrél irt, hogy amig mi az
weredeti indikator-felhalmozas™ korat ¢€ljiik, addig a nyugat-eurdpai orszagokban mar elindult
a poszt-autista mozgalom. Az autizmus kifejezés a szamokba torténd megszallott
belefeledkezésre utal. Arra az érzésre, hogy a célszdmok és az indikatorok, jelzészdmok
0zone altal elveszitjiikk a valosaggal valod kapcsolatunkat. Az indikatorok hasznadlata azonban
veszélyeket is rejt magaban, hiszen az indikatorok a mérhetové tett valosag leegyszeriisitett
mutatoi. Amit a valdosagbol egy indikator (rendszer) formdjaban kiemeliink, mériink, az
reflektorfényt kap, de az arnyékban marad6 dolgokkal ,,barmi” torténhet. Az adatok
sokasagabol, a kiilonbozo felhasznalasi célokat szem elott tartva, az indikatorok végzik el az
adatredukciot az adatfelhasznalok szamara. Az indikatorok (jelzészamok) a statisztikai adatok,
a szamok tengerében torténd eligazodast segitik. Egy adott jelenségre vonatkozoan,
legtobbszor Osszegezve mutatjadk be a jelenség legfontosabb jellemzdit, médot nyujtva az
idobeli, térbeli, tarsadalmi-gazdasagi csoportok, rétegek kozotti dsszehasonlitdsokra is. A
fejlodést, a valtozast egy meghatarozott néz6pontbol mutatjadk. Minél tobb érdek kapcsolodik
egy indikatorhoz, annal fontosabb, hogy az indikatorok kovetése kiegésziiljon a jelenség
komplex vizsgalatdval is, figyelembe véve az érdekldodésiinkre szamot tartd teriilet

indikatorral nem vizsgalt oldalait is. [19]

Az indikatorok sommas, Osszefoglald mérdszamok, amelyek a vizsgéalni kivant jelenség
kulcskérdéseihez kapcsolodva, képesek a jelenségek pozitiv és negativ valtozasainak
bemutatdsara. Az indikatorok a tarsadalom, gazdasig, kornyezet, projekt, stb. mérhetd
aspektusai, s a jelenségek fejlédését ¢€s irdnyat monitorozzak. FO funkcidjuk, hogy

csOkkentsék a figyelembe veendd informaciok mennyiségét a dontéshozok szamara.
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Az indikatoroknak, ahhoz, hogy eleget tudjanak tenni korabban megfogalmazott
feladataiknak, szdmos kovetelményt kell teljesiteniiik. Az indikatorokkal szemben
megfogalmazott kdvetelmények koziil a szakirodalom a specifikus jelleget, a mérhetdséget, az
elérhetdséget, a megbizhatdsagot, és a behatarolt idészakra vonatkozo jelleget hangstlyozza.
Az indikédtorokkal szemben tamasztandd kovetelményeknek kimerité Osszefoglalasat (2.

tablazat) adja egy, az Uj-Zélandi Statisztikai Hivatalban, késziilt tanulmany. [20]

2. tablazat: Az indikatorokkal szemben tamasztott kovetelmények (Uj-Zélandi Statisztikai

Hivatal, 2007) [20]

1. Legyen érvényes és jelentéssel bird (relevans).

2. Legyen érzékeny ¢€s specifikus a vizsgalt jelenség szempontjabol. (Az érzékenység arra
utal, hogy a vizsgélt jelenség valtozdsira képes legyen érzékenyen reagalni, mégpedig

gyorsan ¢s megbizhaté mdédon.)

3. Legyen kutatasokkal megalapozott.

4. Legyen statisztikailag is helytallo, megbizhato.

5. Legyen érthet6 és kdnnyen interpretalhato.

6. Mondja el a viszonyat a kapcsolodo indikatorokhoz (hogyan illeszkedik

a tobbi indikatorhoz).

7. Tegye lehetévé a nemzetkdzi Osszehasonlitast (egyszerre legyen hasznalhatd hazai és

nemzetkdzi célokra).

8. Legyen alkalmas a mélyebb bontasokra is (nemcsak globélisan, Osszesitve mondjon

valamit a vizsgalt jelenségrdl, hanem teriileti, tarsadalmi csoportokra vonatkoz6 bontasokban

1s).

9. Legyen hosszabb tavra (is) konzisztens (ellentmondésmentes).

10. Legyen iddszerti, idoben rendelkezésre allo, naprakész.

11. Kapcsoldédjon a felmeriild és siirgetd tarsadalmi-gazdasagi kérdésekhez, a politikai

dontésekhez.

12. Legyen kényszeritd erejli (impozans), érdeklédésre szamot tartd és izgalmas (legyen

érzékeny a fontos és érdekldodésre szamot tartd kérdésekre).

Az indikatorok kivalasztasanal koriiltekintéen kell eljarnunk, irja Havasi E., (2007). Ha az
altalunk fontosnak tartott jelenség 1ényegi tulajdonsagai koziil rosszul valasztunk, akkor hidba

meériink jol, pontosan, megbizhaté modon, mégis hibazunk.
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Az indikatorok segitségével torténd mérés nagy veszelye, hogy a jelenségek mérdszamokban
megragadott tulajdonsagai, az érdeklddés kovetkeztében, megvaltozhatnak, s ezaltal téves
kovetkeztetéseket vonhatunk le beléliik. Igy a mérhetébb dolgok hattérbe szorithatjak a

lényegesebb, de nehezen mérhetd oldalait egy-egy tarsadalmi-gazdasagi jelenségnek. [19]

Az indikatorok osszetettsége alapjan lehetnek:
e Egyszerli indikatorok.
o Osszetett indikatorok kozott lehetnek: aggregat (vagy 0sszegzd) indikatorok, dsszetett

(kompozit) vagy integralt indikatorok.

Az egyszerli indikatorokkal szemben az Osszetett indikatorok tobb teriiletrdl szarmazo
informaciot siritenek bele egyetlen mutatoba. Azt is elmondhatd, hogy a legfontosabb

indikatorok nem 6nmagukban allnak, hanem rendszert alkotnak.

A rendszerbe foglalt indikatorokon beliil vannak:
e Tematikus indikatorok,
e Vezetd (headline), vagy kulcsindikatorok.
A mérhetdség alapjan ismertink:
e Direkt (a jelenség kdzvetlen mérésére alkalmas), és

e Proxy (helyettes, kozelitd) indikatorokat.

Ezek az indikatorok azt a célt szolgaljak, hogy az érdeklodésre szamot tartd jelenséget
kozvetett modon, attételesen mérjek. Sokszor a jelenségeket a maguk Osszetettségiikben,
bonyolultsdgukban nem lehet mérni, csak kozvetett médon szamszerusithetjiik egyes oldalait.
Egyre nagyobb teret kapnak a statisztikai mérésben az an. tematikus indikatorok. Igy
megkiilonboztethetiink a fenntarthato novekedésre, valamint a mindségi életre vonatkozo
indikdtorokat. Ezek az indikatorok, indikatorrendszerek egy adott problémara, témara
vonatkozoan altalanos képet kivannak adni. Alkalmasak egy téma komplex vizsgalatara,

monitorozasara.

Tovabbi gyakori osztalyozas még a kovetkezo:
e Helyzeti/hatdsindikatorok (situational/impact indicator). Egy szélesebb, atfogdbb
képet nyljtanak a vizsgalt jelenségrol.
e  Output/kimenet-indikatorok. A tevékenység, dontés, cselekvés kimenetét, az

erOfeszitéseket mérik.
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e Eredményindikéatorok (outcome indicator). A bekdvetkezett valtozas hatasat mérik egy
meghatarozott szempont szerint, a kitizott célhoz viszonyitva. Lényegében a

hatékonysag, hatdsossdg mérdszamai.

Az indikatorok kiilonleges tulajdonsagokkal, dimenzidkkal rendelkez6 valtozok, amelyeket a
vizsgalt jelenség alakulaséara, fejlédésére vonatkoznak egy meghatarozott célrendszer
szempontjabol. Ezek kozvetlen, mérheté ¢és megfelelden érzékeny mutatok, amelyek a
vizsgalt jelenség kisebb-nagyobb valtozasait is képesek érzékelni. Altaldban kvantitativ

jellegtliek, de lehetnek kvalitativ mutatdk is. [19]

Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv Operativ Programjainak keretében megvalosuld
projektek eredményeinek értékelésére egyszert indikatorok keriiltek bevezetésre. Az egyszeri
indikatorok hibdja, hogy az Osszetett indikatorokkal szemben egyetlen teriiletr6l szarmazo
informaciot slritenek bele egyetlen mutatoba. A pdalyazati projektek indikatorai egyrészt
output/kimenet-indikatorok, mellyel a projekttevékenység, kimenetele mérhetd, masrészt
olyan kulcsindikatorok/eredményindikatorok, melyek csupan a bekdvetkezett valtozas hatasat
mérik egy meghatarozott szempont szerint, a kitlizott célhoz viszonyitva. Sajnalatos modon
sem a Regiondlis-, sem a Kozlekedési-, sem pedig az Kornyezet- €s Energia Operativ program
keretében nem keriiltek olyan Osszetett és tematikus indikatorok meghatarozasra, melyek
alkalmasak lennének arra, hogy a fenti programok keretében megvalosult projektek
fenntarthato fejelédeésre, és/vagy a varosi életmindségre gyakorolt hatasarol vilagos képet

adjanak.

2.8. A fenntarthato kozlekedésfejlesztés indikator rendszere

Annak érdekében, hogy olyan indikatorokat tudjak meghatarozni, melyekkel a
disszertaciomban vizsgalt kozlekedésfejlesztési projektek varosi életmindségre ¢és
fenntarthatosagra gyakorolt hatdsa is mérhetd elengedhetetlen, hogy a fenntarthato fejlodést
meghataroz6 szempontokat alaposabban is megvizsgéaljam, ezeket az alabbiakban mutatom

be.

2011-ben egy svéd kutatdcsoport altal készitett tanulmany tobb mint kétszaz indikatort
nevesitett annak érdekében, hogy a varosi kozlekedésfejlesztési intézkedések varosi

¢letmindségre és a fenntarthatdsagra gyakorolt hatdsa mérhet6 legyen. [21]

24



Litmann T., (2009) szerint a fenntarthatdosdgot sokszor tilsagosan sziiken értelmezik €s csak
specifikus problémakra fokuszalnak, mint példaul a légszennyezés, pedig a fenntarthatdsagot

tagabban kell értelmezni és a dolgok kozotti 6sszefiiggéseket kell vizsgalni (5. abra). [22]

Tarsadalom
Egyenloség
Egészség
Elhetd kozosség
Kulturalis és torténelmi értékek
Nyilvéanos részvétel

Gazdasa
TennZé::: gsé Kornyezet
(7 i g 7y g Szennyezés kibocsatasa
Uzleti tevékenység e
Foglalkoztais Biodiverzitas
Ado teher :
Elohelyek Orzé
Kereskedelem Ohelyek megodrzese

/’ Esztétika

5. dbra: A fenntarthatosag dimenzioi és aspektusai

Forras: sajat szerkesztés Litmann, 2009-es tanulmanya alapjan [22]

Kenworthy, J.R. (2006) szerint a fenntarthatosag szorosan kapcsolodik a varosfejlesztéshez,
mely szorosan Osszefligg a fenntarthato kozlekedésfejlesztéssel. A fenntarthatd varosfejlesztés
10 f6 dimenzidjanak legfontosabb kozlekedésfejlesztési vonatkozasa a kozosségi, a
kerékparos €s a gyalogos kozlekedési infrastruktura elotérbe helyezése a varosfejlesztés soran,

a gépkocsi €s a motoros kozlekedés infrastrukturalis kiszolgalasanak a minimalizélasa. [23]

Fenntarthat6 modon fejleszteni nem jelent mast, mint a jovO generdcidjanak igényeit is szem
elott tartva végrehajtani a fejlesztéseket. A fenntarthatd varosfejlesztés nem mas, mint a
kozosségek gazdasagi, kornyezeti, egészségligyi és szocialis igényeinek kielégitése a

varosfejlesztés soran, allitja Fricker A., (2001). [24]

A ,,SUMMA” (SUstainable Mobility, policy Measures and Assesments) projekt keretében a
dontéshozok részére egy olyan indikator egyiittes keriilt 0sszeallitdsra, mely segitséget nyujt a
dontéshozoknak a fenntarthatd varosfejlesztést szolgaldo ¢és a kozlekedésfejlesztéssel

kapcsolatos dontéseik meghozatalaban.
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A SUMMA projekt kertében meghatarozasra keriiltek azok a komponensek, melyek

vizsgalata elengedhetetleniil sziikséges a kozlekedés kivant allapotanak eléréséhez (3.

tablazat).

3. tablazat: Kivalasztott eredmények az érdeklddés szerint a SUMMA projekt keretében

Gazdasag Kornyezet Tarsadalom
Megkozelithetdség Forrasok felhasznalasa Megkozelithetdség
Szallitasi koltség Kozvetlen 6koldgiai rahatas MegfizethetOsége
Produktivitas /Eredményesség Légszennyezés Biztonsag és biztositas
Gazdasagi koltségek és Talaj- és vizszennyezés Fitnesz és egészség
hasznok Zaj Kényelem és élhetOség
Szemét Szocialis kohézio
Munkalehetéségek a
kozlekedési szektorban

Forras: sajat szerkesztés [26]

Egy ,egyediilallo” indikatorral nem, csak tobb indikator egyiittesével lehet egy fejlesztést,

illetve fejlesztési célt értékelni (4. tablazat).

4. tablazat: A kozlekedésfejlesztés hatasai

Gazdasag Kornyezet Tarsadalom
Kozlekedési kapcsolatok Légszennyezés Egyenldség/ méltanyossag
Infrastruktara koltségek Klimavaltozas Kozlekedési hianyossagok

Fogyasztoi koltségek Zaj- és vizszennyezes hatésai
Akadalyok a mobilitasban ElShelyek elvesztése Egészségiigyi hatasok
Balesetek / karok Hidrolégiai hatasok Ko6zosségi kohézio
A meg nem julé eréforrasok A meg nem Ujul6 eréforrasok | Kozosségek életkoriilményei
kimertilése kimertilése Esztétika

Forras: sajat szerkesztés [26]

Az indikatorok kivalasztdsa szempontjabol fontos, hogy elérhetéek és mérhetdek legyenek.,

statisztikai, vagy mas rendelkezésre all6 mért adatokbol, vagy azok Osszess€égebdl kell, hogy

alljanak.
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Vannak bizonyos tulajdonsagok, mellyel minden hatékony indikéatornak rendelkeznie kell.

[21]

Relevancia- hogy a mutasson valamit a rendszerrdl, amit tudni szeretnénk.

Konnyen érthetd legyen azok szamadra is, akik nem szakértdi a témanak
Megbizhatdsag: az informacid, amit az indikator nyujt, megbizhato.

Hozzéaférheté adatokon alapul (az informacié rendelkezésre all, vagy Osszegyljtheto,

mikdzben még van id6 a cselekvésre) .

Indikator fajtak

Meérhet6 €s mindségi adatok: szamszertisithetd eredmények, informaciok.

»S0ft” indikatorok (egyéni indikatorok), melyek célja az elégedettség mérése, az
elvarasokon alapul. A valaszadok a fejlesztéseket, vagy fejlesztéssel érintett célt egy
1-5-0s skalan értékelik, elégedettségiik szerint.

Aranymutatd (arany indikator): Az Osszehasonlitds megkonnyitésére normalizalt
meérdegységek (pl.: per év, per km, per utazas stb.)

Relativ mutatok: az id6 mulasaval mutatja a trendet és azzal parhuzamosan hasonlitja
O0ssze a kiilonb6zd csoportokat (pl.: egy-egy varos fejlesztési eredményeinek

Osszehasonlitdsara alkalmas).

5. tablazat: Fenntarthatosagi indikéatorok

Gazdasagi indikatorok Kornyezeti indikatorok Tarsadalom
Ingazassal t6ltott ido Uzemanyag fogyasztas Biztonsag
Jarmii km / utazas CO2 szennyezés Elhetéség
Teriilet hasznalat Hagyomanyos szennyez6 anyagok Megkozelithetoség
Megkozelithetdség Levegd minGség MegfizethetOség
Modal-split Zajszennyezés Tarsadalmi részvét
Vizszennyezés
Kozlekedési torlodas / késés Tertilet hasznalat
Utazasi koltségek / haztartas ElShely megérzése
Létesitmény koltségek Forras felhasznalas
Kozlekedési koltségek hatékonysaga
Gazdasagi részvétel / hasznalati ar

Forras: sajat szerkesztés [26]
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2.9. Varosi életmindség és fenntarthato fejlodés

Az ¢l6z0 pontban részletesen megvizsgaltam ¢€s bemutattam a fenntarthatdo fejlédést
meghataroz6 szempontokat. Az alabbiakban a varosi életmindség és a fenntarthatod fejlédés
kozotti kapesolatot és a varosi életmindséget jellemzd szempontokat vizsgdlom €s mutatom be

részletesen.

Feller T., egyik 2010-ben irt publikdcidjadban azt irta, hogy a kozlekedésbdl adodod
légszennyezés, a kozlekedési balesetek, a ndvekvO energia felhasznalas negativ hatassal
vannak mind az Europai Unié gazdasigara, mind pedig az eurdpai varosok életmindségére.
Az Eurdpai Unioban jelenleg tizbdl, kilenc varoslaké gondolja tgy, hogy a kozlekedési

helyzet a kozvetlen kornyezetében fejlesztésre szorul. [27]

Felmeriil a kérdes tehat, hogyan fejlesztheto ugy a varosi kozlekedés, hogy a kozlekedésbol
adodo negativ hatasok ne, vagy minél mérsékeltebben érvényesiiljenek, valamint hogyan tud a
kozlekedésfejlesztés hozzajarulni a varosi életmindség javulasahoz, és hogyan lehet mindezt
fenntarthato modon megvalositani? Fenti kérdések megvalaszolasa érdekében eldszor is két

alapfogalmat kell tisztaznom.

Az elsé a fenntarthato fejlodés, amely olyan fejlodés, amely a nélkiil elégiti ki a jelen
sziikségleteit, hogy veszélyeztetné a jovo nemzedékek esélyét, hogy a sajat igényeiket
kielégitsék. [28] Fenti definicioban foglaltak biztositdsa érdekében, tehat tgy kell a
kozlekedésfejlesztési intézkedések megvaldsitdsa soran eljarni, hogy ,.gyermekeink ¢&s
unokdink” szdmara is biztositott legyen a tiszta varosi levegd, biztositottak legyenek a
biztonsagos ¢€s balesetmentes kozlekedési feltételek, a szabad kozteriiletek, vagy éppen ne
kelljen a kozlekedésbdél adddod karos egészségiligyi problémakkal (pl.: légzdszervi €s

idegrendszeri megbetegedések) kiiszkddni.

A masodik az élheto varos definicidja, melynek harom alapelve Timmer V., (2005) szerint, a
hozzdférhetoség, egyenloség és a részvétel. Elérhetdnek kell lennie az infrastruktardnak
(kozlekedés, kommunikécio, viz, egészségiigy), a taplaléknak, a tiszta levegdnek, a
kifizethetd lakdsoknak, az értelmes munkahelyeknek és zoldfeliileteknek a varos minden
lakosa szamadra, akiknek a dontéshozatalban vald részvételen keresztiil lehetdségiik nyilik
érvényre juttatni sajat érdekeiket. Az élhetoség egy olyan urbanus rendszerre vonatkozik, mely

hozzdajarul lakoi fizikai, szocialis, mentalis jolétéhez, illetve azok személyes fejlodéséhez. [29]
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Litmann T., 2006-ban megjelent publikdcioja alapjan, a fenntarthato kozlekedés célja, hogy
biztositsa a kornyezeti, tarsadalmi €s gazdasagi szempontok érvényesitéséhez sziikséges
mobilitast. A fenntarthatd kozlekedés a fogyasztoi etika helyett a ,,megdrz6™ etikat helyezi
elétérbe, ami azt jelenti, hogy olyan strukturdlt termelési és fogyasztasi mintdkat preferal,
mely a minimalis er0forrds felhasznalassal és hulladékkeletkezéssel jar. A hagyomanyos
tervezési mod azt feltételezi, hogy a kozlekedésfejlddése egyenesen aranyos a ,lineéris”
fejlodési irdnnyal, amely az Ujabb, gyorsabb kozlekedési modok fejlesztését jelenti, €s ami

egyuttal kiszoritja a régebbi, lassabb kiézlekedési mddokat (6. abra). [30]

Tovabbfej-
Gyalogos Kerékpar Vonat Busz Auté lesztett
auto

6. abra: Hagyomanyos kozlekedésfejlesztési modell

Forras: sajat szerkesztés Litmann, 2006-os tanulmanya alapjan [30]

Ez a modell, azt is magéba foglalja, hogy a régebbi és hagyomanyos kozlekedési modok
egyaltalan nem fontosak. EbbOl a perspektivabdl nézve az autos kozlekedés fejlesztése
prioritast ¢élvez a kozosségi, a gyalogos és a kerékparos kozlekedéssel szemben. A
fenntarthato kozlekedésfejlesztési modell azonban ezzel szemben azt mondja, hogy minden
kozlekedési mod egyforman fontos és minden helyzetben azt a kozlekedési modot kell

valasztani, mely az adott cél elérését a leginkabb szolgalja (7. abra).

Gyaloglasi — Kerékpiros Kozosségi
Gyvaloglas Iehetéségek Ke‘:ekpa- _I)kc.uleke.des Busz, kozlekedés
&= fejlesztése rozas ejlesztése vonat fejlesztése

7. abra: Fenntarthato kozlekedésfejlesztési modell

Forras: sajat szerkesztés Litmann, 2006-os tanulmanya alapjan [30]
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2.10. A kozlekedés varosi életminéséget befolyasolo tényezoi

Az el6z0 pontban a varosi ¢letmindség, a fenntarthatd fejlddés és a kozlekedésfejlesztési
iranyok kozotti 6sszefliggéseket vizsgaltam. Az alabbiakban pedig részletesen mutatom be az
egyes kozlekedésfejlesztési intézkedések varosi életmindséget jellemzd szempontjaira

gyakorolt hatésait.

2.10.1. A kozlekedésfejlesztések hatasa a levegémindségre

Napjaink kozossége erdsen fliigg a jol mikodd kozlekedéstdl, mely nagyrészt fosszilis
energiahordozdkon alapul. Mig 1971-ben, globalisan 19 %-ban a kozlekedés volt a felelos az
tiveghazhatasu gazok kibocsdjtasaért, addig ez a szam 1990 ¢s 2001 kozott drasztikusan 24%-
ra emelkedett az EU-25 tagallamdban. A CO2 csokkentése a fenntarthatd fejlodés
szempontjabol az egyik legfontosabb cél a kdzlekedési szektor szamara, deriil ki Akerman J.,

(2006) cikkébd1. [31]

A Kozponti Statisztikai Hivatal 2014-es adatszolgaltatisa alapjan elmondhatd, hogy az
iiveghaz hatast gazok tekintetében Osszességében ugyan csokkenés tortént 2006 és 2014
kozott Magyarorszagon, de a csokkenés mértéke 12% volt, ami joval alulmualja az EU 2020-ra
tervezett 20%-os csokkentési iranyelveit. A széllitasra és kozlekedésre esé iiveghdzhatasu
gazok kibocsajtasa bar 2006 és 2012 kozott dsszességében csokkent, 2013 ¢és 2014 kozott a

kozlekedésbdl szarmazé 1égszennyezés mértéke mar ismét emelkedett (6. Tablazat). [32]
6. tablazat: Légszennyezo anyagok tiveghdazhatasu gazok kibocsatasa Magyarorszagon

Megnevezés 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Uveghadzhatdsu gazok (ezer tonna)
Szén dioxid (CO, bruttd)

0sszesen 59752 58419 57325 51631 52109 50273 46775 43931 43573
energiaipar 20299 21421 20469 17346 17928 17368 16703 14056 13099
ipar 10588 10666 10355 8133 8296 8262 7616 8032 8604

szallitas/kozlekedés | 12469 12840 12799 12699 11471 10916 10576 9848 11001
haztartasok 10262 8533 8889 8534 883l 8 131 7362 6847 6183

Forras: sajat szerkesztés a KSH, 2014es adatai alapjan [32]

Az Orszadgos Meteorologiai Szolgalat megbizdsabol 2015-ben a kornyezeti levegOben
talalhato szallo por PM10 és PM2.5 értékelésére is késziilt felmérés. A szallo por PM10 és
PM2.5 mintavétel valamint a mintak feldolgozasa meghatarozott referencia modszerek szerint

tortént.
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A kornyezeti levegdben talalhaté nehézfémek (arzén, kadmium, nikkel, 6lom), benz(a)pirén
¢s egyéb PAH komponensek vizsgalata szallo por PM10 mintabol 6sszesen 25 telepiilésen
tortént 29 mintavételi ponton (8. abra). A vizsgalatok soran kapott eredmények értékelése
szennyez6 anyagonként a 4/2011(1.14.) VM rendelet szerinti éves egészségligyi
hatarértékekhez, célértékekhez, illetve a 6/2011 (I1.14.) VM rendeletben talalhaté alsé és felsod
vizsgalati kiiszobértékekhez viszonyitva tortént. A szallo por PM10' frakcidjanak éves atlag
koncentracid értékeit 0sszehasonlitva a hatarértékkel lathatd, hogy a vizsgalt 29 mintavételi
pont koziil 2 ponton (Miskolc, Buza tér, Ecs Szabadsag ut) haladta meg a PM10 koncentracid
értékek éves atlaga az egészségiigyi hatarértéket. A tullépések oka a lakossagi fiitées valamint a
kozlekedés egyiittesen, tovabba a meteoroldgiai viszonyok is lényegesen befolyasoljak a
szennyezettség alakulasat. A 2014. év atlagértékeivel Osszehasonlitva 19 méréponton

novekedés €s 10 méréponton csdokkenés volt tapasztalhatdo 2015-ben (8. abra). [33]
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8. dabra: PM, éves atlagok alakulasa 2013-2015 [33]

' A sz4ll6 port kémiai Gsszetételtol fliggetleniil, csupan fizikai alapon, a részecskék atmérje szerint csoportositjak. A 100
um-nél kisebb szemcsék mar belélegezhetdek (inhalabilisak), de ezek nagy része az orrban és a szajban, legkésobb a
gégefonél elakad, nem jut mélyebbre a 1égutakban. A 10 mikronnal kisebbek mar tljutnak a garaton (thorakalis frakcio). A 4
mikron alattiak bejutnak a tiidébe (respirabilis frakcid). A 2,5 um-nél kisebbek pedig mar egyaltalan nem, vagy nehezen
iiriilnek ki a tiidébol (akkumulacid). Egészségligyi szempontbdl a 10 illetve a 2,5 mikronos hatarnak van jelentdsége. Ezekre
a PM10 és a PM2,5 jelolést hasznaljuk. Az emberi tevékenységek koziil 6 forrasnak a kétiitemii motorok és a dizelmotorok

iizemanyaganak tokéletlen égésébol szarmazo koromszemesék szamitanak.[34]
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Osszességében elmondhatd, hogy 2015. évben dsszességében a PM10 koncentracio értékek
éves atlag értékei a mérdpontok tobbségénél magasabbak voltak az el6zd évhez képest. 2
mérdhely szennyezettnek, 7 mérOhely megfelelonek, és 20 jonak mindsithetd. Bar a
nehézfémek (As, Ni, Cd, Pb) esetében egészségiigyi hatarérték tullépés nem fordult eld
Benz(a)pirén szennyez6 anyag esetében megallitasra keriilt, hogy az éves atlag koncentracio a

25 mérdhely koziil 12 mintavételi ponton az egészségligyi hatarérték felett volt. [33]

2.10.2. A kozlekedésfejlesztések hatasa a zajszennyezésre

Varosi kérnyezetben a kozlekedés az egyik legjelentdosebb zajforras, mértékét szamos tényezo
befolyésolja a keletkezéstdl a terjedésen keresztiil a befogadoknal torténd megjelenéséig. A
kozati  kozlekedési zaj mérséklése lehetséges a gépjarmiivek szerkezetének vagy
iizemeltetésének modositasaval, forgalomszabdalyozasi eszkozokkel, valamint a gordiilési zaj
mérs€klésével a burkolat tulajdonsdgainak megvaltoztatisa altal. A  zajcsdkkentési
intézkedések, a 25/2004. (XII. 20.) KvVM rendeletben meghatarozott intézkedési tervek
szabalyai szerint a Iehetséges zajcsokkentési intézkedések hat csoportba sorolhatok:
forgalomtervezés, teriilethasznalati tervezés, miszaki intézkedések a zajforrasoknal,
csendesebb zajforrasok kivalasztasa, a zaj csokkentése terjedés kozben, szabalyozési vagy

gazdasagi intézkedések, 0sztonzok. [35]

2.10.3. A kozlekedésfejlesztések hatasa a kozteriiletek mindségére és mennyiségére

A vilag mas tdjaihoz hasonldoan Eurdpéban az 50-es, 60-as évektdl egyre tobb piacteret,
torténelmi varoskdzpontot, sétald utcat leptek el a parkolod gépjarmiivek. Az utak kiboviiltek, a
gyalogosok ¢és kerékparosok szamara fenntartott helyek szdma egyre csokkent, az utcak
tobbsége egyre inkabb elnéptelenedett. Az autopalydk egyre szaporodtak, mig az alternativ
kozlekedési modok folyamatosan hatranyos helyzetbe kertiltek, irja Madarassy J., egy 2006-
ban megjelent cikkében. [36] Maéra sok nyugat-eurdpai varos - mint Parizs, London és
Briisszel - sorra eszmél ra e tendencia rossz mivoltara, mondja Schreiner K., (2009) és egyre
tobb olyan intézkedés lat napvilagot, mely a gyalogosoknak, kerékparosoknak, illetve a
tomegkozlekedésnek kedveznek. Franciaorszdgban a telepiilések mottdja a kovetkezo lett: ,,a

kozlekedést kell a varoshoz igazitani, és nem a varost a kozlekedéshez”. [37]

Az autodmentességrol €és a kerékparhasznalatrol szold szamos kézikonyvet és tanulmanyt
végigbongészve arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy az €lhetd varos kialakitasahoz vezetd

egyetlen jarhato ut a gépkocsiforgalom visszaszoritasan at vezet.
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Azt 1s megallapitottam, hogy az alabbi varosfejlesztési intézkedések segithetik az autotol valo
tarsadalmi fiiggdségek csokkentését és jarulnak hozzd a gyalogos, kerékparos és kozosségi
kozlekedés elonybe részesitéséhez, valamint a lakokornyezet és kozlekedési igények

optimalis kiszolgalasdhoz:

° Automentes bevasarlo utca kialakitasa: a étald utcanak nevezett teriilet, kimondottan a
kereskedelmi tevékenységre koncentral. Esetenként az aruszallitd jarmiivek behajthatnak a
csucsidon kiviili idészakokban.

o Automentes torténelmi varosrész kialakitasa: torténelmi emlékekben gazdag teriilet
korlatozott gépjarmi jelenléttel.

o Automentes lakonegyed kialakitasa:(Car-free housing): lakonegyed korlatozott
gépjarmiiforgalommal. Egyes esetekben az aut6 birtoklasara is vonatkoznak tilalmak.

o Forgalommentes lakoovezet (Home zone): olyan lakonegyed, ahol az utca kialakitasa a
forgalom visszaszoritasat szolgélja.

o Forgalomcsillapitas: egyrészrél a gyalogosok biztonsagdnak novelését, illetve a
gépjarmiiforgalom karos hatdsainak csokkentését szolgalja azaltal, hogy az utcanak némi
park-jelleget ad, mely rakényszeriti az autosokat a nagy sebesség elkeriilésére.

o Osztott terek kialakitasa: (shared spaces) utburkolati jelektdl, tablaktol, jelzélampaktol

mentes teriilet, melyet gyalogosok és gépjarmiivek k6zosen hasznalnak. [37]

Az aldbbi (9. abra) az intézkedések térbeli és id6beli spektrumat mutatja:

Csokkentett Ideiglenes Allandé helyi Allandé nagylépték
autoforgalmu autémentesség 1épték
Forgalomesillapitas Egyszeri Alland6 sétal6 utca Autémentes keriilet

autémentes nap

Osztott terek Autémentes Autémentes Autémentes

iddszak VArosrész varos

9. abra: Az automentes spektrum, Lloyd Wright (2005) [38]

2.10.4. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési intézkedések hatasa a varosi kozosségekre
A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztéssel foglalkozd tanulmanyok elemzését kdveten azt is
megallapitottam, hogy a kerékparos ¢és gyalogos kozlekedést elétérbe helyezd tervezés

lehetdvée teszi, hogy a mindségi varosi €let ne csak a leggazdagabbak szdmara legyen elérhetd.
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Kivaléan szemléltette mindezt Bogota példaja is. A kordbban mély nyomort, hatalmas
egyenldtlenségeket, magas haldlozasi ardnyt megélt varos, mara a vildg legjobban mitkodd
tomegkozlekedési halozataval rendelkezik, és biztonsagosabbnak mondhatd, mint Washington
DC. [37] A varos megvaltozott, mert nem az autdk, hanem az emberek szamara kezdtek el
épitkezni. A valtozast generdld elképzelés nagyrészt a korabbi polgarmesternek, Enrique
Penelosa-nak volt tulajdonithatd, aki tigy vélte a fenntarthatd varostervezés adja a tarsadalmi
1gazsagossag alapjat. Szerinte a varosok kialakitasa hatdrozza meg, hogyan €lnek az emberek.
Az igazi fejlesztések a Transmillenio buszrendszer kialakitdsaval kezdddtek meg, ugyanis a
JICA (Japan International Corporation Agency) ajanlasaval ellentétben — ami tobbek kozott
egy 5 milliard dollaros beruhazast is magaba foglalt, mely sordn egy hét szintes autopalyat
¢épitettek volna fel — inkdbb a tomegkozlekedés rendszerezése és feljavitdsa mellett dontott az
akkori véarosvezetés. Bogotdban a 10 év alatt 70%-al esett a haldlozasi rata, ami kordbban a
vilagon a legmagasabb volt, s ma a lakossag 15%-a rendelkezik csupan autdéval. Woodrufte
L., 2012-ben ismertté valt dokumentumfilmjében bemutatja, hogy Bogotdban azért is
utasitottak el az autopdlya-beruhdzasokat, mert etikatlan lett volna ujabb kivaltsagokban

részesiteni az autdsokat, mikor masok a vezetékes vizellatasban is hidnyt szenvednek. [39]

A vérosban hosszu ideje folyt a vita egy tobb milliard dollaros metroépitési projektrdl is, mely
helyett egy mar Curitibaban (Brazilia) bevalt, lényegesen olcsébb, mégis nagyjabol azonos
hatékonysagi gyorsbusz-halozat (BRT — Bus Rapid Transit) mellett dontottek a
varosfejlesztok. A buszrendszer eldnye, hogy a kordbban kaotikus tomegkdzlekedés
racionalizalasaval szdmos kozOsségi teret tudtak biztositani a gyalogosok szamara.
Kialakitottak tovabba egy 17 km hosszi kerékparos €s gyalogos utat (Alemeneida) is, mely
nem csupan Osszekoti a varos legszegényebb részeit, az iskoldkat és konyvtarakat, a
buszhaldzatot, de teret biztosit a szegényebbek kikapcsolodasahoz is. Nagy teriileteket vettek
vissza a parkolo autoktol is, melyek kordbban magukénak tudtak a jardak jelentds hanyadat.

[40]

Donald Appleyard szociologus felfedezései szerint, a forgalom valos befolyassal van az adott
kornyéek tarsadalmi szerkezetére is. Egy ember lakdhelye kornyezetében €10 baratok atlagos
szama Osszefliggésben van az utcai forgalom sebességével és mennyiségével. Egy kis
forgalmu utcaban (naponta 2000 jarmii) a lakoknak kb. 10 kornyékbeli baratjuk, ismerdsiik
van, mig egy nagy forgalmi utca esetében (16000 jarmii/nap) csak 4 ismerdsiik, €s jo, ha egy
baratjuk, ami stlyos lelki problémakat eredményezhet, illetve hozzajarulhat a kozosségellenes

magatartasok kialakulasahoz.
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A kozosségi terek (parkok, sétalo utcak, piacok, jatszoterek, vagy akar buszmegallok)
azonban teret adnak a tarsas interakciok kialakuldsanak. A talalkozasok csokkentik az
elmaganyosodds mértékét, informaciohoz juttatjdk az embert, illetve taplaljak az egyének

tarsadalmi tokéjét. [ 41]

2.10.5. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés hatasa a telepiilés lakoinak egészségi
allapotara

Csucsforgalmi idészakban, a varosban autdval megtett utak egyotdode kapcsolodik a gyerekek
iskoldba fuvarozdsdhoz, holott a megkérdezett gyermekek fele legszivesebben kerékparral
jarna iskolaba kiilondsen, ha az iskola és az otthon kozotti tdvolsdg nem tobb mint 3 km,
melynek biciklivel valé megtétele kb. 10 percet vesz igénybe. Mindez mindennapos
testgyakorlasukhoz is hozzajarulna. Az Egyesiilt Allamokban, ahol az autotol valo fiiggéség
igen jellemzd, minden 6tddik gyermek mozgashiany miatti elhizastol szenved, a teljes
lakossagnak pedig egyharmada tulstlyos (ez Eurdpaban 10%). A kerékparozas €s gyaloglas
eredményezte testedzés egészségre gyakorolt jotékony hatdsa megkérddjelezhetetlen.
Dekoster J., (2004) kutatasai azt is igazoltak, hogy a biciklisek altal ugyanazon ttvonalon,
ugyanabban az id6ben egy oOra alatt belélegzett szennyezd anyagok atlagos mennyisége
alacsonyabb, mint a gépkocsik volanja mogott tiloke. [42] A legijabb Skandinav tanulmanyok
tovabba azt is bebizonyitottak, hogy a kerékparozés egészségjavitd hatasait forintositani lehet.
Igen pontos becslések szerint a biciklizés kilométerenként 0,15 eurdo (37 Ft) nettod
egészségligyl hasznot hoz. Egy finn kozlekedéstervezési szakkonyv szerint pedig az
egészségjavulas minden 0j kerékparral kozlekedd altal 1200 eurd (295.000 Ft) bevételt

eredményez évente. [43]

2.10.6. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés hatasa a gazdasagra

Ebben a fejezetben az autOhaszndlat visszaszoruldsanak és a kerékparos és kozosségi
kozlekedés eldtérbe helyezésének gazdasagi oldalat vizsgaltam meg. Egyrészt megvizsgaltam
a személygépkocsival valo kozlekedés externalidinak feltardsan keresztiil, elonydsebb-e az
allami/6nkormanyzati koltségvetés szamara, ha az autéhasznalatra alapozza fejlesztéseit, vagy
érdemesebb lenne-e ker¢kparos és/vagy kozosseégi kozlekedési modok fejlesztésére helyezni a
hangsulyt. Ezt kovetden attértem a mikrogazdasagi oldalra, azaz arra, hogy az egyes
maganszemélyek, vallalkozasok, illetve telepiilések szempontjabdl melyik kozlekedési mod a
leg elonyodsebb. Végezetiil azt vizsgaltam, milyen hatasai lennének a makrogazdasagra, ha az

autdhasznalat, illetve az autdipar visszaszoritdsat valasztanak a dontéshozok.
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2.10.6.1. Az autdézas externalis hatasai és a lehetséges allami, oOnkormanyzati
megtakaritasok a kornyezetbarat kozlekedési modok fejlesztésével

Az externalis hatasokat emlitve a tobbség hajlamos elsére a kornyezetvédelemre asszocialni,
melynek kovetkeztében nap, mint nap talalkozhatunk ilyen informaciokkal, de mint azt a 10.
abra mutatja a kornyezeti tényezokon til a kerékparos és kozosségi kozlekedésfelesitésnek €s
az autdhasznalat visszaszoritdsdnak szdmos mas externalis hatdsa is megfigyelhetd. Az
autohasznalat visszaszorulasaval a kovetkezOkben emlitett externalis hatasok mérséklodnek,
melyek az allam, illetve az Onkormanyzatok koltségeinek csokkenéséhez vezethetnek. Az
abrarol az is leolvashatd, hogy ezek koziil melyek csokkentik, s melyek ndvelik a
rendelkezésre 4116 forrasokat, az is megallapithato, hogy az automentes torekvések elonyosek-
e a koltségvetés szamara. A zajartalom, légszennyezettség, balesetek egészségre gyakorolt
karos hatasai kétségbevonhatatlanok. Nyilvanvaldo, hogy az autdés kozlekedés
visszaszorulasaval az egészségiigyre nehezedd terhek is jelentdsen csokkennek. Az autods
kozlekedés csokkenése a szabadidé ndvekedését is eredményezi. A testedzés, illetve a
csokkend stressz, a tobb pihenés mind a munkaerd mindségének javuldsdhoz, s ez altal a
gazdasagi teljesitmény javuldsahoz vezetnek. A mérleg ugyanezen serpenydjébe keriilhetnek
azok a meg nem termelt jovedelmek, melyek a betegségek miatti tdvolmaradasokbol
kovetkeznek. A szennyezések €s balesetek okozta koltségek az EU-15 GDP-jének 7%-at, mig
a torlodasok okozta idoveszteség a GDP 3%-at teszik ki. [37]
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10. abra: Az automentes intézkedések allami/6nkormanyzati forrasokra gyakorolt pozitiv

hatésai, Schreiner K., (2009)[37]
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Debreczeni G., (2005) szerint a kerékparos €s kozosségi kozlekedés fejlesztését eldtérbe
helyezd €s az autdzast visszaszoritd intézkedések pozitiv externaliai kozeé sorolhatd az is,

hogy a jobb ¢letkoriilmények kovetkeztében emelkedhetnek a telekarak. [44]

2.10.6.2. Lehetséges fogyasztoi megtakaritasok, a kerékparos és kozosségi kozlekedés
elonyberészesitésével

Az autdzas mellett szamos érvet tud felsorakoztatni barmely laikus. Ezek kozott kiemelhetd a
szabadsdg, azaz hogy a személygépkocsi lehetové teszi, hogy barmikor eljuthassunk oda,
ahova csak akarunk, bar ennek az autok egyre novekvd szama és az altaluk okozott allando
kozlekedési torlodasok egyre nagyobb korlatot szabnak. Sokan azzal érvelnek, hogy az autd
gyorsabb, rugalmasabb, illetve a tomegkozlekedésnél olcsobb kozlekedési mod. Kozismert
pedig, hogy az autdzas tényleges sebességének kiszamitasa varosi kornyezetben jelentésen
fligg a torlodasoktol, vagy éppen a kozlekedési lampaknal toltott varakozastol. A kerékpar
kisebb varosi tavolsagokon gyorsabb, mint egy aut6. Europaban az autdval megtett utak 30%-
ka 3 km-nél, 50%-ka pedig 5 kilométernél rovidebb tavolsagra terjed ki. Ezen a tdvolsagon a
parkolohely kereséssel toltott idot is beleszdmitva gyorsabb a kerékpar. 8 km-es tavolsagnal
az autd6 elonye még mindig nem tobb néhdny percnél, itt viszont a kerékpar-

kozosségikozlekedés paros a verhetetlen megoldas. [37]

Az autdzas tarsadalmi sebességétdl eltekintve az is elmondhatd, hogy a személygépkocsi
hasznalatra alapoz6 tarsadalom Osszességében nem feltétleniil nyer id6t. Knoflacher H.,
(2006) kutatasai alapjan arra a kovetkeztésre jutott, hogy a gyakorlatban az a jellemzd, hogy a
megnovekedett sebesség kovetkeztében egyre nagyobb és nagyobb tavolsdgokat hidalunk at,
melynek kovetkeztében a kozlekedéssel toltott id6 egyaltalan nem csdkken. Tovabbi
probléma, hogy a gyalogosok helyét atveszik a gépkocsik, s igy a varosok eredeti szerkezete
tonkremegy, minden tavolabbra keriil, az egyre terjed0 szuburbanizacid kdvetkeztében

megszlnik a varosi léptek. [45]

Az idoétakarékossag pénzt jelent a gazdasagnak, cégeknek, jobb életmindséget az embereknek.
Az autds kozlekedés koltsége alatt pedig nem csupan a benzinkdltséget kell érteni, szamos
rejtett koltsége is van, ugymint kotelezd biztosités, stilyado, vezetdi engedély megszerzése, az
autd nyilvantartasba vétele, a személygépkocsi értékcsokkenése. Osszevetve az autds
kozlekedés arat a tomegkozlekedéssel, egy csupa felnéttbol 4116 haztartas esetében, mig két 16
felndttel, ezen feliil pedig tanuldkkal szamolva még 6 f6 esetében is jobban megéri a

tomegkozlekedést valasztani.
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A kerékparos, illetve gyalogos kozlekedés esetében a koltségek egyértelmiien alulmiljak az
autos kozlekedés arat. A fovaroson kiviili teleptilések arai a budapesti arak koriil mozognak, a
helykozi kozlekedés ara pedig nyilvanvaldan magasabb a helyinél, azonban ez esetben a
benzinhasznalat is magasabb. Osszegezve elmondhaté, hogy altaldban mind az idé, mind a
koltségek tekintetében jobban megéri az autds kozlekedés helyett a tomegkdzlekedést,
kerékpart, vagy gyaloglast valasztani. [37] Egy svajci kutatas alapjan az is bizonyitasra kertilt,
hogy a szennyezések ¢és a balesetek okozta koltségek az EU-15 GDP-jének 7%-at teszik ki,
mig a torlodasok okozta idéveszteség a GDP 3%-at. [46]

2.10.6.3. Vallalkozoi megtakaritasok lehetoségei a gépjarmiihasznalat korlatozasaval

A bolttulajdonosok ¢€s kiskereskeddk 4ltalaban a legnagyobb ellenz6i az autdmentes
torekvéseknek, mivel tartanak a szallitasi nehézségektdl, illetve autds vasarloik elvesztésétol.
Az automentességrdl szold szakirodalom szerint sok esetben hatarozottan eldnyos lehet a
kereskedelmi egységek szamara, ha kornyezetiiket automentes Ovezetté nyilvanitjak, amit
szamos tanulmany is alatdmaszt. Az Egyesiilt Allamokbeli Lodi-ban, a helyi énkorméanyzat
vizsgélata kimutatta, hogy azokon a teriileteken, ahol a gyalogosok szamara fejlesztéseket
vittek végbe, 60 1) iizlet nyilt, az lires boltok aranya pedig 18%-16l, 6%-ra esett vissza, az
adobevételek szama pedig 30%-kal emelkedett. [37] A megismert példak azt tdmasztjak ala,
hogy a wvallalkozék tobbségénél az autés megkozelithetdség romlasaval jelentOs
forgalombdviilés tapasztalhatdo, mely a nyereség novekedéséhez vezetett, az dnkormanyzat
magasabb addbevételhez jutott, az iiresen allo {izletek szama csokkent, a bérleti dijak, illetve
az ingatlanok értéke emelkedett. A szallitdsi nehézségek kikiiszobolhetok a nyitva tartason

tali, vagy ¢€jszakai szallitasokkal, esetleg nem motoros jarmiivekkel, vagy emberi erével.

Egy Miinster-ben végzett kutatas arra is ravilagitott, hogy a tomegkozlekedéssel, gyalogosan,
vagy kerékparral érkezOk vasarloerejét jelentdsen alabecsiilik. Kideriilt, hogy az autdsok

egyaltalan nem jobb fogyasztok, mint a mas kozlekedési modot valasztok. [39]

2.10.6.4. Vallalati megtakaritasok lehetéségei a dolgozok kornyezetbarat kozlekedésének
tamogatasaval

A strii forgalom nem csupan a lakok, de a cégek szamra sem kedvezd. Romlik a
megkdzelithetdségiik, mely az tigyfélkor csokkenéséhez, az alkalmazottak elégedetlenségéhez
vezet. A torlodasok, késések komoly bevételkiesést eredményeznek. A Brit Iparszovetség
szdmitasai szerint a londoni forgalmi dugok okozta termeléskiesés €s idoveszteség évente

tobb mint 10 milliard eur6 kart okoz. [37]
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2.10.6.4. Koltségtakarékos kozlekedéstervezés

Az dnkormanyzatok esetében 0sszegezni kell a kozlekedésre forditott kdzvetlen és kozvetett
kiadasokat csaktigy, mint a bevételeket is, emellett az optimalis megoldas meghatarozasahoz
fel kell mérni tobbek kozott a kozlekedési keresletet, a gépkocsiallomanyt €s a kornyezet
mindségét, az igy kapott adatok segitségével kell sszevetni az egyes kozlekedési agak kozotti
munkamegosztast, azok hatékonysagat, illetve a forrasok megosztasat. A beruhazasi koltségek
Osszevetése a létrejovo infrastruktura hatékonysagaval szintén elengedhetetlen. A legtébb
varosi ut esetében kozosségi kozlekedés és a kerékpar a leghatékonyabb, mig az autd a
legkevésbé hatékony kozlekedési eszkoz. Azonos (3,5 m) keresztmetszeten 2000 (tobbségében
egy fOt szallitd) aut6 tud athaladni atlagos varosi kornyezetben, mig 14.000 kerékparos (11.
abra) mig egy személygépjarmi parkoldhelyére kb. 10 db kerékpar tud leparkolni kerékparos
(12. abra). Tehat a kerékparozas nemcsak id6, hanem helytakarékos is. A kerékparos
infrastruktura kiépitése olcsod, km-ként 20-40 milli6 Ft-ba keriil 1 km 6nalld kerékparut
kiépitése, amely barmely kozlekedési agnal kisebb raforditds. Hirom norvég varos kerékparos
¢s gyalogos utjainak kiépitése utan elvégzett elemzések kimutattdk, hogy a vizsgalt

kerékparat beruhazasok koltséghaszon aranya sokkal jobb, mint az autout-épitéseké. [37]

12. dbra: Egy személygépjarmii parkolohelyre elhelyezheto kerékparok szama [48]
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3. Kozosségi- és kerékparos kozlekedésfejlesztési trendek bemutatasa, a fejlesztési
programok és projektek eredményeinek ismertetése

Ahhoz, hogy az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében megvalosult kozosségi- és
ker¢kparos kozlekedésfejlesztési projektek eredményeit és varosi €letmindségre gyakorolt
hatasait értékelni tudjam, meg kellett vizsgalnom a Magyarorszagon jellemzd kozdsségi- €s
kerékparos kozlekedésfejlesztési trendeket. Ezen ismeretek hidnyaban, illetve ezeket a
jellemzd trendeket figyelmen kiviil hagyva nem lehet a projektek eredményeit pontosan

értékelni.

3. 1. A kozosségi kozlekedés fejlodése Magyarorszagon

A motorizacios szintet a személygépjarmii / 1000 lakos mutatészammal jellemezziikk. A
telitettség (jelenleg) 600-650 személygépjarmti / 1000 lakos értéknél kovetkezik be. A
telitddési  allapotban van wugyanakkor olyan réteg, amelynek nincs Ilehetdsége
személygépkocsit haszndlni, mert vagy anyagi okok miatt nincs autdja, vagy egészségiigyi,
¢letkorbeli vagy egyéb adottsagok miatt nem képes gépkocsit vezetni. Ez a réteg a lakossag
20-30%-at 1s kiteheti. Horvath B., (2009) publikécioja alapjan, a felelds varosfejlesztésnek
feladata ezeknek a rétegeknek a kiszolgélasa is. A kozosségi kozlekedéstejlesztésnek tehat
kettds feladata van. Egyrészrol azoknak, akiknek van lehetdségiik az egyéni kozlekedés €s
tomegkozlekedés kozott valasztani, azoknak mindseégi szolgaltatast kell nyujtani, melyhez a
ROP program keretében nyujtott szolgaltatasi szinvonal minoségének javitdasat eredményezo
projektek nyujtanak segitséget, masrészr6l a mas utazdsi lehetdséggel nem rendelkezOk
szamara pedig, az adott igényeknek valo konkrét megfelel6ség, megfizethetdség a cél A
magas szolgaltatdsi szinvonalat biztositd tomegkozlekedés koltségei is magasak, a tarifat
ugyanakkor nem célszerli ehhez a magas koltségszinthez igazitani, mivel ez egyrészt
méltanytalan azok szamara, akiknek a tomegkdzlekedés az egyetlen utazdsi lehetdségiik,
masrészt a magas tarifa az utazasi lehetoségek kozotti valasztasi lehetdséggel rendelkezdk
szdmara is elriaszté hatast lehet. A kovetkezménye mindennek, hogy a tomegkozlekedés
kozpénzekbdl fizetett bevétel kiegészitésre — szubvenciora, mas kifejezéssel kompenzaciora —

szorul. [49]
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A gy0ri Széchenyi Istvan Egyetem Kozlekedési Tanszéke 1992 és 2008 kozott 27 nagyvaros
kozosségi kozlekedési trendjeit vizsgalta. A vizsgalatok eredményeként elmondhat6, hogy a
tomegkozlekedés csokkenésével parhuzamosan nétt a gépjarmiivek szdma. A privat

gépjarmiivek (1960 és 2008 kozotti) terjedésének mértékét a 13. abra mutatja. [4]
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13. abra: A motorizacio fejlodése Magyarorszagon (1960-2008) [4]

A 13-as abraval kontrasztban all a 14. abra, amelyen a tomegkozlekedést igénybevevd utas-

szamok folyamatos csokkenését mutatja az 1990-es évek kezdetétol.
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14. abra: A helyi kozforgalmu kézlekedés utasszamanak valtozasa Magyarorszagon

(1960-2008) [4]
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Az orszagos helyi személyszallitasi adatokat (7. tablazat) vizsgalva megéllapitottam, hogy a

szallitott utasok szama 2008 utan is tovabb csokkent, 2001 és 2015 kozott 6sszesen 12%-kal.

7. tablazat: Helyi személyszallitas 2001- ,

Ev A szillitott utasok Ebbél: Utaskilométer,
szima, millié 6 autébusz  villamos  trolibusz  metrd/ helyiérdekiy ~ millié
foldalatti vasut
2001 2 463,6 15117 450,8 113,5 323,0 64,5 9726
2002 24554 1514,7 446,2 112,8 317,9 63,7 9 684
2003 2 446,6 1510,7 443,6 113,8 315,0 63,5 9 645
2004 2421,7 15123 433,9 116,2 298.,5 60,7 9 556
2005 2 488,6 14739 504,0 108,1 3243 78,4 9 026,2
2006 24125 1431,1 486,1 106,2 311,4 77,7 8923.,6
2007 2331,7 1356,9 482,2 104,3 311,3 77,0 8 607,0
2008 2 297,1 1312,9 478,3 103,7 326,0 76,1 8523.2
2009 21794 1228,6 462,8 99,6 314,9 73,4 8 048,3
2010 20673 1152,0 449.0 95,3 301,6 69,5 7 643,1
2011 2 058,8 1138,7 4534 93,9 302,5 70,4 7 582,2
2012 2021,0 1113,8 4423 89,4 305,8 69,7 7 496,9
2013 2028,1 1113,1 441,0 90.3 309,9 73,8 7 549,8
2014 2 129,8 1129,0 441,1 92,8 388,0 78,9 7 988,8
2015 21624 1122,1 453,0 94,8 413,0 79,5 8164,2
2016 2177,8 1 099,6 477,717 96,8 422.5 81,2 8 183,7

Forras: sajat szerkesztés a KSH, 2016-o0s adatai alapjan [50]

Gyor varos kozlekedése a Széchenyi Istvan Egyetem Kozlekedési Tanszéke altal 1985-ben,
1992-ben, 1998-ban, 2002-ben és 2004-ben is felmérésre keriilt. GyOrben a vizsgalt
idészakban (és az azota eltelt években is) a motorizacid folyamatos fejlddése ment végbe, sot
az orszagos atlagot18%-kal meg is haladta, mely a k6zosségi kozlekedésre is hatassal volt. A

JON L4

kozforgalmi kozlekedés kinalata (jarmiikilométer, féréhely-kilométer) szintén egészen 2002-
ig novekedett, ennek kovetkeztében azonban a férdhely-kihasznaltsdg jelentds csokkenést
mutatott. Ez a jelenség a szolgaltatas veszteségének novekedését is eredményezte, melyre a
varos vezetése a kindlat csokkentésével reagalt. 2003-ban, illetve 2004-ben is jelentds
teljesitmény-kivondsra keriilt sor, aminek kovetkeztében 2004-t6l a jarmii- és a férOhely-
kilométer 1s csokkent. Mivel a szolgaltatas szinvonala ezaltal jelentdsen romlott, (valamennyi
vonalon ritkult a jaratgyakorisag, illetve teljes viszonylatok is megsziintek), azzal
parhuzamosan az utasszam is tovabb csokkent. A kindlat szlkitése tovabbi utasvesztést

okozott, ami a bevételek csokkenése miatt ujabb teljesitmény-kivonasra adott okot.

42



Ennek az ,,06rdogi kornek” a megallitdsahoz a szolgaltatasi szinvonal megdrzésére, lehetdség

szerint fejlesztésére volt sziikség. [4]

A Széchényi Istvan Egyetemen késziilt tanulmany szerint is a kozdsségi kozlekedéssel
kozlekeddk szama a kozosségi kozlekedés szinvonalanak emelésével és a fejlesztésekhez
sziikséges plusz forrasok bevondsaval lehetséges. Horvath B., (2010) szerint a varosi
kozlekedési anomalidk kikiiszobolésének eszkdze a magas szinvonala tervezés €s szolgaltatas

biztositasa. [51]

3. 2. A kozosségi kozlekedésfejlesztés lehetoségei és modszerei

Prileszky I. (2005) véleménye szerint annak érdekében, hogy a kozosségi kozlekedeés
fejlodjon €s a varosi életmindségre gyakorolt pozitiv érezhetd legyen, a varosfejlesztések
soran is a tomegkozlekedeést kell eldnyben részesiteni. A varoskdzpontba az egyéni
kozlekedési eszkozzel valod bejutast korlatozni kell, a varoskdzpont fokozatos atalakitasaval és
a tomegkdozlekedés fejlesztésével. A belvaros peremén (Park & Go), vagy a gyorsvasutak,
gyorsjaratok vonalai mentén kijjebb (Park & Ride) parkoldkat kell Iétesiteni, a leparkolt
jarmivek utasai szdmdra pedig biztositani kell, hogy a parkolotol gyalogosan, illetve
tomegkozlekedési eszkdzokkel kényelmesen €s gyorsan a varoskozpontban 1€vé uti céljuk

megkozelithetd legyen (15. abra). [52]

15. abra Kisebb varos kozpontjanak forgalmi megkozelitési modellje [52]

A tomegkozlekedés prioritasdnak biztositasa érdekében két iranybol kell intézkedéseket tenni.
A személygépkocsi hasznalati feltételeinek kedvezdtlenebbé tételét szolgald, (un.
,visszatartd”) intézkedéseket kell bevezetni, valamint azzal parhuzamosan a tomegkozlekedés
javitasat, a tomegkozlekedés igénybevételét eldsegité (un. ,,huzd” intézkedések) kell
bevezetni. A huzd intézkedésnek kizarolag abban van szerepiik, hogy a kozOsségi
kozlekedéssel kozlekeddk ne térjenek at a személygépjarmiivel valod kozlekedésre, de abban
nincs szerepiik, hogy noveljék az utasszamot, ahhoz a visszatartdo intézkedések (pl.: utdij,
utcak attervezése, forgalomkorlatozads bevezetése, parkolasi dij kiterjesztése stb.)

megvalositasara van sziikség. [52]
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A tomegkozlekedés szolgaltatasi szinvonalat javito, ,, huzo” intézkedések az alabbiak [52]:

1. Halozatfejlesztés:  Uj megallohelyek — 1étesitése, megallohelyek — athelyezése,
haloézatstiriség novelése, hosszabb viszonylatok létrehozasa, vonalvezetés megvaltoztatasa,
attekinthet6ség javitasa, viszonylatok szamozasi rendszerének racionalizélasa, didkjaratok
létesitése.

2. Menetrendfejlesztés:  Utemes menetrend bevezetése, kozlekedési idépontok
moddositasa, atszallasi kapcsolatok javitdsa, menetrendi sebesség novelése, menetidok
feliilvizsgalata, lizemid6 novelése, jaratsiiris€ég novelése, kibocsatott férohely-kapacitas
novelése, (zsufoltsag csokkentése), gyorsjaratok létesitése.

3. Tomegkozlekedési utvonalak forgalomtechnikai fejlesztése: Buszoblok feliilvizsgalata,
atépitése, negativ buszobol Iétesitése, a tomegkozlekedési jarmiivek haladasat eldsegitd,
forgalomszabdlyozds  kialakitasa, tomegkozlekedési  jarmitivek  altal  vezérelt
jelzélamparendszerek alkalmazasa, utburkolat mindségi javitdsa, kapacitds ndvelése,
utparaméterek tomegkozlekedésnek megteleld kialakitasa, buszsadvok, buszzsilip kialakitasa.
4. Forgalomiranyitas  fejlesztése:  Kommunikaciés  kapcsolat  fejlesztése  a
forgalomirdnyitd szolgalati helyek és jarmiivek kozott, a forgalomiranyité helyek szamanak
novelése, automatikus jarmiiazonosito €s forgalom-megfigyeld berendezések alkalmazasa.

5. Jarmiivek fejlesztése: Korszerlibb jarmiivek alkalmazésa, Jarmiivek tisztasagdnak
javitésa.

6. Megallohelyek fejlesztése: Megallohelyeken varakozofiilke 1étesitése, esztétikai allapot
javitasa, jardamagassag novelése.

7. Utastajékoztatas fejlesztése: Megallohelyeken elhelyezett tajékoztatas fejlesztése, a
jarmuveken elhelyezett feliratok, tdjékoztatasok fejlesztése, menetrendi kiadvanyok, roplapok
bdvitése, fejlesztése.

8. Menet- és beérletjegyrendszer fejlesztése:  Jegyvasarlasi lehetdségek bovitése,
jegyarusitd  automatdk  rendszeresitése, menetjegyvalaszték ndvelése,  kiilonbozo
kedvezményes menetjegyek bevezetése, jegyellendrzés rendszerének fejlesztése.

0. Tomegkozlekedési marketing: Panaszok, bejelentések, javaslatok kezelése, a
tomegkozlekedést népszeriisitd akciok beinditasa, lakossagi forumok tartasa.

10.  Finanszirozas: A tomegkozlekedés szubvenciondlasa, alacsony viteldijak alkalmazésa,
keresztfinanszirozas.

11.  Akcidk: Iskolabusz, Ejszakai jarat.
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A tomegkozlekedés szolgaltatasi szinvonalat javito, ,, visszatarto” intézkedések [52]:
1. Uthalozati beavatkozasok: Behajtasi korlatozas, tilalom, nehezitett behajtas,
egyiranyusitas, a kozpont érintését lehetové tevé hurok-utvonalak.
2. Forgalomtechnikai eszkdzok: Sebességkorlatozas, forgalomcsillapitds, elsébbség
szabalyozas, megallasi, varakozasi korlatozas.
3. Parkolas: Parkolok megfeleld elhelyezése, parkolasi rendszerek, parkolasi dijak.

4. Utdij: Kilonféle dijszedési rendszerek, keresztfinanszirozas.

Az Europai Bizottsag megbizasabol készilt felmérésbol, mely az EU 27 tagéallamaban azt
vizsgalta, hogy milyen intézkedésekkel lehetne a kozdsségi kozlekedést a gépjarmiivel
kozleked6k korében vonzdébba tenni (tigy, hogy autd helyett kozosségi kozlekedéssel
kozlekedjenek) az deriilt ki, hogy a jaratsiiriség €s a halozati lefedettség novelésével lehetne a

gépkocsivezetoket leginkabb a kozosségi kozlekedés hasznalatara ravenni (16. abra).

A valaszadok maximum 3 valaszt adhattak a feltett kérdésekre (Valaszadok, akik autoval vagy

motorral kézlekednek napi kozlekedésiik soran N=15 761.)

Gyakoribb kozosségi kozlekedési szolgaltatas
Jobb kéz6sségi kdzlekedési lefedettség

Olcsobb jegyek és bérletek

Megbizhato és pontos szolgaltatas (menetidd)
Jobb atszallasi lehetdségek

Jobb elérhetdség

Kénnyen elérhetd és attekintheté menetrendek
Egységes jegyrendszer a tomegkozlekedésben
Jobb varakozasi kérilmények a buszmegallokban
Biztonsagos megallohelyek és dllomasok
Elérhetd on-line utazastervezok

Elérheté mobilaplikaciok, on-line menetrendek
On-line jegyvasarlasi lehetdségek

Egyéb (spontdn)

Semmi (spontan)

Nem tudom

0 5 10 15 20 25 30

16. abra: Mikor valtana autordl tomegkozlekedésre (EU 27)?

Forras: sajat szerkesztés az Eurobarometer, 2014-es adatai alapjan [53]
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3. 4. A kerékparos kozlekedés fejlodése Magyarorszagon

Az Eurobarométer legfrissebb adatai szerint a rendszeres kerékparhasznalat tekintetében
Magyarorszag a 3. helyen all Europaban. A magyar emberek 22%-anak (az alabbi kérdésre
adott valasz alapjan: "Egy atlagos napon, milyen kozlekedési eszkozt hasznal a
leggyakrabban?", a kerékpar a leggyakrabban hasznalt kozlekedési eszkoze. Csupan
Hollandia (36%) és Dania (23%) el6zte meg e tekintetben Magyarorszagot, ami elérevetiti a
kerékparos kozlekedésfejlesztésben rejld potencialt, deriilt ki az EUROSTAT -

kerékparhasznalat az Europai Unioban c. felmérésébol. [43]

2010 tavaszatél mar a Magyar Kerékparosklub is rendszeresen publikdl orszagos
reprezentativ adatokat a magyarorszagi kerékparhasznalat alakulasar6l. A 2015. masodik
negyedévben végzett kutatds szerint a kerékpar orszagos szintli hasznalati arany 46% volt,
Budapesten a lakossag 27%-a hasznalta kerékparjat 2 hét alatt legalabb egyszer. Orszagos
szinten altalanossagban kétszer annyian hasznaltak kerékparjukat kozlekedésre, mint
szabadidés célra. A két hét alatt végzett felmérés szerint a legalabb 1-szer biciklivel
kozlekeddk aranya orszagosan 46% volt. 2015-ben Orszagosan a valaszadok 28%-a hasznalta

naponta kerékparjat kdzlekedési vagy szabadidds céllal (17. abra). [54]

Kerékparral kozlekedok* aranya (%)
*2 hét alatt legalabb 1 napon hasznalt kerékpart kozlekedési céllal
60

BOrszagos  @Budapest

50
40

30 -

10 -

o 4 I

.‘n,“ ﬂ/,, , 0/,, 201, . 205, h/, 200y 200 200> 20 204y 2053 23 2013 20p3
N4, -

. -~ p , . “/41 r/“\ h/;} 'Il(“
Yy g ,"”'7/:\ g pie, ,,m“"u,,,\_""l/ T "7’1‘,"";‘0/,,,\_""1,,“ Mépg "‘m‘,m( ey Dy ’lm(-,m""la, Prili

e,
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Bazis: a megkeérdezettek teljes kire. Orszagos N=999 Budapest N=181

17. abra: Kerékparral kozlekedok aranya [54]
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3. 4. 1. Kerékparos kozlekedési balesetek alakulasa

Az Eurdpai Unid kozatjain mintegy 2100 kerékparos vesztette €letét 2010-ben, legalabbis
annak a 24 tagéallamnak a teriiletén, ahol ilyen baleseti statisztikai adatok rendelkezésre alltak,
deriilt ki az Orszagos Baleset megeldzési Bizottsag 2015-0s irasabol. 4 kerékparos balesetben
meghalt személyek szama bar (2001 és 2010 kozott) 39%-kal csokkent, de nem olyan
mértékben, mint a mds kozuthasznalok (ide értve a gyalogosokat, egyéb jarmiivezetoket, és
utasokat) daltal elszenvedett balesetekben meghalt személyek szama, mely ugyanebben az

idoszakban 43%-kal csokkent (18. abra). [55]

w—cyclistdeaths —non-Cychist deaths

43%
50

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

18. abra: A kozuti balesetek kovetkeztében meghalt kerékparosok és mas kozuthasznalok

szamanak valtozasa 2001. és 2010. kozott Forras: [55]

A kerékpéros aldozatok szamanak alakuldsa kozossé€gi szinten nem egységes, tagallamonként
jelentds eltérések is tapasztalhatok. Az Europai Parlament 2015-ben k6zolt felmérésének
alapjan a legnagyobb mértékli csokkenés Szlovakidban, Litvanidban, Lettorszagban és
Finnorszagban volt, ahol 10%-kal csdkkent a kozati balesetben meghalt kerékparosok szama.
Az elofordulas helyére jellemzo, hogy unios viszonylatban a halalos kimenetelti kerékparos
balesetek tobbsége, 56%-a lakott teriileten beliili utakon tortént. Minden masodik kerékparos
halalat személygépkocsival vald {itkdozés okozta (52%), a tehergépjarmivel, vagy
autobuszokkal iitkdzések atlagos aranya 22%, motorkerékparral, illetve segédmotoros
kerékparral tortént ilitk6zések aranya pedig 13% volt. A tragédidk soran kerékpéaros masik
kerékparral iitk6zott az esetek 4%-aban, mig a maganyos, azaz egy jarmives balesetek atlagos

aranya 13%-ot tett ki.[56]
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Az Europai Bizottsag megbizasabol késziilo kutatasok szerint a haldlos kimenetelli kerékparos

balesetek aranya az EU-ban, 2014-re elérte a 9,7 %-ot, ami rendkiviil magas (19. abra). [57]
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s Haldlos kerékparos balesetek Halalos kerékparos balesetek ardnya az dsszes
szama (bal tengely) balesethez viszonyitva (jobb tengely)

19. dabra: Haldlos kimenetelii kozuti kerékparos balesetek az Europai Unioban 2010-2014.

Forras: sajat szerkesztés az European Commission, 2014-es adatai alapjan [57]

Magyarorszagon az EU-hoz hasonloan, az ezredforduldt kdvetden megvalositott céliranyos
kozlekedésbiztonsagi intézkedéseknek koszonhetoen a kézuti  kozlekedés  biztonsaga
osszességében javult, a 2001 és 2015 kozott a kozhti balesetben meghalt személyek szama
tobb mint 48%-kal csokkent. A személysériiléses balesetek szamat, 2008-t61 jellemzd
dinamikus csokkenés azonban 2012-ben megtorpant, €s a baleseti helyzetet illetéen 2013-ban
és 2014-ben erds visszaesés kovetkezett be. A hazai kozlekedésbiztonsag javitdsa érdekében
Kozati Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram késziilt, mely hdrom éves iddszakra hatarozta
meg a fejlesztési irdnyokat, célokat és feladatokat. A fejlesztési célok teljes mértékben
igazodtak az Europai Unid 2011-2020-ra vonatkozo Cselekvési Programjahoz (8. Tablazat).
[58]

8. tablazat: Eurdpai Uni6 Cselekvési Program céljai (2011-2020)

Cselekvési Program Alappillérei

1. Biztonsagos kozlekedésre valo felkészités (nevelés, oktatas, képzés)
Biztonsagosabb infrastrukturafejlesztés

Jarmubiztonsag a kdzutakon

2

3

4. Szabalyozas és ellenérzés

5 Védtelen kozlekeddk biztonsaganak javitasa
6

Balesetmegel6zés

7. K+F (és nemzetkozi kapcsolatok)

Forras: sajat szerkesztés [58]
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Az Europai Kerékparosok Szovetsége (European Cyclists' Federation) az Eurdpai
Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram nyilvanos konzultacidjadhoz kapcsolodoan készitette el
azt az dokumentumot, amelyben atfogo jelleggel kivanta a  kerékparozas
kozlekedésbiztonsagaval kapcsolatos kérdésekre és tudnivalokra felhivni a figyelmet. A
dokumentum egyik legfontosabb megallapitasa volt, hogy bar a modern mobilitasi lanc egyik
alapelemének szamit6 kornyezetbarat jarmii hasznalatdban (azaz a kerékpdrban) hatalmas
lehetdségek rejlenek mégis, amig a kerékparral valo kozlekedés az emberek tudatiban
veszélyes kozlekedési formaként €1 és esetenként az indokoltnal valoban tobb kockazattal is
jar, addig annak kornyezeti €s egészségiigyi elonyei kihasznéalatlanok maradnak. 4 nemzetkozi
kerékparos szervezet célul tizte ki, hogy ramutasson a kerékparos kozlekedésbiztonsag
szempontjabol az egyik legfontosabb alapelvre - hogy minél tobb a kerékparos a varosok
utcain, annal nagyobb biztonsagban vannak. Emellett szamos javaslatot is tett arra
vonatkozoan, hogy az eurdpai torvénykezés milyen eszkozokkel javithatna radikalisan a
sériilékeny kozlekedok biztonsagan.

Véczi V., (2010) kutatisai is alatamasztjadk a fenti allitdsokat, mivel kutatasai szerint a
kerékparosok szamanak megkétszerezodése, harmadaval csokkenti a baleseti kockazatot.
Londonban 2000 6ta 91%-al nétt a kerékparosok szdma, mig a balesetek szdma 34%-al
csokkent, 1994-98-hoz képest, a kerékparozas tehat 2,9-szer biztonsdgosabbd valt.
Hollandiaban 1980-2005 kozott 45%-al nott a kerékparosok szadma, mikdzben a kerékparos
balesetek szama 58%-al csdkkent. [59]

Az EU felmérése szerint az utazdsok 14-17 szézalékdnak kerékparos lebonyolitdsa redlisnak
tekinthetd az Eurdpai Unid varosai tekintetében. Rauch W., (1995) szerint, ha egy varosban a
kerékparral kozlekeddk aranya eléri a 10% koriili értéket, mar az érezhetd hatast gyakorol az
adott telepiilés kornyezet allapotara. [60] Konnyen belathato tehat, hogy ha a kerékparos
kozlekedés biztonsdgaban tovabbi javulast tudunk elérni, azaz a kerékparos kozlekedési
balesetek szdma csokken, azzal a kerékparral kozlekedOk szama tovabb nd, mely pozitiv

hatast gyakorol az adott telepiilés kornyezeti allapotara.

3.5. Kozlekedési problémak kezelése kozlekedési tervek (Travel Plans) segitségével

A kozlekedési tervek az 1990-es évek elején kezdtek elterjedni, eldszér Hollandiaban, majd
az Egyesiilt Allamokban, majd Nagy Britanniaban. A kozlekedési tervek elterjedését ezekben
az orszagokban komoly politikai tdmogatas is Ovezte. Egy 2008-ban késziilt brit kutatas
szerint, a varosi gépjarmi forgalom mintegy 38%-at a munkaba jards, vagy valamilyen pl.

iizleti szempontbol a munkahoz kothetd kozlekedés teszi ki.
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Ennek okan sziiletett meg az a fajta szabalyozds ¢és modszertan, mely kifejezetten a
munkahelyek kozlekedési szokasaival €s a munkahelyek altal generalt kozlekedési problémak
orvoslasaval foglalkozik, kozlekedési tervek (Travel Plans) alkalmazasaval. A munkahelyi
kozlekedési terv nem mas, mint egy olyan kézlekedési csomag, mely a munkahelyek dolgozoi
szamara késziil annak érdekében, hogy mindennapi kozlekedésiik kornyezetbarat modon

torténjen.

Az egyik legnagyobb volumenli munkahelyi kozlekedési tervekkel foglalkozd kutatds a
Londoni Egyetem vezetésével valosult meg 2008-ban. A kutatds soran felmérésre keriilt az
0sszes Anglidban és Walesben 1évé helyi hatosag, 554 iizlet, 45 korhaz, valamint 29
felsdoktatasi intézmény kozlekedési terve. A kutatas célja az volt, hogy a kozlekedési tervek
hatékonysagat vizsgalja, elsésorban gazdasagi ¢és egészségligyl szempontbol, de azok
hatékonysagat természetesen a széndioxid kibocsatds csokkentése szempontjabol is nagy
érdeklédés ovezte. A Nagy Britannidban végzett kutatds végiil 20 olyan kozlekedési tervet
keészitd €s felhasznald munkahelyet vizsgalt részletesen, ahol a legjobb gyakorlatok kertiltek
bevezetésre €s ahol a kozlekedési tervek eredményei a monitoring iddszak alatt is jol
mérhetéek voltak. A vizsgalt intézményekben a kozlekedési tervek hatasara, a dolgozdk
munkaba jardsa soran 14%-al csokkent az autoval kozlekeddk és 18%-al az autdt vezetdk
szdma, mig a vizsgalatban résztvevd intézményekben a kozlekedési tervek hatdsara mintegy

megduplazddott a busszal, vonattal, kerékparral és gyalogosan kozlekeddk szama. [61]

Az Egyesiilt Kirdlysagban késziilt tanulmany szerint a kozlekedési tervek sokkal
hatékonyabbak voltak ott, ahol parkoldsi dijfizetés és uthaszndlati dijfizetés is bevezetésre
keriilt.
Az alabbi parkolassal kapcsolatos rendelkezések jarulhatnak hozza a kozlekedési tervek
sikeré¢hez ¢és fejtenek ki pozitiv hatast az egyéni gépjarmiiforgalom mérséklésére [61]:

e a rendelkezésre 4ll6 parkoldhelyek szaméanak csokkentése az intézmény

kornyezetében és fél mérfoldes korzetben;

e parkolassal kapcsolatos tilté rendelkezések bevezetése;

e alkalmazottak parkolasi dijfizetési kotelezettségeinek elrendelése;

e parkolasi dij kompenzacios tamogatas (ha nem hasznélja a rendelkezésre

e all6 parkolohelyet).
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Magyarorszagon az OTEK 253/1997. (X11.20.) Korm. rendelet az orszagos telepiilésrendezési
és épitési kovetelményekrdl 42. § | Jarmiivek elhelyezése” és az OTEK 4. sz. melléklet a
253/1997. (X11.20.) Korm. rendelethez ,A4z elhelyezendo személygépkocsik szamanak
megallapitasa” rendelkezik az épitmények rendeltetésszeri hasznalatdhoz sziikséges
elhelyezendd személygépkocsik szamardl. Macsinka K., (2012) szerint fenti kormanyrendelet
legfdbb problematikaja, hogy a kotelezéen betartandd parkolasi normak a minimalisan
biztositand6 parkolohelyek szamat jelentik, vagyis a jelenleg a szabalyozas nem felel meg a
fenntarthatd kozlekedés tervezési elveinek (azaz annak az alapkérdésnek, hogy nem kell
feltétlentil kiszolgalni minden parkoldsi igényt a személygépjarmii-forgalom csokkentése
érdekében). [62]

A kormanyrendelet tovabbi probléméja, hogy bar eldirja a minimalisan biztositando
parkolohelyek szamat az egyes ¢épitési beruhazasok tervezésekor, de nem rendelkezik a
beruhdz6 értékesitési illetve a gépjarmiivel rendelkezd tulajdonosok birtokbavételi
kotelezettségérdl. Ennek rendkiviil negativ kovetkezménye, hogy bar sok esetben az egyes
rendeltetési egységekhez tartozo gépjarmii parkoldk telken beliil rendelkezésre allnak, mégis a
gépjarmiivek elhelyezése a telken beliilli parkolohelyek értékesitésének hidnyaban
kozteriileten valosul meg, csokkentve ezzel a varosi szabad kozteriileteket és novelve az
utfenntartasi koltségeket. A kozteriileten parkold autok gatjat szabjak a kerékparsavok és a
kerékparos nyomvonalak kialakitdsanak és felesleges baleseti helyzetet teremtenek.

A telken beliil kialakitasra keriilé parkolok pedig sok esetben jogszeriitleniil a minimalisan

eloirt zoldteriiletek karara keriilnek kialakitasra.

A jelenlegi szabalyozasi rendszer csokkenti a hazai kozlekedési tervek hatékonysagat is,
mivel nem 0Osztonzi a gépjarmiiforgalom csokkentését szolgdld, munkahely specifikus

kozlekedési szabalyozas bevezetését.

A buszkozlekedés népszeriibbé tétele tekintetében azok a cégek voltak a legeredményesebbek,
melyek sajat buszt alkalmaztak, melyek a célteriiletekrdl (legtobb foglalkoztatott lakhelyérdl)
szallitottak a dolgozdkat kdzvetleniil a céghez, vagy éppen a legforgalmasabb vasutallomasrol
vitték a cég dolgozoit munkaba.

Azok a cégek is eredményesek voltak, melyek kiilon buszokat inditottak csucsidében az
utazas kényelmesebbé tétele érdekében. Tovabbi eredményekhez vezetett a relativ olcso
buszjegyek értékesitése 1is, valamint a buszkdzlekedésrdl és vonatkozlekedésrdl valo

informacidszolgéltatas.
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A kerékparozas vonzovad tétele szempontjabol a legfontosabb szempont a munkahelyek
kerékparral torténd elérhetéségének javitdsa, vagy a meglévd elérési utvonalak fejlesztése
volt. A halozatfejlesztésen tul fontos volt még a kerékparok megdrzésének €s parkolasanak,

valamint a zarhato szekrények €és zuhanyzasi lehetdség biztositasa is a dolgozok szamara. [61]

A kozlekedési terveket vizsgalo kutatas tovabbi rendkiviil fontos megallapitasa volt az is még,
hogy a gépjarmii forgalom nagysagat nagyban befolyasolja a munkahely és a lakohely
teriileti elhelyezkedése, egymas kozotti tdvolsdga, valamint a lakohely és a munkahely
varosszerkezetben betoltott szerepe. Bizonyitasra keriilt az a megallapitas is, hogy a
kozlekedésben és a kozlekedési szokasokban végbemend valtozdsok nem csak az adott
célteriiletre vannak hatassal. A legkézenfekvObb Osszefliggés példaul abban mutatkozott, hogy
ha egy munkahelyre érkezd egyéni gépjarmii forgalom csdkkent, akkor azzal parhuzamosan a
kornyez6 iskoldkba érkezd forgalom is csokkent. A kozlekedési tervek készitése soran tehat
nem lehet figyelmen kiviil hagyni sem a kozlekedési tervet igénybe vevo cég vagy intézmény
teriileti sajatossagat, sem a dolgozdk személyes jellemzdit (nem, kor, csalddi allapot,

jovedelemszint, dolgozo lakhelye, stb.). [61]

Jarassa J., (2014) kutatésai azt is bebizonyitottak, hogy a lakslriiség emelkedésével csokken
a kozlekedés okoldgiai hatasa. A vegyes teriilet haszndlati ¢€s a magasabb lakslriiségi
teriileteken az otthon és a munkahely €s az otthon ¢€s a szolgaltatasok kozotti tavolsag kisebb,
igy egyrészrél a kozosségi kozlekedés hatékonyabban és gazdasdgosabban szervezhetd,
masrészrol az egyes célallomasok, mind kerékparral, mind pedig gyalogosan konnyen

elérhetdek. [63]
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3.6. Az Eurépai Unio altal kozvetleniil tamogatott kozlekedésfejlesztési projektek

Az Intelligens Energia — Eurdpa Program célja az volt, hogy eldsegitse a tudatos €s hatékony
energiafogyasztas elterjedését, valamint a megjulod energidk hasznalatat, foleg a szallitas €s
kozlekedés teriiletén. Az Intelligens Energia — Eurdpa Program keretében megvalositasra
keriild projektek soran az egyes eurdpai projektpartnerek egymads tapasztalataibol tanulva
valositottak meg energia hatékony kozlekedésfejlesztési terveket és intézkedéseket a sajat

projektteriiletiikon.

3.6.1. A Pro.motion projekt ismertetése, eredményeinek bemutatasa

Az Intelligens Energia Eurdpa Program keretében megvalosult ,,Pro.motion” c. projekt 2007.
oktober 23-an indult és 2010. november 1-vel zarult. A projektben GyOr varosan kiviil 11
orszag ¢s Osszesen 17 eurdpai partner vett részt (20. abra) azzal a céllal, hogy eldsegitse az
energia-hatékony kozlekedési modok elterjedését, csokkentse az egyéni gépjarmiiforgalmat és

az abbol eredd energiafelhasznalast €s légszennyezést.

® Riga
® Koge
Clougtzjordan
® Paris . T,,:‘;"I,znln
Vad! 5
a.uz Gr.az ® Gyor

. . L ]
Pro.motion projekt Moravske Toplice
partnerek

Toulouse
L]
Pamplona e Ploxdiv

Salerno
L)

20. abra: A Pro.motion projektben résztvevo partnerek teriileti elhelyezkedése [64]

A projektben résztvevd partnerek felmértek az altaluk valasztott célcsoportok kozlekedési
szokasait, majd olyan kozlekedési alternativakat dolgoztak ki €s olyan kozlekedésfejlesztési
intézkedéseket valdsitottak meg, vagy ajanlottak a célcsoportok szdmara, melyek révén
csokkent az egyéni gépjarmii hasznalat és nott a kornyezetbarat kozlekedési mdédok hasznélati
aranya. A projekt kertében a célcsoportok elhivatottsaga is nott a kdrnyezetbarat kozlekedési

modok hasznalata irant.
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A projekt alaptézise volt, hogy a legtobb kozlekedés otthonr6l indul és az otthon-munka,
otthon-lizlet, otthon-oktatas, otthon-bevasarlas és az otthon-szabadido kozotti linearis
kapcsolatokbol adodik 6ssze, igy a probléma megoldasat is ebben a kontextusban kell keresni

(21. abra).

UTAZASI

KAPCSOLATOK |
A MINDENNAPI
KOZLEKEDESBEN ‘

UTAZASOK %

BEVASARLAS i 0%

21. abra: Utazasi kapcsolatok a mindennapi kozlekedésben
Forras: sajat szerkesztés ,, Pro.motion project Final Brochure” alapjan [64]

Az aldbbiakban, a projektben résztvevd partnerek céljai, célcsoportjai ¢s a PRO.MOTION

projekt soran megvaldsitott fejlesztésel, intézkedései és eredményei keriilnek bemutatasra.

3.6.1.1. Salerno, Olaszorszag

Olaszorszagot Salerno varosa képviselte a projektben. A varos célja az volt, hogy
,carpooling”-ot, azaz a k6z0s gépjarmii hasznalatot népszeriisitse a rovidtava utazdsok soran
masrészrol pedig, hogy a kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési szempontokat érvényesitsen a
varosfejlesztésben. Salerno varosaban is megfigyelhetd volt az a fajta ,,fejlodési
rendellenesség” mely szerint az otthon és a célallomasok kozott nincs a személyautd mellett
mas kozlekedési alternativa és hianyoznak az intermodalis kozlekedési kapcsolatok. A projekt
keretében meghatarozott elsddleges célcsoport, a Salerno varoséban €16 egyetemista didkok
voltak. A projektfejlesztés soran egy olyan informacids kampany keriilt megvaldsitasra, mely
az egyetemre ¢s a bevasarlo kozpontokba torténd egyénileg gépjarmiivel torténd utazasok
szamanak csokkentését célozta. 2008-ban egy kozlekedési szokéasokat vizsgaldo felmérés
késziilt 350 f6 bevonasaval, majd egy carpooling kampéany ¢és kozos hidrogén meghajtasu
robog6 haszndlat is népszerusitésre keriilt 250 {6 részvételével a bevasarlokozpontok ¢€s a

lakteriiletek kozott. [64]
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3.6.1.2. Murska Sabota (Muraszombat), Szlovénia

Szlovéniabol Murska Sobota (Muraszombat), egy 12.000 f3s telepiilés Onkormanyzata vett
részt a projektben. A lakok 74%-anak minddssze 15 percet vett igénybe a munkaba jarés, de a
lakok 59%-a ennek ellenére gépkocsival jart munkéaba, 37% gyalogolt, vagy kerékparozott.
Az Onkormanyzat projektben megfogalmazott célja a kozdsségi kozlekedés népszeriisitése
volt. A buszkozlekedés népszeriibbé tétele érdekében, egy kérddives felmérés is késziilt a
projekt kezdetekor melybdl kideriilt, hogy az informacidhiany, a buszmegallok szdmanak
mennyisége, a buszok gyakorisaga €s utvonala mind népszertitlenné teszik a buszkozlekedést
a teleptlilésen. A projektbe célcsoportként a telepiilés lakodi és az éltalanos iskolas gyerekek
keriiltek bevonasra. A meglévo utvonalak ¢€s jaratok népszertisitése érdekében 1j kiadvanyok
késziiltek, a buszmegallokban 1évé informacids tablak, térképek is frissitésre keriiltek. A
buszallomason Iétesiilt informacidos pont pontndl lehetévé valt az utasok szdmara, hogy
Osszehasonlitsak a busz kozlekedés ¢s a gépjarmiihasznalat koltségeit és az utazds soran
kibocsajtott CO, mértékét. A projekt tapasztalatai alapjan megéllapitasra keriilt, hogy a
tomegkozlekedés szempontjabdl rendkiviil fontos a pontos tdjékoztatds és a friss informacio.
[64]

3.6.1.3. Parizs, Franciaorszag

Franciaorszagot a projektben két szervezet is képviselte, az egyik ezek koziil az ARENE
Energia ligyndkség volt. A projektbe bevont fejlesztési teriilet pedig a Rosny-sous-Bois
varosrész, Parizs E-K-i keriilete. A varosrészt két foutvonal szeli 4t, a teriileten 2 vasatallomas
¢s szamos buszvonal is megtalalhaté volt. A kerékparutak és a parkolok szama elég
szegényesnek szamitott. A lakok 40%-a gépkocsival jart, 38% gyalogolt, 20% hasznalta a
kozosségi kozlekedést és minddssze 2% jart kerékparral €s motorral. A projektben vallat
célok kozott szerepelt az Local Agenda 21, helyi fenntarthat6 stratégia elkészitése is, melyben
az energia-hatékony kozlekedés fejlesztése kiemelt fejezetet kapott. A lakok is bevonasra
keriiltek a stratégia fejlesztésébe. Fentieken tul, tobb pilota projekt is megvaldsitasra keriilt a
projekt keretében, mint példaul az elektromos kerékparok, valamint a gyaloglas

népszerlsitése is megvalositasra keriilt. [64]

3.6.1.4. Toulouse, Franciaorszag

A projektben résztvevd masik francia partner az ARPE energia ligynokség volt, mig projektbe
bevont fejlesztési teriilet a Dél-franciaorszagi, 5.600 f6s Cornebarrieu, mely Toulouse varos

szuburbanus tertlete.
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A lakok 80%-a a varoson kiviil dolgozott, 90% autoval jart munkaba az 1.sz. fouton. Ez a
napi forgalom koriilbeliil 19.000 személygépjarmiivet jelentett, mely forgalom az érintett
teriilet uthalozatdra is nagy terhet rott, mivel a munkadba kozlekedok a gyerekeket is
gépkocsival vitték 6vodaba és iskoldba. Ez a helyzet baleseti szempontbdl is komoly
problémakat okozott. A projektpartner célja a helyr LA21-ben vald kozlekedési fejlesztési
iranyelvek megfogalmazéasa, valamint a ,,sétalo-busz” megvalositasa volt. A ,,sétalo-busz”
akcid 6 Utvonalon tortént, naponta 60-70 gyerek bevondsaval, melyben 40 dnkéntes sziild is
segédkezett. A masik fontos pilotaprojekt keretében az onkormanyzat ingyenes buszbérletet
adott a dolgozoi szdmara €s 1) gazmeghajtasu jarmuiveket vasarolt, 37 itvonal (a teljes haldzat

23 %-a) tiszta jarmiivekkel kertilt ellatasra. [64]

3.6.1.5. Navarre, Spanyolorszag

Spanyolorszagb6l a CRAN ¢s a NASURSA energia ligynokség vett részt a projektben, akik a
Navarre régiobol, Pamplona varosat képviselték és Sarriguren-t, Pamplona szuburbanus
teriiletét valasztottak a projektben vallalt célteriiletének, mely a projektfejlesztés iddszakaban
meég csak részben volt lakott. A teriileten 5372 lakas volt talalhato. A projekt végére a lakok
szama elérte a 10 000 f6t. A teriilet busszal és kerékparral nehezen volt csak megkozelithetd,
ezért kiilondsen fontos volt, hogy a teriileten beliili kozlekedés kornyezetbarat kozlekedési
eszkozokkel torténjen. A helyi lakok kozlekedési szokdsai is felmérésre keriiltek, valamint
egy stratégiai €s szocialis elemzés is késziilt. A CRAN és a NASURSA energia ligynokség
menedzselte a carpooling és utazéastervezési szolgaltatdsokat ¢€s biztositott 1idvozlo
csomagokat az ujonnan bekoltozok szdmara, melybdl tajékozodhattak az energiahatékony
kozlekedési lehetdségekrol. Két pilota projekt is megvaldsitasra keriilt a ,,sétalj az iskolaba”

¢s a ,,sétalj az edzOterembe” program. [64]

3.6.1.6. Szofia, Bulgaria

Bulgaria részérdl az EAP, energia ligynokség Plovdiv vett részt a projektben, akik Szofia
kozlekedési szokasain kivantak valtoztatni. Szo6fia lakdinak szama 1,5 millio, de csak egy kis
metr6 rendszer talalhatd a varosban, a legtobb kozosségi kozlekedés busszal vagy villamossal
torténik. Naponta tobb mint 1 millid autdé kozlekedik, ebbdl kozel 300 000 autd ingédzik
naponta a varosba, melynek legalabb a fele nem rendelkezik katalizatorral. Az energia-
hatékony kozlekedés biztositdsa €és a forgalom mérséklése céljabol carpooling rendszer kertilt
bevezetése, mivel a naponta megtett utazasi tavolsag atlagosan 14 km volt, igy ez tiint a

leghatékonyabb megolddsnak.
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A carpooling rendszer hatékony miikodése érdekében egy carpooling web oldal is fejlesztésre

keriilt, melyet tobb nagyobb cég, helyi intézmény ¢€s az dnkormanyzat is alkalmazott. [64]

3.6.1.7. Graz, Ausztria

A Graz-i, FGM-AMOR, osztrak kozlekedési kutatdo Intézet az ALPHAWOLF elnevezést
teriilettel foglalkozott a projektben, amely egy 0j lakoteriilet Graz északi részén, Andritz
varosnegyed kozpontjatol 1 km-re. Az 1) lakoteriileten 150 db 0j lakas épiilt, mely teriilet
ugyan a buszhaldzatba bekapcsolasra keriilt, de az 0j lakoteriiletet sem kerékparos, sem
gyalogiit nem kototte Ossze Andritz-al. Fejlesztési célként fogalmazodott meg tehat a
gyalogos ¢€s kerékparos Osszekotetés biztositdsa Andritz-al, valamint kerékpéros és taxis
hazhozszallitasi szolgaltatdsok biztositasa is. Kornyezetbarat kozlekedést népszerlsitd
szemléletformald internetes weboldal késziilt a kornyezetbarat kozlekedés hatékonysaganak
igazolasa céljabol, ahol a napi kozlekedés energiaigényének nyomon kovetése is lehetévé

valt. [64]

3.6.1.8. Gyor, Magyarorszag

Gy6r Megyei Jogli Varos Onkormanyzata, MénfScsanak varosrészt (1. sz. térkép melléklet),
valasztotta a projekt keretében fejleszteni kivant varosrésznek. A varosrészt a 83-as foutvonal
(2. sz. terkép melléklet), koti O0ssze Gyorrel, de a teriilet kerékparral €s busszal is jol
megkozelithetd. A varosrész lakossaga kb.: 20.000 f6. A projekt keretében felmérésre kertilt a
varosrész lakoinak kozlekedési szokasa ¢€s kozlekedési igényeik. A projekt keretében
kornyezetbarat  kozlekedést  népszerlisité  szemléletformaldé  kampanyok  keriiltek
megvalositasra, valamint az intermodalitas biztositasa érdekében P+R és B+R parkolok is
tervezésre keriiltek (3. sz. térkép melléklet), illetve a Buszvégéallomasnal kerékparos parkolo is

kialakitasra kertilt. [64]

3.6.1.9. Liechtenstein, Liechtenstein

A projekt partner a Vaduz véarosaban taladlhatd Liechtensteini Fdiskola volt. Az egyetem egy
kisebb kampuszat valasztotta fejlesztési teriiletéiil. A kampusz épiilete kdzosségi €s privat
funkciot is betoltott. A sziikebb értelembe vett fejlesztési teriilet a kampusz 500x500 méteres
parkolo teriilete volt. Kerekasztal beszélgetések, workshop-ok és konferencidk keriiltek
megszervezésre a dontéshozok és szolgaltatok bevonasaval annak érdekében, hogy az egyéni
gépjarmii forgalom csokkentése érdekében parkolasi dijfizetés keriiljon bevezetése, de a

javaslat elvetésre kertilt.
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Egy parkolasi tanulmany azonban mégis elkésziilt, melybdl levezetésre keriilt, hogy a
parkolési dij bevezetése altal és carpooling megvaldsitdsaval, mennyivel csokkenhetett volna

a terlilet személygépjarmii forgalma és CO, terhelése. [64]

3.6.1.10. Martin, (TArdécszentmarton) Szlovakia

Zaturice Martin (Tardcszentmarton) teleptilés egyik lakdénegyede, mintegy 6000 lakdval vett
részt a projektben. A teriilet bar jol el volt latva szabadidds és sport lehetdségekkel, de
kozlekedési helyzete rendkiviil bonyolult volt, a gyalogos Osszekottetés a telepiilés tobbi
részével €s az ipari teriiletekkel nem volt megoldott. A telepiilésrészt egy fout és egy folyo is
elvagta a tobbi telepiilésrésztol. Mivel a telepiilés ezen részén kevés iizlet és az intézmény
(6voda, altalanos iskola) volt a lakék mindennapi ingdzdsra kényszeriiltek, akar munkaba
jarasrol, akar kulturalis kikapcsolodasrol, akar vasarlasrol volt szo. A projektben résztvevo
onkormanyzat célja a gyalogos és kerékparos dsszekottetések biztositasa volt Zaturice €s mas
teleptilésrészek kozott. A projekt indulasakor a kozlekedési szokasok is felmérésre keriiltek, a
megfeleld halozati kapcsolatok tervezése és kialakitdsa céljabol. A projekt eredményeként az
érintettek, a dontéshozok, a tervezOk és a civil szervezetek bevonasaval 5 f6 kerékparos

utkapcsolat keriilt kijelolésre. [64]

3.6.1.11. Cloughjordan, frorszig

A projektben részt vett telepiilés Cloughjordan, Dublintél 100 km-re talilhato Eszakra.
Cloughjordan egy ,,Eco-falu” melyben 300 {6 lakik. Dublinnal és Limerick-el vastt koti 6ssze
a telepiilést. Az N7-es autdpalya 10 km-re talalhatéd a fouttdl. Projektben vallalt célkittizés volt
a telepiilés leendd lakoi szamara is az autd nélkiili élet lehetdségének és az alternativ
mobilitas feltételeinek biztositdsa. Ennek érdekében a meglévd kozlekedési szolgaltatasok
népszerusitésre keriiltek, melyek lehetové teszik a kozlekedésbdl eredd energiafelhasznalds
csokkentését.  Feltérképezésre  keriiltek a meglévé  kozlekedési  haldzatok, a
kozszolgaltatasként ¢€s privat tarsasdgok altal biztositott busz és taxi menetrendek ¢és
szolgaltatasok. A projekt keretében megalakult egy gépkocsi megosztd (car-sharing) klub.
Kiilon hangsulyt kapott a projektben az utazési lehetdségekrdl sz6l6 informacids kiadvany
elkészitése is, valamint egy olyan tdjékoztatd flizet is késziilt, mely a gépkocsi hasznalat
koltségeinek szamitdsat és mas kozlekedési modokkal vald dsszehasonlitasat tette lehetove. A
kozlekedési szokasok felmérését 2008-ban 178 haztartasban, mig 2010-ben 38 haztartas
végezték el. [64]
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3.6.1.12. Riga, Lettorszag

A projektben részt vett lett telepiilés, Riga Lettorszag (lakoinak szama kb.: 714.000 {0)
fovarosa volt, annak egészen pontosan Pardaugava nevli varosrésze, mely a varos uj
fejlesztési teriilete, vegyes felhasznalasu és ipari teriiletekkel, valamint ilizleti negyeddel és
egy uj lako teriilettel. A teriilet busszal, troli-busszal, mini busszal ¢€s villamossal is
megkozelithetd volt. A vérosrész lakdinak 2/3-a tomegkdzlekedéssel jart, 7% rendszeresen
kerékparozott, a fennmarad6 lakossag viszont autoval jart €s egyediil, a lakossag csupan egy
kis része gyalogolt. Fejlesztési célként fogalmazodott meg az egyéni gépjarmiiforgalom
csokkentése, a kerékparos kozlekedés népszeriisitése €s fellenditése. A kozlekedési szokasok
feltérképezése érdekében, egy kérddives felmérés is késziilt, melyben 541 {0 vett részt. A
felmérést kovetden nyomtatott €s online kerékparos térkép késziilt a varost behdlozo
ker¢kparutakrol, tovabba az egyes latnivalokrdl, attrakciokrol. Egy a biztonsagos ¢és
balesetmentes kerékparos kozlekedésre neveld kiadvany is késziilt, tovabba egy kerékparos

tanulmanyterv, a fejlesztési teriiletet a centrummal 6sszekotd kerékparttrol. [64]

3.6.1.13. Belticini, Szlovénia

Szlovénidt a Sinergija energia iligyndkség képviselte a projektben, valasztott fejlesztési
teriilete Belticini (2687 haztartas /8640 lako) volt, ami egy falusias lakoteriilet 10 km-re
Murska Sobota varoskdzponttol, ahol oktatasi ¢és fObb intézmények talalhatok.
Munkanapokon a lakdk 70%-a ingazik a telepiilésrdl a varoskozpont felé, amely jo esetben a
nem tal nagy tavolsdg miatt kerékparral és carpoolingal is kényelmesen elérhetd lenne. A
kornyezetbarat kozlekedési modok népszertsitése érdekében a kozlekedésfejlesztokkel,
varosvezetokkel, kozdsségi kozlekedést biztositd kozszolgaltatoval szoros egyiittmiikdodés jott
létre. A helyi egyetemmel ¢és lakokkal valo egylittmiikodés érdekében kerekasztal
beszélgetések, workshop-ok, szemindriumok és szemléletformaldo kampanyok kertiltek

megrendezésre. A projekt kézzelfoghatd eredményeként egy carpooling weboldal is késziilt.
[64]

3.6.1.14. Trnava, (Nagyszombat ) Szlovakia

Trnava (Nagyszombat), Szlovakia egyik régidkézpontja. A véaros 2010-ben elfogadott
kozlekedésfejlesztési tervében elkdtelezte magdt a kornyezetbarat ¢és energiahatékony
kozlekedésfejlesztés mellett, melynek elsddleges eszkozének a buszkozlekedés fejlesztését
tizte ki célul. Trnava célul thzte ki, a buszkozlekedés optimalizalasaval torténd

energiafelhasznalas mérséklését és a kerékparral kozlekeddk szamanak noveléset.
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Céljaik megvalositasa érdekében buszkodzlekedését modernizalta és mindseégi fejlesztéseket
hajtott végre, valamint a buszkozlekedés fejlesztését helyezte elotérbe a varosfejlesztések
soran a gépkocsikkal szemben. A kerékparos kozlekedés 7%-os ardnyanak javitasa is célként
szerepelt. A projekt kezdetekor 12 kerékparut allt rendelkezésre, mely a projekt végére 2 0j

kerékparuttal boviilt. [64]

3.6.1.15. Koge, Dania

A projekt koordindtora a dan, DGH energia ligyndkség volt, a projektfejlesztésbe bevont
célteriilet pedig a Koge-ban, a Hastrup lakonegyed, 4700 lakojaval. Koge-ban a projekt
kezdetekor a buszkozlekedés (buszjaratok, tutvonalak) atszervezésre keriiltek. Annak
érdekében, hogy a busszal torténd utazas tovabbra is népszerli maradjon, szemléletformalo
intézkedések €s informacidos kampanyok megvaldsitdsara volt sziikség. A vasutallomason a
kerékparok jobb parkolasi koriilményeinek biztositasa érdekében pedig a korabbinal tobb
kerékpartamasz keriilt kihelyezésre. Egy tigynevezett ,,car-sharing club” is létrehozasra kertilt,
mely az alacsonyabb jovedelmi lakok szamara lehetévé tette a kozos gépjarmi hasznalatot,
ezzel hatékony ¢€s kornyezetbarat kozlekedési megoldast nyujtott szdmukra, valamint

csOkkentette a parkolohelyek kialakitasanak sziikségességét. [64]

3.6.2. A Travel plan plus projekt partnerek eredményeinek bemutatasa
A ,,Travel Plan plus” c. projekt szintén az Intelligens Energia Eurdépa Program keretében
valosult meg. A projektben GyOr varosan kiviil harom masik partner telepiilés Stockholm

(Sveédorszag), Cambridge (Egyesiilt-kiralysag), Bages (Spanyolorszag) vett részt (22. abra).
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22. abra: A Travel Plan plus projektben résztvevo partnerek teriileti elhelyezkedése
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A projekt 2008 novemberében indult és 30 honapon 4t tartott. A projekt célja az egyéni
gépjarmiivel tett utazdsok szamanak csokkentése, valamint az energia-hatékony
kozlekedéstervezés biztositasa volt, kozlekedési tervhalozatok létrehozasaval (Local Travel
Plan Network). A projektben résztvevd valamennyi partner kivalasztott egy fejleszteni kivant
célteriiletet €s célcsoportot. Cabridgeshire és Bages esetében a valasztas egy-egy Ipari parkra,
Stockholm esetében pedig egy ara szallitd repiilétérre és az itt dolgoz6 emberekre, mig Gyor
esetében az alapfoku oktatdsi intézményekre ¢€s az ott tanuldo didkokra esett. A
projektfejlesztés elsd 1épése a célteriiletek célcsoportjainak kozlekedési szokasainak felmérése
volt. A munka az 1) energia-haté¢kony kozlekedési alternativak kidolgozasaval ¢€és a
fejlesztésben érdekelt szervezetek bevonasdval folytatodot, majd a fejlesztéseket kovetd

ismételt kozlekedési szokasok felmérésével €s értékelésével zarult. [65]

3.6.2.1. Bages, Spanyolorszag

A projektben valasztott fejlesztési célteriilet a ,,Santa Ana” ipari park (4. sz. térkép melléklet),
volt, mely szdmos ipari nagyvallalatot foglalt magéba és két telepiilés Santpedor és Sant
Fruitos del Bages (5. sz. térkép melléklet) kozott helyezkedett el. A fejlesztési teriilet magéba
foglalta a ,,Santa Ana” ipari teriiletet és a két telepiilési onkormanyzatot. A két telepiilés a
maga 7400 ¢és 6600 lakojaval eltorpiilt az Oket korilvevd 300 cég mellet, melyek
minddsszesen 7000 fot alkalmaztak. A két legnagyobb cég a Denso (autoipari vallalat) és a
Caixa Manresa (bank vallalat) volt. A gazdasagi valsdg, mely a projekt alatt zajlott, nagy
hatassal volt a munkavallaloi 1étszamra, mely 24%-kal csokkent a régidban, igy a
kozlekedésre is pozitiv hatdssal volt. A meglévo uthaldzat lehetdve tette a gépkocsival torténd
gyors munkéba jarast (6. sz. térkép melléklet). A projekt fejlesztés kezdetekor is szdmos
buszjarat mitkodott, de az ipari park elhelyezkedése nagyban nehezitette az ipari park
iranyaba torténd optimalis jarattervezést. Manresaban és Santpedorban, ahonnan a legtobb
munkavallalé érkezett a buszcsatlakozas nem volt megoldott (7. sz. térkép melléklet). A
buszmegallok is tavol estek a vallaltok bejaratatél és a buszmenetrend nem volt
Osszehangolva a munkaiddvel és a miiszakokkal. A gyalogos ¢és ker¢kparos megkozelitése
sem volt a teriiletnek kielégitd. A projekt kezdetekor gyorsan kideriilt, hogy a teriilet
megkozelitése leginkabb csak gépkocsival megoldott. Az egyéni gépjarmii forgalom azonban
kozlekedési dugodkat és nagymértékii 1égszennyezést okozott nem csak a teriileten, de az
atmend forgalmat biztositd féutak mentén is. Tovabbi probléma volt a parkolas biztositasa is a

teruleten.
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A projekt elején késziilt felmérésbdl kideriilt, hogy a munkdba jarok 73%-a gépkocsivezeto,
21% pedig utas volt, mig csupan 1% utazott a vallalat altal biztositott busszal és mindossze
0,5% jart busszal vagy gyalog, illetve 3% motorozott. A gépkocsival kdzdsen utazo 21% nagy
része onszervezO0do car-pooling-al utazott. A projekt keretében 1) buszkozlekedési menetrend
késziilt, mely illeszkedett a munkaidohdz (miiszakvaltasokhoz) és 0j buszmegallok kertiltek
kijelo1ésre Manresaban és Santpedorban és a nagyvallalatok bejaratahoz kozel. Uj kerékpéros
nyomvonal kijelolése is megvalosult a Santa Ana Ipari parkba. A vallalat bejaratdhoz kozel
esO részen (pozitiv diszkrimindcid biztositasa érdekében) zold parkolok kertiltek felfestése a
kozosen egy gépkocsival érkezdk részére. A kezdeményezés egy car-pooling és van-pooling

kampéannyal is kiegésziilt. [65]

3.6.2.2 Stockholm, Svédorszag

A projektben szerepld ,,Cargo-city” egy aruszallitd repiilotér termindl, a Stockholm melletti
Arlanda repiil6tér hatdraban (8. sz. térkép melléklet). A repiilotér 45 km-re taldlhatod
Stockholm belvarosatol (9. sz. térkép melléklet). A 1égi aruszallitas 2008-ban 5%-kal nétt, a
9.000 m’® nagysagu repiilétér 200.000 tonna arut kezelt. Cargo City-ben a projekt kezdetekor
19 vallalat dolgozott 653 munkavallaloval. A teriilet tovabbi fejlesztés eldtt allt, ahol
tervezetten két Gj terminal keriil kialakitdsra (150.000 m’-en), ahol 1000 munkavallald
dolgozik majd. A munkavallalok nagy része a projekt ideje alatt harom miiszakban dolgozott.
Az Arlanda repiildtér kézuton vald elérhetdsége nagyon jO, akéarcsak a busszal és vonattal
valé megkdzelithetésége. Cargo City, Arlanda fo épiiletétdl 2km-re délnyugatra talalhato
(gyalogosan 20 perc), buszkozlekedés is biztositott, de éjszaka nem miikddik. Cargo City és
Arlanda k6z6tt harom buszjarat szolgaltatas miikodik 6ranként, de a buszok csak a biztonsagi
kapukig mennek. Stockholm fejlesztési vizidja szerint az Arlanda reptérre valo eljutas CO,
kibocsajtasa ,,0” kell, hogy legyen, ezt a fejlesztési célt tlizte ki Cargo-city is. A
projektfejlesztési 1d6 alatt a Stockholmi Kozosségi Kozlekedési Vallalat, ndvelte a
szolgaltatasok szamat, kiilondsen éjszaka az éjszakai miiszakok kiszolgélasa céljabol. A
gyalogos ¢és kerékparos utvonalak a kozati kozlekedést6l részben védetten keriiltek
kialakitasra Cargo City és Mairsta/Sigtuna kozott. 2008. 1. negyedévben egy kozlekedési
szokasokat vizsgald felmérés késziilt, melyben 3668 {6 vett részt. A valaszadok 54%-a
alkalmazott volt, akik koziil 58% gépkocsival jart munkaba, 13% busszal, 13% vonattal, 5%
kerékparral. A négy legfontosabb ok a kozlekedési modvalasztas soran: IdOmegtakaritas

(60%), hozzafeérés (37%), kényelem (37%), pénziigyi okok (28%) voltak. [65]
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3.6.2.3. Cambridge, Egyesiilt Kiralysag

A Cambridgeshire Megyei Tanacs és a Kozlekedj a Munkdba Partnerség altal képviselt
célteriilet Eszak Cabridge-ben volt. A célteriilet és a kozlekedési tervhalozat magaba foglalta
a Cambridge Tudomanyos kozpontot a Cambridge iizleti parkot, €s a St John's Innovacids
kozpontot (10. sz. térkép melléklet). Azért ez a teriilet keriilt fejlesztési célteriiletként
kivalasztasra, mivel a szamos nagy kiterjedésii foglalkoztatasi teriiletet sok céget foglalt
magaba. Az egyik nagykiterjedésu teriilet egyik részén szolgéltatd hazak és irodak, a masik
részén a Cambridge Egyetem tulajdondban 1év6é tudomanyos park helyezkedett el. A teriiletek
kozaton jol megkdzelithetbek. Az Ald-es t, mely a célteriiletet is kiszolgélja, egy olyan
foutvonal, mely a kozati ara szallitds kiszolgald nyomvonala is egyben (11. sz. térkép
melléklet). A célteriilet a Cambridge kerékparos halozati térképén is kiemelkedd helyet foglal
el, a cégek kerékparuton is jol megkozelithetdek. A terliletet 4 buszszolgaltato latja el, de
jellemzdek a késések. Folyamatban volt a projektfejlesztéssel egy idoben egy 1j, energia-
hatékony ¢és attraktiv kozosségi kozlekedési szolgaltatas biztositasa is, de ez sem tudta
megoldani a késéseket, ami miatt a kozosségi kozlekedésnek komoly negativ publicitdsa van.
A Cambridge vasutallomas 3 mérfoldre talalhato a célteriilettdl. A vonat direkt elérhetdséget
biztosit a régi nagyvarosai iranyaba, de direkt buszjarat a vastutallomasrél a cégekhez nincs. A
projekt eredményeként lehetdvé valt az elektromos kerékparok iizleti szemponti hasznélata a
munkdba jaras soran. Kerékparos szemléletformaldé kampanyok, oktatisi programok is
megvalositasra kertiltek, valamint egyéni utazasi tervek is késziiltek. A buszkozlekedés
népszertsitése érdekében ingyenes buszbérletek is kiosztdsra kertiltek az Gjonnan munkéba
allok kozott. A projekt fejlesztési iddszaka alatti (7 honapban) 6%-al csokkent a gépkocsival
munkdéba jarok ardnya. Sajnalatos modon ennek ellenére az energiafelhasznalas 6%-kal nott.
Ennek egyik oka az volt, hogy a Cambridgeshire teriiletét nem érintette annyira gazdasagi
valsag, mint mas teriileteket, masrészrdl pedig sokan Cambridge-t6l tavolabb koltoztek (a
draga Cambridge-i telek/lakds arak miatt) €s igy az utazasi tavolsdgok novekedésével nétt az
energiafelhasznalds. A 2009 oktoberében késziilt felmérés alapjan 58% egyediil utazott
autéval munkaba, tovabbi 10% valakivel megosztotta a gépkocsijat, 17% kerékparozott, 4%
gyalog jart munkdba, 3% busszal kozlekedett, 2% otthonr6l dolgozott, 1% vonattal, vagy

motorral jart munkaba. [65]
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3.6.2.4. Gyor, Magyarorszag

A projektben szereplo célteriilet, pontosabban célintézmény harom altalanos iskolabol
(Kolesey Ferenc, Méricz Zsigmond, Gardonyi Géza Alt. Isk.) és egy (Hild Jozsef Epitéipari
Szakkozép Iskola) kozépiskolabol allt. A kozlekedési tervhalozatban az oktatasi
intézményeken kiviil részt vett még Gyér Megyei Jogi Varos Onkormanyzatanak Oktatasi
Osztalya és a Varosfejlesztési Osztalya, valamint a helyi kozlekedés szakmai szervezetek €s
mas civil szervezetek is. Az intézmények (és a célcsoportok) elhelyezkedésiik alapjan
keriiltek kivalasztasra. Két intézmény a belvarosban, illetve annak peremén, egy pedig a
kiilvarosi varosrészben helyezkedik el (12. sz. térkép melléklet). A belvarosi és az ahhoz
kozeli intézmények forgalmas foutvonalak mentén épiiltek, itt dllanddak voltak a kozlekedési
torlodasok és kozti balesetek valamint a rendkiviil rosszmindségli levegd is érezhetd volt. A
kiilvarosi intézmény esetében ezek a problémdk nem vagy csak mérsékelten jelentkeztek. Az
0sszes intézmény gépkocsival kdnnyen elérhetd volt, de a biztonsagos kerékparos kozlekedési
feltételek nem 4alltak rendelkezésre. Az intézmények bar a varosi kerékparut halézaton
keresztiil megkozelithetdek, de a kerékparat halozat elég vegyes képet mutat, egyes szakaszai
a kozaton, mig mas szakaszai a jardan a gyalogos forgalommal egyiitt, vagy attdl részben-
vagy teljesen elvalasztva kerékparuton keriiltek kijeldlésre. A projektfejlesztéssel egy idében
késziilt a varos 0j kerékparos kozlekedésfejlesztési stratégiaja, mely szamos 10j fejlesztési
iranyt hatarozott meg €s ezek megvaldsitasara 0 fejlesztési alternativakat is kinalt.

2009-ben 1) buszmenetrend is bevezetésre keriilt. A projekt kezdetekor késziilt (a 4 iskola
didkjainak korében végzett) kozlekedési szokasokat vizsgald felmérésbol az deriilt ki, hogy a
didkok 35%-a gépjarmiivel jart iskolaba (mint utas), 26% busszal utazott, 24% gyalogolt és
10% kerékparozott. A projekt keretében az oktatdsi intézmények didkjai kiilonféle
szemléletformald rendezvényeken vettek részt, mint példdul a kerékparos reggeli ¢€s
kerékparos felvonulds, de megvalositasra keriilt egy gyerek kerékparkolcsonzé is, ahol a
gyerekek a helyi KRESZ parkban sajatithatjdk el a biztonsagos kerékparos kozlekedés
alapjait. [65]

A Pro.motion és a Travel Plan plus projektben résztvevo telepiilések altal elért eredményeket
a 4.7.1. fejezetben szereplo (28., 29. sz. tablazatban) és a 4.7.2 fejezetben lévo (30. sz
tablazatban) foglaltam éssze. A kozlekedési tervek varosi életmindségre gyakorolt hatasat is
ezekben a fejezetekben mutatom be részletesen. Az 5. fejezetben pedig a kozlekedési tervek

hatékonysagat befolydsolo tényezokre kiilon és részletesen is kitérek.
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3.6.3. A ROP keretében megvalosult kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési projektek

A Regionalis Operativ Program keretében megvalosult kdrnyezetbarat kozlekedésfejlesztési
projektek atfogd célja a hosszatavon fenntarthatod, versenyképes, kornyezetbarat, gyors és
biztonsagos kozlekedés megteremtése, az utazasi 1d6, a zaj- és légszennyezettség kibocsatas

nagysaganak csokkentése, €s a kornyezetmindség javitasa volt.

3.6.4. A ROP keretében megvalosult kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek

A Regionalis Operativ Program keretében tamogatott kozosségi kozlekedésfejlesztést
szolgélo projektek célja a szolgaltatasi szinvonal novelése, a megbizhatosag, tervezhetdseg
erOsitése, az utazasi igényekhez torténd rugalmas alkalmazkodas biztositdsa, jobb teriileti
kiszolgalas, ezzel egyiitt a gyaloglasi tavolsagok roviditése, jobb kapacitaskihasznalas,
eredményesebb jarattervezés, a tomegkozlekedés raforditdsainak csokkentése, valamint a
szolgaltatas infrastrukturajanak mindségi javuldsa eredményeként az igénybevevOk aranyanak
szinten tartdsa, illetve emelése volt. A kozdsségi kozlekedésfejlesztési projektek célja volt
tovabba, hogy az egyéni gépjarmii hasznalokat, a szolgéltatdsi szinvonal javitasaval a
tomegkozlekedés hasznalatara 0sztonozzék. [66] A Regionalis Operativ Program keretében
keriilt Gyor, Sopron, Debrecen, Szombathely, Zalaegerszeg és Ajka kdzosségi kozlekedésének
fejlesztését szolgald projektek megvalositasra, melyeket az aldbbiakban részletesen is

bemutatok.

3.6.4. 1. Gyor kozosségi autobusz-kozlekedésének atalakitasa

A projekt a Nyugat Dunantuli Operativ Program keretében valosult meg. 2008
novemberében indult és 2011. november végeén fejezodott be. A projekt révén tobb mint szaz
helyi jarati buszba keriiltek beépitésre kiilonbozo technikai eszk6zok, amelyek segitségével
az utazdk képes ¢és hangos tdjékoztatast kapnak a kovetkezd megallordl és az atszallasi
lehetdségekrdl. 24 megalloba tgynevezett totemoszlopok is telepitésre keriiltek, amelyek
kijelzik a jaratszamot, a célallomast €s a jarat varhatd érkezési idejét is. Husz darab é&jjel-
nappal miikodd jegykiadd automata is az utasok szolgalataba allt, amelyeknél készpénz
mellett bankkartyaval is lehet fizetni. A véaros 6t tkeresztezddésében zoldut-kérd berendezés
keriilt elhelyezésre, mely segiti a buszok gyorsabb haladasat. A Vakok ¢és Gyengénlatdk
Megyei Egyesiiletéhez pedig 150 darab radios tavvezérld, ugynevezett ,,vak gomb” keriilt.

[67]

65



3.6.4.2. Helyi és helykozi kozosségi kozlekedés fejlesztése Sopronban

Sopron Megyei Jogii Viros Onkormanyzata Gydr vdrosahoz hasonléan, a Kisalféld Voldn
Zrt-vel konzorciumot alkotva valositotta meg a Nyugat Dunantuli Operativ Program
tamogatdsanak koszonhetoen a "Komplex fejlesztés a dinamikus és fenntarthato kozosségi
kozlekedésért Sopronban" megnevezésii projektet, amely 2008 novemberében indult és 2011
novemberében ért véget. A palyazat keretei kozott Sopron Megyei Jogu Varos
Onkormanyzata 20 buszoblot Gjitott fel és 16 0j buszvardt helyezett ki. A gydri fejlesztés
soproni mintara keriilt megvaldsitasra, igy lényegében eszkdzbeszerzésnél ugyanazok az
elemek jelennek meg, mint Gydrben. Sopronban azonban kevesebb autobuszra, 28 db-ra
keriiltek olyan technikai eszk6zok beszerelésre, amelyek segitségével az utazok képes és
hangos tdjékoztatdst kapnak a kovetkezd megallorol, atszallasi lehetdségekrdl. Hangos
utastdjékoztatd totemoszlop, valamint jegy ¢és bérlet automata tiz megalloba keriilt

kihelyezésre. [68]

Sopron Megyei Jogii Viros Onkormdnyzata, a Nyugat Dundntuli Operativ Program
tamogatdsanak koszonhetoen még egy kozosségi kozlekedésfejlesztési  projektet s
megvalositott a "Helyi és helykozi kozlekedés integracioja Sopronban és vonzdaskorzetében"”
megnevezeési projektet, ami 2010-ben indult és 2012. novemberben fejezodott be. A projekt
keretében intermodalis csomdpont épiilt a Fertd tavon. A Kisalféld Volan Zrt. a Sopron-
FertOrakos-Fert6-t6 autobuszvonalat a  Fert6-t6,  vitorlastelep  megéllohelyig
meghosszabbitotta. A kikotdbe olyan utas-tajékoztatd berendezés keriilt telepitésre, amely
dinamikusan ad tajékoztatast az induld ¢és érkezé autobuszokrdl, valamint teljes korii
menetrendi tajékoztatast ad a menetrend szerinti hajokozlekedésrdl. Uj forgalomiranyité
kozpont is épitésre keriilt. Az épiilet biztositja a diszpécseri szolgélat zavartalan miikodeését,
helyet ad az operativ iranyitd személyeknek, az adminisztracidés személyzetnek valamint az
integralt személyforgalom vezetésének. A projekt megvalositasa soran Sopron varosaban ¢és a
kistérségben 23 helyszinen keriilt sor autébuszmegélld, buszobol épitésére/feltjitasara, a
burkolat fizikai allapotanak javitasara, szigetek és buszfordulok kialakitasara. A felajitott
autébusz-megallohelyek mindegyike akadalymentesitett modon szolgalja a kerekes székkel
kozlekedd utasokat. Az elektronikus forgalomiranyitasi rendszer a helykozi kozlekedésben is
bevezetésre kertilt, igy a diszpécser képes a gépkocsivezetdket operativ modon iranyitani, a
késésben 1évé vagy sietd jaratok vezetdit a menetrend pontosabb betartasdra 6sztondzni,
valamint a varosban kialakult forgalmi akadalyokat — baleset, egyéb utelzaras miatt kialakult

torlodasok — idében érzékelni, és azokra megfelelden reagélni.
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Zold-ut kérés funkcio 47 db jarmire keriilt kiterjesztésre, melyek segitségével a jarmiiveken
1évé kis hatotavolsagu radidcadok biztositjak a forgalomiranyitd jelzlampdk tavvezérlését
z0ld 1t kérés céljabol. 47 db autdbuszon fedélzeti szamitogépek is beépitésre keriiltek, a
hangositashoz sziikséges eszkozok révén megvalosult a beltéri hangos utas-tajékoztatas is. A
megallokban 4 helyszinen dinamikus utas-tajékoztaté oszlopok keriiltek elhelyezésre, a
palyaudvaron pedig 14db kétoldalas megallohelyi tdbla, 2db Gsszesitd tabla, keriilt az utas-
tajékoztatas celjabol kihelyezésre. A projekt keretében a Kisalfold Volan Zrt. és a Drescher
Hajozasi Kft., valamint a Kisalfold Volan Zrt., Vasi Volan Zrt. és Zala Volan Zrt. egyes

menetrendjel kdzotti 6sszehangolasa is megvaldsult. [69]

3.6.4.3. Debrecen kozosségi kozlekedés szolgaltatasi szinvonalanak fejlesztése

A DKV Zrt. az Eszak-Alfoldi Regiondlis Operativ Program keretében nyert tamogatdst 2010-
ben a ,,Debreceni kozosségi kozlekedés szolgaltatasi szinvonalanak fejlesztése” cimii projekt
megvalositasara. A projekt 2010-ben indult és 2013-ban zarult. A projektben megvalosult az
igényalapti kozosségi kozlekedési rendszer kialakitdsa, menetrendek Gsszehangolasa,
jarattervezd szoftver fejlesztése, a trolibusz felsdvezeték rekonstrukcidja, a Segner téri uj
forgalomirdnyitd épiilet épitése €s az utastdjékoztatdo rendszer korszeriisitése. Két 0y fedett
vardval kialakitott bérletpénztar is épiilt, ami az eddigieknél magasabb szinvonalu kiszolgalast
tesz lehetové. A mozgaskorlatozottak szadmdra rampa és a széles jarda keriilt kialakitasra,
amely lehetdve teszi a fogyatékkal €16 utasok teljes korli kiszolgalasat. Megvalosult a varosi
villamos, autobusz ¢és trolibusz menetrendek Osszehangolasa, a parhuzamos teljesitmények
megszlintetése, valamint a vasuti €s a helyi autobusz-kozlekedés menetrendjeivel valo
kapcsolat vizsgalata. Az utas tdjékoztatd rendszer korszertsitésre keriilt, melynek révén 22 db
villamos megalloban nagy fényerejii LCD tipusu kijelzOk kertiltek kiépitésre. A troli illetve
autébusz megallohelyeken, Osszesen Ot utas tajékoztatd oszlop kiépitése is megvaldsult. A
projekt sordn korszerlsitésre keriiltek a trolibuszokon és a villamosokon a belso- és kiilsd
kijelzOk, valamint a rendszer mukodését biztositd fedélzeti szamitdgépek. Jarattervezod
szoftver fejlesztése is fejlesztésre keriiltek. A gyakorlati adatokon alapuld jéarattervezd
szoftver, magdba foglalja a jarat-, menetrendkészitést €s optimalizalast, a megallohelyi
menetrendi  hirdetmény készitését, a DKV Zrt. honlapjan elérhetd menetrendi
utastajékoztatast, valamint a debreceni helyi kozosségi kozlekedési halozat utvonaltervezeését.
A szoftver alkalmas az 1j, a kdz0sségi kozlekedéssel el nem latott teriileteken a jarattervek
elkészitésére, utfeltjitas miatti elterelések kezelésére, valamint a lakossagi, megrendeldi

igények alapjan komplett menetrendek készitésére.
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A szoftver részeként egy online utazasszervezo feliiletet is késziilt az utasok szamara, mellyel
lehetdség nyilik az utazds megszervezésére, utvonaltervezésre. A tamogatas keretében
elkésziilt a Debreceni agglomeracio integralt varoskornyéki kozosségi kozlekedés 2020-ig
tartd fejlesztési terve is, valamint el0készitésre keriilt a kozlekedési szovetség hosszi tava
milkddési modellje. Megvalosult a kozosségi kozlekedesi eszkozok (villamos, autdbusz,
trolibusz, eldvarosi vasut) teljesitményeinek, tarifarendszerének O6sszehangolasa, valamint az
atszallasmentes kozlekedés kialakitdsanak vizsgalata a helyi ¢és helykozi kozlekedés

viszonylataban. [70]

3.6.4.4. Zalaegerszeg kozosségi autobusz-kozlekedésének atalakitasa

A ,,Zalaegerszeg Megyei Jogu Varos kozosségi autobusz-kozlekedésének atalakitisa™ cimii
projekt 2013 augusztusaban indult és 2015 decemberében fejezodott be. Felujitasra keriilt a
zalaegerszegi autdbuszbusz palyaudvar, valamint a Vasi Volan autdébusz palyaudvar
akadalymentesitésére is sor keriilt. Feltjitasra keriiltek a buszmegallok és buszfordulok is. A
fejlesztés részként a helykdzi vonalak megalloit érintd legsziikségesebb felajitasi munkak is
megvalositasra kertiltek. Bevezetésre kertilt a ,,z0ld at” kér6 rendszert, mely hozzajarul a
kornyezetterhelés és az energiafogyasztas csokkentéséhez, a tomegkozlekedés raforditasainak
csokkenéséhez, illetve a dinamikus menetrendtartdshoz. A tomegkdzlekedési eszkdzokre
fedélzeti szamitogep keriilt felszerelésre, mely a GPRS kommunikacidval biztositja az adatok
tovabbitasat a diszpécser szolgalat adatbazis szerverére. A helyi autobusz kiézlekedésben 34
helyi jarata autdbuszra kertilt fedélzeti szamitdgép, kijelzd tabla, illetve fedélzeti kihangosits
kiépitésre. A megallohelyi utastdjékoztatd tablak a valos forgalmi helyzetnek megfeleléen
tajékoztatjdk az utasokat a jarmili helyzetérdl, és varhatd érkezési idejérdl. Ahol nincs
intelligens megallohelyi tabla, ott mobil telefonon elérhet6 WAP szolgaltatas segitségével
tajékozodhat az utas a jarmiivek valos helyzetérdl, varhatoé érkezési idejérél. A projekt

keretében fizikai és infokommunikacios akadalymentesitésre is sor kertilt. [71]

3.6.4.5. Somlo kornyéki kozosségi kozlekedés fejlesztése

A Koézép-Dunantuli Operativ Program keretében 2011 nyaran indult és 2014 majusaban
fejezodott be Veszprém megyében a ,,Somlo kérnyéki kozosségi kozlekedés fejlesztése” cimii
projekt. A projekt eredményeképpen Ajkan szabvanyositasra keriilt a Pet6fi Sandor utcai
buszébol-par, Bakonypoloskén, Somlosz6l6son, Viaroslodon és Viden is szabvanyos
buszdbloket alakitottak ki, mig Karakdszorcsokon a buszforduld rekonstrukciojat valositottak

meg. Az ajkai autobusz allomas kocsi-allasaira 14 db digitalis kijelzd keriilt felszerelésre.
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Héarom autobusz allomason az utasok tdjékoztatdsat segitd interaktiv eszkézok kertltek
rendszerbeéllitasra. Az infokommunikaciés akadalymentesités keretében az autobusz-
palyaudvarokon Braille feliratos tajékoztatd tablak, illetve indukcios hurokerdsitok kertiltek
kihelyezésre. 75 db autdbuszon jarmifedélzeti utastdjékoztatd eszkozok és fedélzeti
szamitogépek kertiltek telepitésre. Az autdbusz tarsasagnal a korszeriitlen programok
cser¢jével €és a hianyzo informatikai modulok rendszerbe 4allitasaval, a kordbban bérelt

programok helyettesitése révén boviilt az integralt vallalatiranyitasi rendszer. [72]

3.6.4.6. Vas megye, Szombathely és Kormend kozosségi kozlekedésfejlesztése

A Vasi Volan Zrt. és a GYSEV Zrt. konzorciuma a Nyugat-Dunantuli Operativ Program
keretében nyert tadmogatast 2010-ben a ,,Térségi infrastrukturalis €s infokommunikacios
fejlesztések, intermodalis kozlekedésfejlesztés” megvalositasara. A projekt 2010-ben indult és
2012-ben zarult. A projekt keretében megvalosult Vas megye, Szombathely és Kdérmend
kozosségi kozlekedés utasforgalmi ¢€s szolgéltatdsi szinvonaldnak javitdsa informatikai,
térinformatikai eszk6zok fejlesztésével, valamint a celldomolki kistérség szolgaltatasi
szinvonaldnak javitasa 1) megallohelyi varohelyiségek kialakitasdval. A rendszer fejlesztés
részeként 1) kozponti szoftver keriilt bevezetésre, mely alkalmas a jarmikoveto,
forgalomirdnyitasi és utas-tdjékoztatd rendszerfunkciok ellatdsara. 39 autdbuszon utas-
tajékoztato kijelzok kertiltek felszerelésre. 27 megallohelyen pedig valdsideji utas-tajékoztatod
tabla keriilt kihelyezésre. A jarmfiifedélzeti rendszer is fejlesztésre keriilt, melynek
segitségével az autobusz fontosabb miiszaki paramétereinek naplozasa is meg tud valosulni. A
projekt keretében Web alapu utas-tdjékoztatas is 1étrejott, menetrendi keresével, melyben a

valds idejli autdbusz-pozicidk és a jarmiivek lehetséges késése is megtekinthetd. [73]

A Regionalis Operativ Program keretében a fentiekben bemutatott projekteken tul is torténtek
fejlesztések, melyek sok esetben még folyamatban vannak, vagy nemrég fejezddtek be
ilyenek példaul a ,, K6zosségi kozlekedés feltételeinek javitasa Balatonfiireden” cimii projekt,
a ,Jasz-Nagykun-Szolnok megye helykozi kozosségi kozlekedésének komplex fejlesztése”
cimll projekt, a ,,Keszthely és a Zalakarosi kistérség” és a ,,Sarvar és Szentgotthard térségi

kozosségi kozlekedés fejlesztése™ cimii projektek is. [74]

A kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek eredményeit az alabbi tablazatban foglaltam
0ssze (9. tablazat). A projektek varosi életmindségre (és utasszamra) gyakorolt hatdsait a

4.2. fejezetben vizsgalom és mutatom be részletesen.
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9. tablazat: A ROP keretében megvalositott kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek

fejlesztési eredményei

Megvalosult Gyor Sopron Szombathely Zalaegerszeg Ajka Debrecen
eredmények

Projekt zdardsa 2011 2011 2012 2015 2015 2013
Uj vagy felujitott - 1 - 1 - 1
buszallomas,

forgalomiranyité kp. (db)

Felujitott megallohely, = 16 = + - -
buszobol, buszfordulo(db)

Fedélzeti utas tajékoztato 100 28 39 34 - -
berendezések szama (db) <

Uj forgalom- iranyitasi + + + ar ar -

rendszer bevezetése

(GPRS kommunikacio)

Megallohelyi utas 24 10 18 10 17 27
tajékoztato berendezések

szama (db)

Fizikai és + + = + - +
infokommunikacios

akadalymentesités

Jegykiado automatak 20 10 - - - -

1étesitése (db)

Z.61d ut kérés (atalakitott + + - + = -

csp.) (db)

Szoftverfejlesztés + + + - + -

Felmérések (forg. A aF - - - +

szamlalas), uj halézati

terv, ij menetrend +

Kozlekedési tarsasag - + - - - +
létrehozasat megalapozé

vizsgalat

Forras: sajat szerkesztés [100]
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3.6.5. A ROP keretében megvalosult kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek

A Regionalis Operativ Program keretében megvalosult kerékparos kozlekedésfejlesztési
projektek esetében, a tdrsadalmi mobilitas kornyezettudatos fejlesztése érdekében tdmogatasra
keriilt a munkahelyek, térségi kozpontok, kozszolgaltatdsok és turisztikai attrakciok
megkozelithetdségét szolgald 4 és 5 szamjegyli kdzutak, az dnkormanyzati bel- €s kiiltertileti
utak ¢és a hivatasforgalmu kerékparutak fejlesztése. A megvalosuld projektek elsddleges
fejlesztési célja a belteriileti utak mentén, illetve az 1., 2., 3., sz. foutak mentén vezetett
hivatasforgalmt ¢€s turisztikai célu kerékparutak létrehozasa, 0j kerékparos infrastruktura
halézatok ¢és a hianyzé kerékparos halozati elemek fejlesztése, valamint kiegészitd kerékparos

l1étesitmények (kerékpartarolok, parkolok) megvalositasa volt. [15]

A disszertacidomban négy magyar varos GyoOr, Sopron, Ajka, Veszprém ¢és hat budapesti

keriilet kerékparos fejlesztéseit mutatom be.

3.6.5.1. Gyér

GySr Megyei Jogii Varos Onkormdnyzata a Nyugat-Dundntuli Operativ Program keretében
nyert tamogatast 2011-ben a ,,Gyor Megyei Jogu Varos kerékparforgalmi halozatanak
fejlesztése” cimii  projekt megvalositasara. A projekt keretében 2013 decemberére
megvalosult Gyor négy kozponti telepiilésrészének, Nadorvarosnak, Adyvarosnak,
Gyarvarosnak és Marcalvaros I-nek a kerékparos kozuthalozatanak a kialakitasa. A
kerékparat épités két iitemben valosult meg. Az elsd ilitemben elkésziilt az Ifjusadg korut -
Vasvari P. u. - Lajta Gt kerékparos nyomvonal, a Kalvaria ut - Tihanyi A. ut kozotti
kerékparos nyomvonal, a Bartok B. Ut - Szent Imre ut kerékparos nyomvonal, valamint a
Kalvaria ut - Szigethy Attila ut kerékparos nyomvonal, majd a masodik iitemben a Mészaros
Lorinc at kerékparos nyomvonal és a Kand6 K. ut - Hiitdhaz ut kozotti kerékparos
nyomvonal. Osszességében 5866 m kerékparat épiilt és 75 db kerékpartamasz keriilt

kihelyezésre.[75]

3.6.5.2. Sopron

Sopron Megyei Jogui Varos Onkormanyzata szintén a Nyugat-Dundntili Operativ Program
keretében nyert tamogatast 2009-ben, melynek segitségével megvalosult a ,,Sopron Megyei
Jogu Varos kerékparforgalmi halozatanak fejlesztése” cimii projekt, melynek célja a
Hubertusz ut-Major koz-lkvahid utca- Szent Mihaly utca kozotti belteriileti kerékparforgalmi

halozat létrehozasa volt.
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A projekt célja a 84-es szamu fokozlekedési ut belteriileti szakaszaval parhuzamosan tervezett
hivatasforgalmt kerékparut tovabbvezetése volt Sopron-Belvaros felé €és uj kapcsolat
létesitése a Fertd to6 menti kerékpart soproni belteriileti szakaszahoz. A projekt keretében
megvalositott kerékparos Iétesitmény a Viragvolgy lakonegyedet koti 6ssze a belvarossal. A
megvalositott kerékparut teljes hossza 2019 méter. A kerékparut kétirdnyt forgalmat bonyolit
le az intenziv hasznélatnak kitett utak mellett, mint példaul a Viragvolgyi ut, Bécsi utca,
Szentlélek utca, Ikvahid utca, Szent Mihaly utca, (mely utak a 84-es szdmu fokozlekedési ut
egyetlen lehetséges tereld/keriilé utvonalai), igy egyuttal kozlekedésbiztonsagi szempontbol is

rendkiviil fontos szerepet tolt be. [76]

3.6.5.3. Ajka

Ajka Onkormanyzata a Kozép-Magyarorszagi Operativ Program keretében nyert tamogatdst
2008-ban az ,, Ajka-Pulai ut melletti kerékparut szakasz és az Ajka-Ajkarendek kozotti
kerékparut” kiépitésére. A projekt soran Ajka varoshoz tartozo két telepiilésrészen
(Ajkarendek és Padragkut) tortént a kerékparut épitése/kialakitasa annak érdekében, hogy az
ott ¢l6 lakosok szdmara megoldott legyen a biztonsdgos kerékparos kozlekedés, mely altal
konnyebben elérhetdveé valnak a munkahelyek, kozoktatasi intézmények, hivatalok és egyéb
intézmények. Ajkarendek telepiilésrész iranyaban a meglévé 7306. sz. orszagos kozut
sz¢lesitésével keriilt a kerékparut kialakitasra a 1+120 és 2+740 km szelvények kozott. Ajka-
Padragkut iranydban pedig a 7309. sz. Pulai 6sszek6td ut mellett a 1+430,5 és a 3+880 km

szelvények kozott kertilt a kerékparut kiépitésre. [77]

Ajka Onkormadnyzata a Kézép-Magyarorszdagi Operativ Program keretében 2009-ben is nyert
tamogatast a ,, Két keréken az egészségért” projekt megvalositasara, melynek fo célja, a
korabban épités alatt allo Ajka-Pulai ut melletti és az Ajka-Ajkarendek kozotti és a meglévo
Ajka-Bakonygyepes kerékparut szakaszokat Jsszekotése volt. A mar kiépiilt 4700 m
kerékparat mellett 4070 m kerékparat épiilt az Ajka-Pulai ut melletti és az Ajka-Ajkarendek
kozotti kiiltertileti szakaszon, amihez tovabbi 1448 m €és 1014 m kerékparatszakaszok épiiltek
ki a beltertileten a Fo 1t - Csingeri at 7308 sz. 0sszek6td it mentén és a Koranyi u. - Kérhaz u.
7306 sz. Osszekotd ut mentén. Az érintett utszakaszok a varosban legforgalmasabb
utszakaszai. A projektben épiilt szakaszok ipari- és kereskedelmi teriiletekhez csatlakoznak.

[78]
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A 2011-ben meghirdetett Kozép-Magyarorszagi Operativ Program keretében a ,,Bringdzz
biztonsagban” cimii projektet valositotta meg Ajka, melynek célja a Tosokberénd varosrész és
Ajka-varoskozpont kozotti kerékparutszakasz kiépitése volt. A projektnek kdszonhetéen olyan
egységes kerékparut-halozat jott létre, mely révén Bakonygyepes, Ajkarendek, Padragkut
varosrészek utan Tosokberénd varosrész is megkozelithetdvé valt kerékparuton a
varoskdzponton keresztiil. A fejlesztés révén a mar meglévd kerékparat haldzat igy 174m m-

rel boviilt. [79]

3.6.5.4. Veszprém

Veszprém Megyei Jogi Varos Onkormdnyzata a Kozép-Dundntuli Operativ Program
keretében nyert tamogatast 2008-ban a ,, Hivatasforgalmi kerékparut létesitése Veszprémben
a Belvarostol a Déli Intézménykozpontig” c. projekt megvalositasara, melynek keretében a
hivatasforgalom (munkahelyek elérése) elldatasa érdekében kerékparos létesitmények keriiltek
kialakitasara az Almadi ut —Cserepes utca — Martirok utja- Erzsébet sétany (Pannon
Egyetem) — Szinhazkert, valamint a Cserepes utca- Mester utca - Déli Intézménykozpont
nyomvonalon. A projekt révén lehetdvé valt a nyomvonal melletti kozintézmények ¢s
munkahelyek kerékparral torténd biztonsdgos megkdzelitése, valamint a kerékparok
biztonsagos elhelyezése. A projekt keretében 2273 méterrel boviilt Veszprém kerékparos

hal6zata. [80]

Szintén a Kozép-Dunantuli Operativ Program keretében nyert tamogatas révén valosult meg
a ,,Hivatasforgalmi, kozlekedési célu kerékparforgalmi létesitmények épitése és halozatba
szervezése Veszpréemben” c. projekt. A 2009-ben tamogatasban részesiilt projekt kereteben
épiilt kerékparut (4156 m) 1. szakasza a Wartha Vince utcaban a paratlan, majd a Hovirag
utcai keresztezodéstol a paros oldalon halad. A Csermak Antal utcatol kezdddden az utcai
épiiletek mogotti kozteriileten halad a Wartha Vince €s a Stadion utcaval parhuzamosan. Az
Orddgarok utcan 4t eléri a Stadion utcat majd a Fiiredi ut Cserepes utcai csomopontot. A 2.
szakasz az Almadi ut Cholnoky Jend utca keresztezOdésében kialakitott korforgalom
kerékparitjadhoz csatlakozik. A Cholnoky Jend utca bal oldalan halad keresztezve az Ady
Endre, a Csillag , a Budapest utcat, majd a Hold utca keresztezésével a Kédartai ut bal majd
jobb oldalan keriilt vezetésre, mig végiil csatlakozik a meglévd kerékparut nyomvonaldhoz a
Kadartai uti buszforduloban. A 3. szakasz a Hold utcai vegyes hasznalatt elvalasztas nélkiili

kerékparut a 2. tervezési szakaszhoz csatlakozik €s a Nap utca kerékparathoz illeszkedik. [81]
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3.6.5.5. Budapest

A Kozép-Magyarorszagi Operativ Program keretében (2009-ben) nyert tamogatds révén
valosult meg a ,,Budapesti Kerékparforgalmi Halozat Fejlesztése, XXI. Ady Endre ut” c.
projekt. Csepel varosrészének Budapest tobbi részével 6sszesen 2 kapcsolata van, a Kvassay-
hid és a Gubacsi hid. A kerékparos kapcsolatok is ezeken keresztiil bonyolodnak. Csepel, Ady
Endre utja halézati szempontbol a Pesterzsébetet €s Csepel 6sszekoté Gubacsi-hid folytatasa,
mely az egyetlen keriiletek kozotti kapesolat. gy az erre kozlekedd kerékparosok
gyljtéutjaként funkcional a projekt keretében megvalositott szakasz. A hid XX. kertileti
oldalan az autdbuszmegilldoig korabban is volt kerékparos kozlekedési lehetdség, ehhez
kapcsolddott a fejlesztés, mely megteremti a Gubacsi hidon a kerékparos nyomvonalat €s
tovabbvezet a XXI. Ady Endre Uton egészen a II. Rékdczi F. tutig. A fejlesztéssel 1étrejovo
kerékparforgalmi Iétesitmény tobbsége (1280 m) kiépitett kerékparut vagy gyalog- és
kerékparut, kisebb szakasza (145 m) nem ¢érint €pitést, hanem a meglévd kdzuton kijelolt
nyomvonal. A projekt keretében 3 helyszinen létesiilt biztonsagos kerékpartarold sszesen 32

db férdhellyel. [82]

Szintén a Kozép-Magyarorszagi Operativ Program (2009) tamogatads révén valosult meg a
., Budapesti Kerékparforgalmi Halozat Fejlesztése, IIl. Bécsi ut- Nagyszombat utca” c.
projekt. A fejlesztés a III. keriilet Bécsi ut- Nagyszombat utca utvonalon létesiilt. A
kerékparos nyomvonal kialakitdsanak fejlesztéssel érintett hatarai egyrészt a Bécsi ut —
Vorosvari ut csomépont, masrészt a Nagyszombat utca — Lajos utca, illetve Nagyszombat
utca — Ujlaki rakpart csatlakozasa. A projekt keretében megvalésult kerékparos nyomvonal
2179 m. A fejlesztés megteremti az Arpad fejedelem Utjan a biztonsagos kerékparos
atvezetést a koziton és a HEV-en, csatlakoztatva a Duna-parti Eurovelo kerékparuthoz. A
projektnek koszonhetdenl4 helyszinen biztonsagos kerékpartarolo is létesiilt, 6sszesen 160 db

féréhellyel. [83]

Szintén a Kozép-Magyarorszagi Operativ Program tamogatasanak koszonhetéen valosult
meg a ,,Budapesti Kerékparforgalmi Halozat Fejlesztése, XI. Bogdanfy utca” c. projekt. A
Bogdanfy utcai kerékparos nyomvonalon, a Dombdvari at és az Irinyi Jozsef utca kozott
1étrejott fejlesztés biztositja Dél-Buda kapcsolatat a Moricz Zs. kortér illetve a pesti oldal
iranyaban. A fejlesztési szakasz négy meglévo, kerékparos létesitményt kot 6ssze (Karinthy F.
uti kp. ut, Hamzsabégi kerékparparat, Dombdvari uti kerékparut, és az Infoparkban 1évo

nyomvonalat, ami szintén a Duna parti Eurovelo nyomvonalhoz kapcsolodik).
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A projekt keretében létrejové kerékparos létesitmény 911 m, amely tobbségében kétoldali
kerékparsav (572 m), a fennmaradd 339 m hosszon vagy elvélasztott gyalog- és kerékparut,
vagy onallo kerékparut. A projekt keretében 2 helyszinen létesiilt biztonsagos kerékpartarolo,

Osszesen 32 db férdhellyel. [84]

A Kozép-Magyarorszagi Operativ Program keretében nyert még tamogatdst Budapest X. ker.
Onkorményzat is 2009-ben. A tamogatds révén valosult meg a ,, Budapesti Kerékparforgalmi
Halozat Fejlesztése, III. Bécsi ut- Nagyszombat utca” c. projekt. A fejlesztés a X. ker. Fehér
Gt — Albertirsai it tvonalat érintette, az Ors vezér tértdl az Albertirsai Gti gyalogos vasuti
aluljardig. A térségben a vasutvonal €s a Vasarvaros teriiletelvalasztd hatasa miatt semmilyen
biztonsagos kerékparozasi lehetéség nem volt az Ors vezér tere és Kdbanya kozott, igy a
projekt ezt a hidnyt potolta. A fejlesztéssel 1étrejovo kerékparforgalmi létesitmény 1529 m
hosszusagu épitett Ie€tesitményt takar (6nallo kerékparit, vagy gyalog- €s kerékparit), mely az

Ors vezér téri varoskdzponttol Kébanya kdzpontja felé teremt kapcsolatot. [85]

A Koézép-Magyarorszagi Operativ Program keretében, Budapest XVII. ker. Onkormdnyzata
ket palyazatot is nyert 2009-ben. Az egyik fejlesztés a XVII keriilet Pesti ut kornyezetét
erintette, amely a keriilet legjelentésebb foforgalmi kozutja, mely felfiizi Kobanya-Kertvaros,
Akadémiaujtelep, Maddrdomb, Rdkskeresztur és Rakoshegy lakoteriileteit. A projekt
keretében mintegy 2927 m-nyi kerékparos nyomvonal jott 1étre, amelybdl 1483m épitett,
valamint 1444 m kijelolt kerékparos utvonal. A projekt megteremtette a belsd Pesti it menti
intézmények, létesitmények ¢és Rékoskereszturi varoskozpont kerékparos elérhetdségeét a
kornyez6 lakoteriiletek érintettségében. A projekt keretében 6 helyen kerékpartarold is

telepitésre kertilt 6sszesen 16 féréhellyel. [86]

A masik fejlesztés a XVII. Pesti ut kiilso szakaszat érintette. A foutvonal, mint a keriilet
legjelentosebb foutja kozvetlen kapcsolatot teremt ebben a térségben Rakoskeresztur
varoskozpont és Rdkoscsaba, Rakoskert teriiletekkel. A projekt megvalositasaval e
lakoteriiletek (illetve Ecsér) kozvetlen kerékparos elérhetdsége valt biztositottd. A projekt
keretében mintegy 3879 m kerékparos nyomvonal jon Iétre, ebbdl 2551 m épitett, mig 1328 m
kisforgalmt utcékon kijelolt nyomvonal. A projekt keretében egy helyszinen 20 férOhelyes

kerékpartarolo is 1étestilt. [87]
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Budapest XXI. keriilet Onkormanyzata a Kozép-Magyarorszagi Operativ Program keretében
a , Budapest Kerékparforgalmi Halozat Fejlesztése, XXI. Szabadkikéto ut” c. projekt
megvalositasara nyert tamogatast 2009-ben. A projekt, Budapest XXI. keriiletében a Kvassay-
hidat, illetve az attol déli iranyba vezeto Szabadkikoto utat, Kossuth L. utcat érintette az Ady
Endre utig. A projekt keretében megvaldsult 2885 m hosszusagu fejlesztés teljes mértékben
épitett kerékparforgalmi Iétesitmény. A projekt keretében 2 helyszinen biztonsagos

kerékpartarolo is l1étesiilt, 6sszesen 30 db férdhellyel. [88]

3.6.6. A KOZOP keretében megvalosult kerékparos fejlesztések

A Kozlekedés Operativ Programok keretében megvalosult fejlesztések elsédleges célja az 1.,
2., 3., sz. tOutak mentén vezetett hivatasforgalmu ¢és turisztikai célu kerékparutak 1étrehozasa
volt, melyek koziil a dolgozat iddbeni ¢€s terjedelmi korlatai miatt,csak két Gyor melletti

fejlesztést mutatok be.
3.6.6.1. Gyor-Abda

Gy6r Megyei Jogii Varos Onkormdnyzata és Abda Kézség Onkormadnyzaténak konzorciuma, a
Kozlekedési Operativ Program keretében, 2011-ben elnyert palydzat eredményeként 3114 m
hosszusagl, 2,6 m szélességli, két forgalmi irdnyu kerékparutat épitett Gyoér és Abda
teleptilések kozott, amely GyOdrben a Nép utcatol kezdddik és az Abda teriiletén meglévo
Rékoczi telepi kerékparuthoz csatlakozik. A kerékparat nyomvonala az 1-es szdmua fouttal
parhuzamosan keriilt kialakitasra, amely atvezet a Réabca folyon ativeld, kerékparosok

szdmara megnyitott hidon. [89]
3.6.6.2. Gyor-Gonyi

A ,,Gyorszentivan Kertvaros és Gonyil, Dozsamajori bekoto ut kozotti kerékparut épités”™
cimii projekt keretében megépiilt Gyort, Gonylivel 0sszekotd kerékparat 4 746 m hosszq, egy
oldalon vezetett kétirdnyu (2,75-3,5 m szélességli) hivatasforgalmi és turisztikai célu
kerékparat. A kerékparut az 1. szdmu fout mellett parhuzamosan halad. Az 1. sz. fout
forgalma nagy, egyrészr6l a Gyor és Budapest kozott kozlekedd gépkocsi forgalom miatt,
masrészrél a Gydrszentivan Kertvaros és Gyor kozott ingazok miatt. A projekt egyik célja az
volt, hogy a telepiilések kozott ingdzok koziil minél tobben kozlekedhessenek kerékparral,
csokkentve ezzel is az utak gépjarmii forgalmat és az azzal jar6 kornyezetterhelést, valamint
az EuroVelo 6 kerékparut turisztikai célu fejlesztése Gyorbdl, Budapest irdnydba a Duna

mentén. [90]
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3.6.7. A kerékparos projektek értékelése
A kerékparos kozlekedésfejlesztés 2007-2013-as idoszakanak értékelésére a Nemzeti
Fejlesztési Ugynikség Koordindciés Iranyité Hatésag megbizdasaban is sor keriilt, melynek

eredményeit az alabbiakban foglaltam ossze.

. 2007-2012 kozott 773 db kerékparos projekt keriilt tamogatéasra, melynek keretében
1.670 km kerékparforgalmi 1étesitmény épiilt;

. 343 db célzott kerékparos fejlesztési projekt keretében 50,8 Mrd Ft 6sszkoltségben
1.449,2 km kerékparforgalmi létesitmény épiil(t);

. 1.036 km (az 1.670 km 62%-a) elvalasztott, 6nalléo kerékparut;

. a tarolokapacitas 24.496 férohellyel boviil(t);

. 367 db kampany valosult meg (fiataloknak, a lakossag egészének, egészségiigyi,

fenntarthatosagi szemléletformalasi, rekreacios célokkal stb.);

. 68 kerékparos baratta atalakitott szallashely jott 1étre;
. 49 kerékparszerviz Iétesiilt. [91]

A 2007. januar 1. es 2012. februar 29. kozott pozitiv dontésben részesitett projekteket mutatja
be a 23. abra aszerint, hogy a tamogatasban részesitett kerékparos fejlesztések mire ¢€s
hogyan keriiltek felhasznalasra. A projektek kozott nemcsak a célzottan kerékparos
fejlesztések szerepelnek, hanem azok is, amelyek elsdédlegesen mas célt szolgaltak, de

tartalmaznak kerékparos elemet is.

1% 4% 6%

W Ko6z6sségi kozlekedés
M Turisztikai
13% M Telepiilésfejlesztés
M Fenntarthato életmod
_— m Kerékparos
m Villalkozas fejlesztés
mEgyéb

m Utépités

23. abra: A projektek szamanak megoszldsa a fejlesztés célja szerint % (N=773)

Forras: sajat szerkesztés [91]
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A kerékparos fejlesztések terén a 2007-13-as ciklusban elért eredmények mellett sor kertilt a

fejlesztések hidnyossagainak feltérképezésére is, amit az alabbiakban foglaltam 6ssze.

o Az operativ programokban nem kap kellden hangsulyos szerepet a kerékparos
kozlekedés. A relevans teriiletekrél — utfelujitas, teleptilésfejlesztés, kozosségi kozlekedés,
intermodalitds — csak kevés kerékparos elemet is tartalmazo projektet tamogattak. Az integralt
megkozelités még kevéssé alkalmazott, a Iétesitményfejlesztés egyértelmiien a ROP es a
KOZOP teriilete.

o Az Onkormanyzatok, mint 6 épittetok szerint, a biztonsadgos kozlekedés érdekében a
kerékparral kozlekeddket el kell valasztani a gépjarmiiforgalomtdl. Kérdés azonban, hogy az
elvalasztas kinek az érdekeit szolgdlja inkabb, az autovezetoket, akiket igy nem zavarnak a
kerékparosok vagy a kerékparosokét, akiknek viszont a helysziitke miatt igy sokszor a
gyalogosokkal egyiitt biztositanak kozlekedési feliiletet.

o Az eddigi kerékparos fejlesztési gyakorlat alapjan legnagyobb ardnyban a jardatol
vettek el helyet (27%), ezt koveti 25%-kal kozat és zoldfeliilet, 14%-kal a maganteriilet, es
9% a parkolok aranya. Ahhoz, hogy vonzdobb legyen a kerékparozas és tényleg fenntarthato
legyen a kozlekedés, ezeken az aranyokon valtoztatni kell. Ha a gépjarmiiforgalomtol vessziik
el a helyet, akkor az ut kapacitdsaval egyiitt csokkenni fog a forgalom sebessége es nagysaga
is.

o A kerékparosbarat telepiilés alapfeltétele a megfeleléen kiépitett €s jo mindségl
kerékparforgalmi haldézat. Az elmult években — a vizsgalt példak alapjan — a haldzati
szempont mar a gondolkodas szerves részéveé valt.

o Az intermodalitas feltételeinek biztosiasa a kerékparosbarat telepiilés egyik
legfontosabb eleme. A jelenlegi gyakorlat azonban abban teljesedik ki, hogy tamaszokat,
fedett tarolokat helyeznek el allomasoknal, megélloknal. Sem a vasttallomasok elérése, sem a
kerékparosbaratta alakitisa nem megoldott. Ez a GYESEV-el, MAV-val, a Kozlekedési
Ko6zpont Zrt-vel, szoros egylittmiikodés kialakitasat koveteli meg.

o A kerékparosbarat telepiilés egyik kovetelménye a biztonsdgos ¢ elégséges tarolasi
kapacitas. Eddig kevéssé terjedtek el a biztonsagos zart tarolok, illetve parkolok.

o A palyazati rendszerben megvalosuld programok jelenleg kevéssé tudjak betolteni a
szemléletformald szerepet, pedig a nyugati tapasztalatok alapjan a soft, szemléletformalo
oldal nagy hatast tud elérni.

o A politikai dontéshozdok elkotelezOdése, eltokéltsége is a kerékparosbarat telepiilés

egyik mozgatorugoja.
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. Turisztikai szempontbdl leginkabb azok az utvonalak rendelkeznek vonzerdvel,
amelyek az Eurovelo (EV) halozat részét képezik, vagy érintik a Balatont, Velencei-tavat,
Tisza-tavat, amelyek jelenleg a legkedveltebb kerékparos célteriiletek, de a szabadidds célu
kerékparozas is sokkal nagyobb szerepet tolt be a kerékparosok €letében, mint amennyire azt
a stratégiak, fejlesztési célok azt tiikkrozik.

o A létesitmények kialakitasat alapvetden meghatarozza, hogy a tervezok, illetve az
onkormanyzat a ,legkisebb ellenallas” fel¢ haladnak. Ennek eredménye, hogy fileg a
tulajdonjogi, miiszaki nehézségek megoldasat nem vallaljak fel az 6nkormanyzatok.

o A megfeleld szinvonali infrastruktiira megléte jelenti a kiindulasi alapot ahhoz, hogy

sokan kerékparozzanak a telepiilésen. [91]

3.6.8. A kerékparut halozat fejlesztésére forditott pénzeszkozok felhasznalasa

A kerékparos infrastruktura-fejlesztések céljait a kérnyezetvédelmi programokban, az
orszagos fejlesztési, teriiletfejlesztési és kozlekedeési célkitiizésekben keretjelleggel fogalmazta
meg az Orszaggyiilés. A kerékparutak létesitésére 2004-2012 kozott 4.594MFt hazai €s
41.741 MFt unios palyazati forrds allt rendelkezésre. Uniods forrasokbdl egy kilométer
kerékparat megépitése atlagosan 34,8 MFt-ba keriilt, ez 12,6%-kal haladta meg a hazai
forrasbol megvaldsitott kerékparutak fajlagos koltségeit, amelyet megépitett kerékparutak
eltéré miiszaki tartalma befolyasolt. Az unios forrasokbol meghirdetett palyazati konstrukcidok
2004-2006 kozott az NFT L., a 2007-2013 kozotti id6szakra vonatkozoan az UMFT, illetve
USZT operativ programjaihoz kapcsolédoan jelentek meg. A kerékparos infrastruktura-
fejlesztést szolgdldo unios forrasokbol 41.741 MFt pénziigyi keret allt rendelkezésre. A
kerékparutak fejlesztésére forditott unios forrdasok felhasznalasa részben volt eredményes.
Marad¢ktalanul teljestilt az atlagos napi forgalom mutatdja (a régionként Gsszesitett 43 ezer
kerékparos/nap, 2012. janius 30-ra tobb mint haromszorosdra novekedett, 137 ezer
kerékparos/nap). A kerékparforgalom valtozdsara meghatarozott célértékek és az ellendrzés
soran eredményességi kritériumként meghatarozott 1364/2011. (XI. 8.) Korm. hatarozat
eldirasai részben teljesiiltek. Az ellendrzott projektek osszességében eredményesen jarultak

hozza az OGY dltal meghatarozott kerékparos kozlekedési és turisztikai célok eléréséhez. [92]
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3.6.9. A kozosségi kerékparkolcsonzo rendszer kialakitasat tamogato projektek

A Lkotott gylijtéstt” kozosségi kerékparkdlesonzd (community bike-sharing) rendszer egy
olyan alternativ kozosségi kozlekedési lehetdség, mely a vérosok siirin lakott, egyéb
jarmivekkel nehezen jarhato teriiletein teszi lehetdvé a kerékparral torténd kozlekedést.
Elonye, hogy gyors, konnyen haszndlhato, olcso, kdrnyezetbarat. A kozosségi kozlekedés
integrans része (24. abra). A kozosségi kerékparkodlesonzOk 1 alternativat nyljtanak a
belvarosi utazasokra, a szélesitik a kozlekedési kindlatot. A varoskdzpontot érintd utazasok
egy részének atterelése kerékparra, id6- és koltségmegtakaritast eredményez, csokkenti a

varoskdzpontok  kornyezetterhelését, tarsadalmi hasznokat hoz ¢és hozzgjarul a

fenntarthatosaghoz.
Utazéas hossza
A\ Véroson bellli utazasok
hosszi
Személygépjarma
kozepes
------------- ‘ Srssssssms .
Magan
rSvid kerékpar

alacsony : kdzepes ; magas Utazasi koltség

24. abra: Kozosségi Kerékparkolcsonzo Rendszerek szerepe a varosi kozlekedésben [93]

Az 1. kozosseégi kerékparkolesonzd rendszer 1968-ban indult Hollandiabol, Amszterdambol.
A fehérre festett, kozteriiletekre kihelyezett kerékparokat, barki ingyen hasznélhatta, bizalmi
alapon miikodott. A 2. generacids érmés rendszerben miikodd rendszer Koppenhagabol indult
1995-ben. A kerékparokat kijelolt gylijtéhelyekrdl lehetett elvinni és oda kellett visszavinni, a
kerékparok zarhatosdga megoldott volt. A 3. generacidos kerékparkdlcsonzd rendszerek
tekinthetok a ma Magyarorszagon is mikodd kotott gytijtésii kerékparkdlesonzd rendszerek

elédeinek. Az elsd ilyen rendszer 1998-hoz és a Rennes, Vélo 4 la Carte-hoz kothetd.
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Ezt kovette a 2003-ban Bécsben indulo, CityBike, majd 2007-ben az azdta nagy sikerrel
miikodo Parizs, Velib. A 3. generacios kerékparkdlcsonzo rendszerek allomasai, jellemzdéen a
nagy forgalmi csomopontokban, intézmények, kereskedelmi ¢és szolgaltatd kozpontok
kozelében kerlilnek fix telepitésre. A kerékparkolcsonzo allomasok része a kerékpardokkolo,
ahonnan a kerékpar kikdlesondzhetd, illetve hasznalat utan visszahelyezhetd. Ezek a
rendszerek személyes regisztracibhoz kotottek, utankovethetd rendszerrel és hattér
informatikai rendszerrel miikodnek, a kerékparok kolcsonzését, egy az allomason talalhatod
automata berendezés segiti. Az elmilt par évben mar megjelentek a 4. generacios kolcsonzo
rendszerek is, melyek olyan innovativ megoldasokat tartalmaznak, mint a 2009-ben atadott
alépitmény nélkiili rendszer Montrealban. Tovabbi innovativ megoldasok is megjelentek,
melyek a hazai rendszerekben is mar megfigyelhetoek, mint a napelemes allomas, és az
elektromos hajtasu kerékparok (pedelec kerékpar). A kerékparkdlesonzé rendszerek célja,
hogy a kerékparos kozlekedést lehetové tegye azok szadmara, akik nem rendelkeznek
kerékparral, vagy nem tudjak a belvarosban hasznalni azt. A kozosség kerékparok célja a
kerékparos kozlekedés részaranyanak novelése a belvarosi kozlekedésben, a 1ég- ¢s
zajszennyezettség csokkentése, a kozosségi kozlekedési eszkdzok elérhetéségének javitasa, a

kozlekedési kultura javitasa és a kerékparozas biztonsagosabba tétele. [94]

Kotott gyiijtést kozosségi kerékparkdlesonzé rendszer jelenleg a vilag 1114 varosaban (25.

abra) lizemel. Jelenleg 337 varosban épitik, 130 varosban épp nem iizemel.

il

25. abra: Kozossegi kerékparkolcsonzo rendszerek a vilagban [95]
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Az aldbbiakban 6t Magyarorszagon miikodo kotott gytjtésti kozosségi kerékparkdlesonzo
rendszert, a Budapestit, a Gydrit, a Hévizit, az Esztergomit és a Nagykanizsait mutatom be. A
kerékparkolcsonzo rendszerek bemutatasa soran kitérek a kerékparkdlcsonzok telepitését
megel6zé piackutatasra is, mely felmérésben Gyor esetében személyesen is részt vettem. A
projektek eredményeit a 4. 5. fejezetben a 23., 24., 25. sz. tablazatokban foglalom ossze és a
41. és 42. szami abran abrazolom. A projektek varosi életmindségre (kozlekedési

munkamegosztasra) gyakorolt hatdsait részletesen szintén a 4. 5. fejezetben mutatom be.
3.6.9.1. Budapest (Bubi)

A Budapesti kozosségi kerékparkolcsonzo rendszer tervezését megel6zden egy piackutatas
késziilt annak érdekében, hogy felmérésre keriiljon a kerékparos potencial Budapesten és
kornyékén. Fontos cél volt, hogy meghatarozasra keriiljenek a potencialis célcsoportok,
utazasi és kozlekedési szokasaik, tovabba meghatarozasra keriiljenek azok a fejlesztési
iranyok, amelyek hatasara az emberek rendszeresen hasznalnanak kerékpart mindennapos
kozlekedési eszkozként. A kutatasi folyamat harom modulbdl allt. Az elsé kvantitativ kutatasi
fazis keretében keriilt sor a kozosségi kerékparkolesonzé (public bike) irant leginkabb
fogékony csoport azonositasara. Ez a szegmens, az ugynevezett kerékparozasra nyitottak a
budapesti és agglomeracios népesség mintegy 40%-at tette ki. A masodik a kutatasi kérdéskor
a kozosségi kerékpar-szolgaltatas koncepcidjanak fogadtatasara iranyult. A ko6zOsségi
kerékparkdlcsonzo (public bike) koncepcid Osszességében kedvezd fogadtatasban részesiilt a
kerékparozasra nyitott budapesti és agglomeracios célcsoport korében. A célcsoport mintegy
37%-a hatarozott kiprobalasi szandékot allitott. Azt, hogy a célcsoport milyen gyakorisaggal

hasznalna k6zosségi kerékpart, azt a 26. abra mutatja. [96]

H Hetente tobbszor
m Hetente egyszer
¥ Havoata tobbszor
® Havonta

m Ritkabban

¥ Naponta tobbszor
= Naponta egyszer

19 1%

26. abra: Aki biztosan igénybe venné a szolgaltatast [96]
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A kozosségi kerékparkolesonzd rendszer tervezését megeloz0 piackutatds szerint a
szolgaltatas hasznalata elsddlegesen a BKV jarmivein torténd utazasokat helyettesitené,
vagyis autdhasznalatot csak kevéssé mérsékelné (27. abra).
Sajat kerékpért h 4
Motort [l s
Szem élyautot - 11
roce [N -
oratogi=: | <o

| .

27. abra: Milyen kozlekedési eszkozt helyettesitene ezzel a szolgaltatassal? [96]

A Budapesti Kerékparos Kozosségi Kozlekedési Rendszer Kialakitasa c. projekt a
felméréseket kovetoen, végiil a Kozép-Magyarorszagi Operativ Program kertében valosult
meg. A ,,MOL Bubi” kozosségi kerékparkélcsonzé rendszer 98 gyijtoallomdasbol és 1150
kerékparbol all. A ,, MOL Bubi” kozossegi kerékparkolcsonzo rendszer 1) fejezetet nyitott a
budapesti k6zosségi kozlekedésben. Célja volt, hogy a kerékparos kozlekedés feltételeinek
javitasaval egyre tobben valasszak rovid varosi utazdsaikhoz alternativaként a kerékpart. A
beruhazas 2015. szeptember végéig Osszesen 21+1 1) gylijtéallomassal, 616 dokkolod allassal
¢s 50 kerekparral boviilt. A bérlések soran jellemzden a félords dijmentes iddintervallumon

beliil hasznaltak a kerékparokat, atlagosan koriilbeliil negyed oraig. [98]

3.6.9.2. Gyor (GyorBike)

A gyori kozosségi kerékparkolecsonzd rendszer fejlesztését megeldzden a palyazati szakaszban
a kerékparos forgalom értékelésére és a felhasznalok varhatd szdmanak elOrebecslésére is
késziilt piackutatds. A gyori kerékparos forgalom volumene (csomoponti hétkdznapi

szamlalasok, 2012.oktober 16. - oktober 18.) adataibdl keriilt meghatarozasra.
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Megallapitasra keriilt, hogy Gydrben, a Belvarosban, a vasutallomas kornyékén, a Petofi
hidon, a Magyar utcaban és a Zrinyi utcaban a legélénkebb a kerékparos forgalom, igy
értelemszertien a kerékparkolesonzé allomasok helyszinei is eszerint keriiltek elsddlegesen
kijelolésre, majd a kérddives kutatds soran az igy kijelolt alloméasok koziil valaszthattak a
megkérdezettek aszerint, hogy melyik allomast hasznalndk a legszivesebben. A felmérést

kovetd rangsor felallitdsa utan kertiltek a kerékparkolesonzé allomasok helyszinei kijelolésre.
[99]

A zart kérdéseket tartalmazd kérdéiv segitségével a helyi lakossdg alapvetéen harom
témakorben kerékiilt megkérdezésre (1. sz. melléklet):

o kerékpar hasznalati szokasok,

o a kerékparos infrastrukturaval kapcsolatos mindségi megitélés,

o a fejlesztés targyara vonatkozo varhato igénybevételi szandék.

A minta elemszama 92 10, 52%-a n6, 48%-a férfi volt, amely reprezentalja a gyori lakossag
nemek szerinti Osszetételét. A kérddivre legnagyobb aranyban az aktiv koru lakosok
valaszoltak, legtobben, mintegy 40%-uk a 31-40 éves korosztalybol keriilt ki. A felmérésben
részt vevok mintegy 30%-a nem rendelkezik személygépkocsival, vagyis napi kozlekedését
mindenképpen kozosségi  kozlekedéssel, illetve gyalogosan kell megoldania. A
megkérdezettek 87%-a rendelkezik sajat kerékparral. Legtobben a belvarosbodl jarnak napi
rendszerességgel munkahelyiikre, igy a kerékparos kozlekedés novekedése révén a belvaros
kozuti forgalma is csokkenthetd. Meleg, szaraz idoben a megkérdezettek korében a masodik

leggyakrabban hasznalt kozlekedési eszkoz, a kerékpar (28. abra). [100]

13%

41% = Gyalog

m Kerékpar

|
30% Busz

= Szem élygépkocsi

16%

28. abra: Keérdoives kutatas (Gyor Bike) Gyor modal-split Forras: sajat szerkesztés [100]
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Az otthon ¢és munkahely kozotti kerékparos infrastruktirat a megkérdezettek 34%-a

elfogadhatonak tartotta, 46%-uk valamilyen szempontbol elégedetlen volt azzal, 14%-uk

épphogy elfogadhaténak mindsitette. Az elégedetlenség legfobb okaként a rendelkezésre allo

elégtelen kerékparut halozatot jelolték meg. A jelzett szakaszon a valaszadok mintegy

negyede szerint az infrastruktira nem igazan biztonsagos (10. tablazat).

10. tablazat: Az otthon és a munkahely kozotti kerékparos kozlekedéssel kapcsolatos

mindségi megitélés eredményei

Az otthon és a munkahely kozotti kerékparos kozlekedési infrastruktiraval kapcsolatos minéségi megitélés

elégedetlen elégedetlen vagyok elégedetlen vagyok a épphogy elfogadhatonak | jonak
vagyok a arendelkezésre all6 | kerékparutak allapotaval, | elfogadhatonak tartom tartom
kerékparutak kerékparut halozattal | az utburkolat mindségeével tartom
vonalvezetésével
és a kerékparut-
halézat
burkolataval
8% 23% 15% 14% 34% 7%

Az otthon és a munkahely kozotti ke

rékparos kozlekedési infrastruktiira biztonsagossaganak értékelése

nagyon veszélyes veszélyes nem igazan épp megfeleld biztonsagos nagyon
biztonsagos biztons

agos

11% 7% 25% 33% 21% 4%

Forras: sajat szerkesztés [100]

A munkahelyiikre kerékparral

ritkan, vagy egyaltalan nem jaré valaszadokat a

kerékparhasznalattol leginkabb az tartja vissza, hogy igy hosszi ideig tartana beérniiik

munkahelyiikre. Fontos visszatartd tényez0 a kerékpar infrastruktura biztonsdgossagi

helyzetével kapcsolatos negativ megitélés volt (29. abra).

Egyéb

Hossza ideig tart beérni

Kényelmetlen

Nincs biztonsagos tarolo a munkahelyemen

Nem biztonsagos

Nincs m egfelel 6 kerékparit-halozat G yorben

Nincs kerékparom Gyorben

29. abra: A kerékparhaszndalat visszatarto okai Forras: sajat szerkesztés [100]
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Arra a kérdésre, hogy ha mikddne Gyérben (a bécsihez vagy a parizsihoz hasonld) kozdsségi
kerékparkolesonzé rendszer, akkor igénybe venné-e a kozosségi kerékpart, a megkérdezettek
haromnegyed része nyilatkozott Gigy, hogy havonta legalabb néhanyszor igénybe venné azt, és

mintegy negyediik heti gyakorisaggal is hasznalna (30. abra).

7%

¥ Soha nem hasznalnam
26%
m Ritkan, havonta parszor

¥ Gyakran, hetente parszor

B Strun, hetente tobbszor

43%

30. abra Gyori kozosségi kerékparkolcsonzo rendszer varhato igénybevételi gyakorisaga

Forras: sajat szerkesztés [100]

A kotott gyiijtésii kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer Gyorben, vegiil a felméréseket
kovetoen a Nyugat-dunantuli Operativ Program tamogatasa révén valosulhatott meg, 23
kerékpardokkolo dallomassal, 215 db kolcsonozheto kerékparral, RFID rendszer kiépitésével,
illetve a sziikséges informatikai fejlesztésekkel. [100]

3.6.9.3. Esztergom (Ebi)

Fél évvel megelozve a budapesti BUBI-t, szeptemberben indult el Esztergomban
Magyarorszag els0 kozbringa rendszere, az EBI (Esztergom Bicikli). A rendszert, az
esztergomi székhelyli Neuzer Kft. sajat er6bol, onkormanyzati tdmogatas nélkiil épitette. A
rendszer Ot allomassal, 80 dokkoloval és 50 kerékparral indult. A teljes kiépités 2014
tavaszara késziilt el. Esztergomban 10 allomason 160 dokkoloval miikodik a rendszer, a
kolesonodzhetd kerékparok szama eléri a szaz darabot. A rendszer 1étrehozéasara a Neuzer Kft.
kozel 50 milli6 forintot forditott sajat erobdl. A berendezések kifejlesztésére korabban a
vallalat a Gazdasagfejlesztés Operativ Program (1.3.1-11/C-2012-0067 azonosité szamu
palyazat) keretében 25 milli6 forintos tamogatast nyert. [101]
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3.6.9.4. Héviz (Hebi)

A Horvat-Magyar (IPA) Hataron Atnyald Egyiittmiikodési Programban Héviz, Kapronca
varosaval kozosen nyert tdmogatast a ,,Bicycle Oasis” nevii projekt megvaldsitdsara, melynek
keretében Iétesiilt a ,HeBi”, azaz a Héviz kozdsségi kerékparkdlesonzd rendszer. Héviz,
Egregy varosrészben, a gyogyfirdokorhaz teriiletén, a nagyparkolondl és a varoshaza eldtt
Osszesen 56 dokkolot keriilt kiépitésre 30 kerékparral. A GPS nyomkovetdvel ellatott
kerékparokat a Neuzer cég fejlesztette ki a hévizi igényeknek megfelelden. Kapronca mar
évekkel ezelott elnyerte a leginkdbb kerékparosbardt horvat varos cimet, amit 2009-ben
Briisszelben eurdpai szinten is elismertek. Az els6 kozosségi kerékparkolcsonzo rendszert 300
kolesonozhetd kerékparral inditottdk el, de a bicikliket elloptak. Az IPA projekt keretében
Kapronca, Hévizihez hasonloan 30 kerékparbol allo kotott gyljtést kerékparkdlesonzo
rendszert alakitott ki, melynek tizemeltetéséhez kilenc elektromos meghajtasti autédt is

vasarolt. [102]

3.6.9.5. Nagykanizsa
A Nagykanizsan ¢éptlt kotott gyljtést kerékparkolcsonzé halozat is a Nyugat-dunantiali
Operativ Program tdmogatasanak koszonhetéen valosult meg. Tiz helyszinen kertltek

dokkolo allomasok Iétesitésre, 80 kerékparral. [103]

3.6.10. A KEOP keretében megvalosulé kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek

A Kornyezet és Energia Operativ Program keretében megvalosult projektek koziil kettot
mutatok be, melyek célja a fenntarthatdé kozlekedéshez kapcsolddo eldnydk tudatositasa és
elterjesztése volt. A bemutatasra keriild projektek kiemelt célcsoportjat a gyerekek, a fiatalok

¢s a gyOri dnkormanyzat dolgozoi alkottak.
3.6.10.1. Szolgalati Kerékparprogram

A ,,Szolgélati Kerékparprogram” c. projekt 2010-ben indult és 2011-ben zarult, célja a
hivatasforgalmu kerékparos kozlekedés infrastrukturalis feltételeinek javitasa €s a munkahelyi
kerékparozas népszertsitése volt. A projekt keretében a Gyori Polgarmesteri Hivatal épiiletei
mellett fedett és kamerdval megfigyelt kerékpartarolok (3 db) épiiltek. A polgarmesteri
hivatal f0épiiletének vizesblokkjai feltjitasra keriiltek, férfi és nd1 zuhanyzo, valamint 61t6z6

helyiség kertilt kialakitasra a ,,sportosan” munkaba érkezOk szamara.

A projekt keretében tobb, a kerékparos kozlekedésre 0sztonzd szemléletformald kampany,

mint pl. a ,,Bringazz a Munkéaba” és a ,,Bringapolisz” is megvaldsult.
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Az Onkorményzat pedig 6ner6bdl 15 db kerékpart vasarolt a hivatali dolgozok részére a

hivatalon kiviili teend6ik elvégzéséhez.[104]
3.6.10.2. Kozlekedj tudatosan

A ,,Kozlekedj tudatosan” projekt 2011-ben indult és 2012-ben ért véget. A projekt célja a 6-18
¢éves fiatalok szemléletformalasa volt. A program elemei k6zott szerepelt a Bringazz a Suliba
kampéany, a bringavonat, fenntarthatdé kozlekedési fizika road-show, varazsbusz €s ingyenes
kerékparkolcsonzo is. A fenntarthatdo kozlekedést népszerlisitd programsorozat keretében 11
gyOri iskolaban mintegy 600 gyerek ismerkedhetett latvanyos formaban a fenntarthatd
mobilitassal. A Bringazz a Suliba kampany a kerékparos kozlekedést népszertsitésre a didkok
korében, a bringavonat segitségével a gyerekek konvojszeriien jartak végig az iskoldkhoz
vezetd oda-vissza utat. A legnépszeriibb programelem a varazsbusz volt, amely 15 héten
keresztiil, a varos két legforgalmasabb kiilsé keriiletebdl, GyOdr-Ménfdcsanakrdl és Gyor-
Szentivanrol indult. Menet kozben a gyerekek kisfilmeket néztek a fenntarthato
kozlekedésrdl. Az Erzsébet KRESZ parkban ingyenes kerékparkdlcsonzd varta a fiatalokat,
akik biztonsdgos koriilmények kozott sajatithattdk el a kozlekedés szabalyait. A projekt
rovidtavu célja a fiatalok fenntarthatdo viselkedésmintdkkal vald megismertetése €s tudatos
dontések meghozatalara vald 0Osztonzése, valamint a fenntarthato, alternativ kozlekedési
modok népszerisitése volt. A projekt hosszu tavu célja az volt, hogy a kornyezettudatos
szemlélet és viselkedés megvalosulasaval hossza tavon csokkentse a gépkocsival kozlekedok

s

csokkenjen az utak forgalma, csokkenjen a légkor CO2 terhelése és a zajszennyezés. [105]

A Kornyezet és Energia Operativ program keretében megvalosult projektek célcsoportok
kornyezettudatossagara gyakorolt hatasat a 4.6. fejezetben fejtem ki részletesen. A 4.6.
fejezetben kitérek a ,,Szolgalati kerékparprogram”™ és a ,,Kozlekedj tudatosan” c. projektek,
célcsoportjainak korében végzett kozlekedési szokasok felmérésének ¢és értékelési

moddszertananak ¢€s a felmérési eredmények ismertetésére is.
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4. A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési projektek hatiasa a varosi életmindséget
befolyasolo tényezdkre

Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv Operativ Programjainak keretében megvalosuld
projektek eredményeinek értékelésére egyszerti indikatorok keriiltek bevezetésre. A projekt
keretében alkalmazott kulcsindikatorok, vagy mas néven eredményindikatorok, a
projektekben bekovetkezett valtozas mértékét hataroztdk meg és irtdk le, a fenntarthatod
fejelodésre és a varosi ¢életmindségre gyakorolt hatisokat nem mutattdk be. Az aldbbi
fejezetben a kozosségi €s kerékparos kozlekedéstejlesztési projektek eredményeit és a varosi
¢letmindséget befolyasolo tényezdkre gyakorolt hatasait €s a hatasossag mérésére alkalmazott

modszereket mutatom be.

4.1. A Kerékparos és kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek hatasossag mérésére
alkalmazott modszerek bemutatasa
Hauer E., (1997) szerint a hatds mérésének leggyakoribb modja a megfigyeléses elotte-utana

vizsgalat. [106]

Ahhoz azonban, hogy egy intézkedés hatdsat pontosan szamszertisiteni tudjuk, az eldtte-utina
vizsgalat dnmagdban nem elég, hanem a beavatkozas nélkiili dallapot meghatarozdsa is

kulcsfontossagu.[107]

A hatédsossag mérésének biztosabb modja a kontrollcsoportos vizsgadlat. A kontrollcsoportos
vizsgélat célja, hogy a beavatkozas helyszineire modellezni tudjuk a beavatkozas nélkiil
egyébként bekovetkezd valtozéasokat, irja Borsos A., (2014). A kontrollcsoportos vizsgélat
soran azt feltételezziik, hogy a kontrollcsoportban tortént valtozasok jol leképezik a
beavatkozasi helyszineken a beavatkozas nélkiili valtozast. Borsos A., 2014-ben irt cikkében a
kozlekedésbiztonsdgi beavatkozasok, kozati balesetekre gyakorolt hatasait vizsgalta

kontrollcsoportos modszerrel. [108]
A kontrollcsoport kivalasztasanak szempontjai Borsos A., (2014) szerint:

. Olyan helyszint kell valasztani, ahol nem tortént a vizsgalati id6szakban
(kozlekedésbiztonsagi) beavatkozas.

o A kontrollcsoportos helyszin (forgalomnagysaga és rendje) hasonl6 a beavatkozassal
érintett (utszakaszéhoz), helyszinhez.

o A kontrollcsoportos helyszin (baleseti) trendje hasonl6 a beavatkozassal érintett

(utszakaszéhoz) helyszinéhez.
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. A beavatkozasi helyszinen tett intézkedés nem lehet hatdssal a kontrollcsoport
helyszinre.

o A beavatkozés helyszinein €s a kontrollcsoportos helyszin tekintetében is ugyanazt az
iddtartamot (eldtte-utana) kell vizsgélni

o Megfelelé elemszama minta 6sszedllitasa sziikséges olyan helyszinekbdl, ahol a

(baleseti gyakorisagok) elmeszamok is kelléen nagyok.

A kontrollcsoport megfeleldségének vizsgéalata soran a beavatkozasi helyszinek ¢&s
kontrollcsoport baleseti iddsorait hasonlitjuk Ossze a beavatkozéas el6tti iddszakra. A
kontrollcsoport baleseti gyakorisdgainak iddbeli alakuldsa hasonlo kell, hogy legyen a
beavatkozasi helyszinekéhez, amit vagy grafikus szemrevételezéssel €s/vagy matematikai

modszerrel, az esélyhanyadosok szamitasaval tehetiink meg. [109]

Az es¢lyhdnyadosokat a beavatkozas elotti iddszakban évparonként kell szamitani az alabbi

képlet szerint, mely értékekbdl a teljes iddszakra vonatkozo atlag és szoras is megadhato.

OR = (NB,i'NK,i+1)/(NB,i+1'NK,i)’ ahol

1 1
1+ +

Npi+1 Nk,

OR —esélyhanyados (Odds Ratio)

NB,i - az i évben a beavatkozasi helyszineken mért baleseti gyakorisag,

NB,i +1 - az i+1 évben a beavatkozasi helyszineken mért baleseti gyakorisag,
NK.,i - az i évben a kontrollcsoportban mért baleseti gyakorisag,

NK,i+1 - az i+1 évben a kontrollcsoportban mért baleseti gyakorisag,

Amennyiben a szamitott esélyhdnyadosok atlaga 1-hez kozeli érték, a konfidencia intervallum
tartalmazza az 1-es értéket, gy a kivalasztott kontrollcsoport megfelelonek tekinthetd. A
kontrollcsoport segitségével kiszamithatjuk a (baleseti) gyakorisagok beavatkozas eldtti €s
utani idOszakban bekovetkezett aranyat. A beavatkozds helyszinein mért (baleseti)
gyakorisagot ezzel az ardnyszammal szorozva megkapjuk a varhaté balesetszamot a
beavatkozassal érintett helyszineken a beavatkozas nélkiili allapotra és hatdrozzuk, meg, hogy
mi tortént volna a beavatkozasi helyszineken az intézkedés nélkiil. Ezt kdvetden ezt a varhatd
értéket hasonlitjuk a beavatkozas helyszinein az wutana idOszakban mért (baleseti)

gyakorisaghoz, meghatarozva igy a beavatkozas (biztonsdgi) hatasat. [108]
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Az els6 1épésben a beavatkozasi helyszineken az utdana iddszakra vonatkoztatott, beavatkozas

nélkiil varhat6 baleseti gyakorisagszamitasa sziikséges az alabbi képlet szerint:

_ Nmért,x U
Nvérhaté,B,U = Nmért,B,E N , ahol
mért,K.E

Nyanaopu - @ beavatkozasi helyszineken az utana allapotban, a beavatkozas nélkiil varhato
baleseti gyakorisag,

Nimere, B.E - @ Vizsgalati csoportban az eldtte allapotban mért baleseti gyakorisag,

Nmertku - a kontrollesoportban az utana allapotban mért baleseti gyakorisag,

Nierex g - @ kontrollcsoportban az eldtte allapotban mért baleseti gyakorisag.

A beavatkozas nélkiili varhatd (baleseti) gyakorisdg variancidja az alabbi képlet szerint

szamolhato:

, 1 1 1
Var(Nvérhaté,B,U) = (Nvérhaté,B,U) ) + +
Nmért,B,E Nmért,K,E Nmért,K,U

A beavatkozés tényleges hatdsa a varianciat is figyelembe véve az alabbi képlet szerinti:

Nmért,B,U

Nyarhato,B
CMF = varhatoBU ahol
1

Var(Nysrhats,B,U)
+72
(Nysrhaté,B,U)

CMF-tényleges hatas

Nimere, BU - @ Vizsgalati csoportban az utana allapotban mért baleseti gyakorisag,
Fontos szempont, hogy a hatas akkor tekinthetd relevansnak, ha a mind az atlagos érték, mind
a konfidencia intervallum meghatarozasra keriilt, ezért a beavatkozas tényleges hatasanak

varianciajat is meg kell hatdrozni az alabbi képlet szerint, melynek segitségével szdmolhat6 a

tényleges hatas konfidencia intervalluma.

HZ . 1 + Var(Nysrhats,Bu)
NmertBu ~ (Nyarhatos,u)>

Var(H) =

<1 + Var(Nvérhaté,B,U))2

(Nvérhaté,B,U)2

A konfidencia intervallum meghatarozasara azért van sziikség, hogy meg tudjuk allapitani,
hogy a szamitasaink szerint a beavatkozas tényleges hatdsa a megadott megbizhatdsagi
szinten szignifikdns-e vagy sem. Amennyiben a konfidencia intervallum magaba foglalja az
I-es értéket, ugy a vizsgadlt megbizhatosadgi szint mellett a hatas nem tekinthetd

szignifikansnak. [108]
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4.2. A Kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek hatasa az utasszamok alakulasara

Ahogy azt korabban bemutattam, a kozosségi kozlekedés csokkenésével parhuzamosan nétt a
személygépjarmiivek szama. Az egyéni gépjarmiforgalom erds novekedése révén pedig,
karos hatasokat (kozlekedési balesetek, lég- €s zajszennyezés, teriiletfoglalas) fejt ki a
kornyezetre. Ha a kozosségi kozlekedést érintd kedvezdtlen folyamatot sikeriil megéllitani €s
pozitiv irdnyba terelni €s csokken a gépjarmiiforgalom, kevesebb lesz a varosi kdrnyezetre
nehezedd negativ hatds is. A kérdés mar csupan az, hogy a Regiondlis Operativ Program
keretében megvalositott kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek, milyen hatékonysaggal
tudtak fenti célokhoz hozzijarulni. A projektek hatékonysdgat leginkabb a projekteket

megvalositod telepiilések utasszamaban tortént valtozasok elemzését kovetden értékelhetjiik.

Az alabbi diagramon (31. abra) a Kozponti Statisztikai Hivatal adatai alapjan abrazoltam a
Magyarorszagon (2006-2016 kozott) autobusszal széllitott utasok szamat. A diagramon jol
latszik, hogy a személygépkocsik terjedésének koszonhetéen a tomegkdzlekedést
igénybevevo utasok szama 2006-2016 kozott szinte folyamatosan csokkent Magyarorszagon,

kivéve 2014-et, amikor egy kisebb emelkedést figyelhettiink meg az utasszamban.

Szallitott utasok szama Autdbusszal szallitott utasok szima Magyvarorszagon (2001-2016)

1600000 003 -
1431 100 000

1312 900 000

1400000003 -

1356 500 000 1152 000 000 1113 800 000 1099 600 000

1200000003 - 1129000000

1228 600 000

1138 700 000
000 005 005 -\ 1113 100 000

1122 100 000

800000003
600000 003 -
400000003 -

200000 003 -
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31. abra: Helyi személyszallitas-autobusszal szallitott utasok szama Magyarorszagon

(KSH, 2006-2016 kozott) Forras: sajat szerkesztés
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4. 2.1. Elétte-utana ,,naiv” vizsgalat
Annak érdekében, hogy a Regionalis Operativ Program kertében megvaldsitott kozosségi
kozlekedés fejlesztését célzo projektek utasszamara gyakorolt hatdsat értékelni tudjam elészor

egy ,.elotte-utdna” vizsgalatot végeztem, melyet mas néven ,,naiv” vizsgdlatnak neveziink.

Az alabbi diagramon (32. abra) a Regionalis Operativ Program keretében ko6zosségi
kozlekedésfejlesztését megvalositd telepiilések utasszamainak alakuldsat abréazoltam. Mig
Gyobrben, Sopronban, Zalaegerszegen, Szombathelyen ¢és Ajkan a helyi kozosségi
utasszallitast az autdbusz biztositja, addig Debrecenben a villamos ¢és a trolibusz szolgéltatas

is hozzajarul a helyi a k6z6sségi utasszallitdshoz.

120000000 o =g: n
Szallitott utasok szama
/
/ 10745800 =
105811000 ——
100000000 103302000 —
101486000 101254000 101200400
99548400
=== GyGr -autobusszal szdllitott utasok szama
==fr=Sopron -autobusszal széllitott utasok szama
80000000 ¢
~==Zalaegerszeg -autobusszal szdllitott utasok szama
Ajka -autobusszal széllitott utasok szama
60000000 +

=—=Debrecen -autébusszal szallitott utasok szama

===Szombathely -autobusszal szillitott utasok szama

40000000 44391000

38565000
36700000 £ N —

. g

e g 4 33183000
32945000 5545000 31378000 31851000 31483000 30881000 31382000
20000000 | 18610000 15135000 17893000 17268000
— - 16416000 16218000 15725000 15119000 14814000
= 10937365 10523342

14363000 14502000 13068 " = =
11813000 37%17000 14188000 " 13754000
9341900 9190800 8692700  §594800 8418200 8242600 8173800
3092000 " 2906000 2733000 2462571 2390470 2899791 2853518

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
32. dabra: Utasszamok alakuldsa a Regionalis Operativ Program keretében-kozosségi

kozlekedésfejlesztési programot megvalosito varosokban (2006-2016 kozott)

Forras: sajat szerkesztés
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Az eldtte-utana ,,naiv”’ vizsgalat eredményeit az alabbi tdblazatban (11. tablazat) foglaltam

0ssze.

11. tablazat: Regiondlis Operativ Program keretében kozosségi kozlekedésfejlesztési
projektet megvalositd varosok helyi jaratl autobusszal szallitott utasszdmainak alakuldsa a

projekt elott és utan

Gyér Sopron Zalaegerszeg Ajka Debrecen Szombathely Magyarorszag
obusszal szllitott | autobusszal szallitott obusszal szillitott [autobusszal szillitott| autobusszal szallitott obusszal szllitott 2 autobusszal szallitott
utasok szima utasok szima utasok szima utasok szima utasok szima utasok szima Atlag utasok szima

2006 44 391 000 18 610 000 31503 025 1431100 000
2007 38 565 000 18 115 000 28 342 488 1356 900 000
2008 36 700 000 17 893 000 27 299 047 1312 900 000
2009 32 945 000 17 268 000 25108 742 1228 600 000
2010 31245 000 16 416 000 14 363 000 3 092 000 101 486 000 9 341 900 29327071 1152 000 000
2011 31 378 000 16 218 000 14 502 000 2906 000 105 811 000 9190 800 30003 925 1138 700 000
2012 31 851 000 15 725 000 13 096 000 2 733 000 107 458 000 8 692 700 29 928 807 1113 800 000
2013 31483 000 15119 000 11 813 000 2462571 101 254 000 8594 800 28 457 190 1113 100 000
2014 30 881 000 14 814 000 11 412 000 2390 470 103 302 000 8418 200 28 539 068 1129 000 000
2015 31382 000 14 168 000 10 937 365 2899 791 101 200 400 8242 600 28 140 932 1122 100 000
2016 33 183 000 13 754 000 10 523 342 2853 518 99 548 400 8173 800 28 008 611 1099 600 000
Utasszam valtozas

(2006-2016) -25% -26% NA NA NA -11% -23,00%
Utasszam valtozas -

Fejlesztést megeldzd 5 év -30% -12% -21% NA NA NA

Utasszam valtozas -

Fejlesztést megeldzo 4 év -19% -9% -21% -20% NA NA

Utasszam valtozas -

Fejlesztést megel6zd 3 év -15% -8% -13% -15% 6% NA

Utasszam valtozas -

Fejlesztést megel6z6 2 év -5% -5% -3% -10% 2% -2%

Utasszam valtozas -

Fejlesztést megelozo 1 év 0% -1% -4% -3% -6% -5%

Utasszam valtozas -

Fejlesztést kovetd 1 év 2% -3% -4% 21% 2% -1%

Utasszam valtozas -

Fejlesztést kovetd 2 év -1% -4% NA -2% -2% -2%

Utasszam valtozas -

Fejlesztést kovetd 3 év -3% -6% NA NA -4% -4%

Utasszam valtozas -

Fejlesztést kovetd 4 év -1% -10% NA NA NA -5%

Utasszam valtozas -

Fejlesztést kovetd 5 év 4% -13% NA NA NA -6%

Forras: sajat szerkesztés

Az orszagos helyi személyszallitasi adatok (11. tablazat) alapjan megallapitottam, hogy a
helyi autobusszal szallitott utasok szdma Magyarorszagon 2006 és 2016 kozott 6sszesen 23%-
kal csokkent. A projekteket megvaldsitod telepiiléseken ez alatt az 1d6 alatt atlagosan 10%-kal
csokkent az autobusszal szallitott utasok szama. Gydrben az autdbusszal széllitott utasok
szama 20006-2016 kozott 25%-kal, mig Sopronban 26%-kal csékkent, ami az elsd varos
esetében 2%-kal a masodik telepiilés esetében 3%-kal rosszabb, mint az orszagos atlag.
Gyorben a projektfejlesztést megel6z6 5 évben az utasszam csokkenés mar elérte a 30%-ot,
Sopronban pedig 12%-ot mutatott, ami Gyor esetében mar 10%-kal meghaladta az orszadgos
atlagot (-20%), de Sopronban az orszagos atlagnal akkor még 8%-kal kedvezdbb volt a

helyzet. Zalaegerszegen is megfigyelhetd volt a fejlesztéseket megel6z6 5 évben az a
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rendkiviil kedvezdtlen tendencia, ami Gydrben, ott 2/%-kal csokkent a projektet megel6z6 5

évben az autobusszal szallitott utasok szama.

A ,,naiv” vizsgalat alapjan megallapitottam, hogy Gydrben a projektfejlesztést koveto 5 évben
4%-kal nott az utasszam, ami pozitiv eredményként konyvelhetd el, kiilondsen a
projektfejlesztést megel6zd 5 év 30%-os utasszam veszteségéhez képest. Sopronban a
projektfejlesztés ellenére nem tortént pozitiv iranya valtozas az utasszdmban, sajnalatos
modon ott 13%-kal csokkent az utasszam a projektfejlesztést kéveto 5 évben. Zalaegerszegen
a fejlesztés megvaldsitasa ota, csak 1 év telt el és az azdta eltelt 1 évben az utasszam valtozas
megegyezett a projektfejlesztést megeldzd 1 évvel, ami -4% volt. 4jkdn a projektfejlesztés ota
eltelt 2 év tavlataban pozitiv valtozas volt megtigyelhetd, bar az utasszadm nem nétt, de a
csoOkkenés mertéke -2%-ra mérséklodott. Debrecenben bar a projektfejlesztést kovetd elsd
évben nodtt az autdbusszal szallitott utasok szama (+2%-kal), de a 2. ¢és 3. években ismét
csokkenni kezdett, elobb 2%-kal, majd 4%-kal, mely kiilondsen jelentds veszteség annak
tilkrében, hogy a projektfejlesztést megeldzd két évben 2%-kal azt megelézden pedig még
6%-kal nétt az utasszam. Szombathely esetében a projektfejlesztést kovetd egy évben pozitiv
valtozas tortént a projektfejlesztést megelézé egy évhez képest, ugyanis az utasszam -5%
helyett, csak -1% volt, de sajndlatos moédon az utasszam csokkenés mértéke projektfejlesztést

koveto negyedik év végére ismét elérte a -5%-ot.

A ,,naiv” vizsgalat alapjan megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program kozosségi
kozlekedésfejlesztési projektjeit megvalositod telepiilések, autdbusszal szallitott utasainak
szdma a projektfejlesztést megel6zd 4 évben 9-21%-kal csokkent (négy telepiilést vizsgalva),
mig a projektfejlesztést megeldzd 3 évben az autdbusszal szallitott utasok szamaban tortént
valtozas -15% ¢és +6% kozott volt (Gt telepiilés tekintetében). A fejlesztéseket megeldzd 2
évben, a vizsgalt telepiilések korében pozitiv irdnyu valtozast figyeltem meg, az autdbusszal

szallitott utasok szamanak alakulasaban, a valtozas akkor -10% és +2% kozott volt.

Az eldtte-utana ,,naiv” vizsgalattal megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program
keretében, kozosségi kozlekedés fejlesztését szolgdld projekteket megvaldsitd varosok
kozosségi kozlekedéssel szallitott utasainak szdma a projektek megvalositasat kovetd elsd
évben -4%-+21% kozott, mig a projektfejlesztést kovetd 5. évben (-13%—+4%) kozotti

utasszam valtozast eredményezett (12. tablazat).

95



12. tablazat: Regionalis Operativ Program keretében kozosségi kozlekedésfejlesztési
projektet megvalositd varosok helyi jaratu autobusszal szallitott utasszdmainak alakulasa a

projekt elott és utan

Utasszam valtozas (2006-2016) -25- -26 %
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 5 év -30- -12%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 4 év -21%- -9%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 3 év -15% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 2 év -10% 2%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 1 év 0% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 1 év -4% 21%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 2 év -1% -4%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kévetd 3 év -3% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 4 év -1% -10%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kévetd 5 év 4% -13%

Forras: sajat szerkesztés

4. 2.2. Kontrollcsoportos vizsgalat

Annak érdekében, hogy az elbtte-utana naiv vizsgalattal végzett megallapitdsaimat
megerdsitsem, kontrollcsoportos vizsgalatot is végeztem a beavatkozas helyszineire, aminek a
célja az volt, hogy a projektfejlesztéseket megvaldsitott varosokra modellezni tudjam a
beavatkozas nélkiil egyébkeént bekovetkezd valtozasokat. A kontrollcsoportos vizsgalat soran
azt feltételeztem, hogy a kontrollcsoportban tortént valtozasok jol leképezik a beavatkozasi
helyszineken a beavatkozas nélkiili valtozast. Az altalam valasztott kontrollcsoport
Magyarorszag, pontosabban a Magyarorszagon helyi jarati autObusszal szallitott utasok
voltak. A valasztasomat az indokolta, hogy a motorizacid fejlodésével és az egyéni
gépjarmiiforgalom terjedésével parhuzamosan a kozosségi kozlekedésben végbement negativ
iranyl valtozasok szinte minden magyarorszagi telepiilést egyforman érintettek, nem csak a
hasonld méretii, szerkezetli és gazdasagi helyzeti telepiiléseket. A kontrollcsoportos vizsgalat
soran Gyor és Sopron iddsorait és utasszamait hasonlitottam G6ssze a kontrollcsoportéval a

beavatkozas elotti idOszakra.

A korébban bemutatott varosok koziil, azért csak Gydr és Sopron kertilt kivalasztasra, mivel
kizarolag ennek a két telepiilésnek az esetében 4allt megfeleld elemszdmi minta

rendelkezésemre a kontrollcsoportos vizsgalat elvégzéséhez.
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Els6 Iépésként a kontrollcsoport megfeleldségét vizsgaltam.

A kontrollcsoport akkor tekinthetd megfelelonek, ha a kontrollcsoport utasszamainak idébeli
alakuldsa hasonl6 a beavatkozéasi helyszinekéhez, ezt grafikus szemrevételezéssel ¢&s
matematikai modszerrel, az esélyhanyadosok szamitasaval kell ellendrizni. A beavatkozas
helyszinein és a kontrollcsoportos helyszin tekintetében is ugyanazt az idétartamot (el6tte-
utana) idészakot lehetett a pontos adatok birtokéban vizsgalni. Elotte allapotnak tekintettem
az 2006 ¢és 2010 kozotti idOszakot, utana allapotnak a 2012 és 2016 kozotti iddszakot. A
2011-es évet, a beavatkozas €évét, nem vettem figyelembe. Elsdként a gydri projektet és a
kontrollcsoport  vizsgaltam, illetve annak megfeleloségét ellendriztem. Grafikus
szemrevételezéssel megallapitottam, hogy a kontrollcsoportban tortént valtozasok jol
leképezik a gyori helyszinen a beavatkozds nélkiili valtozast (33. abra).  Fenti
megallapitdsomat matematikai szamitdssal is aldtdmasztottam. A matematikai szamitas
eredményeként megallapitottam, hogy a 2006 ¢s 2010 kozotti idészakra az esélyhdnyadosok
atlaga 1,02, a konfidencia intervalluma 0,94 ¢és 1,11 volt. A szamitott esélyhanyadosok atlaga
tehat 1-hez kozeli érték, a konfidencia intervallum pedig tartalmazza az 1-es értéket, tehat a

kivalasztott kontrollcsoport megfelelonek tekinthetd.

Utasszam
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1431100 a
e St 5L, F 1400 100
- 44391 1228 600
s 1152000 113 1122000
35003 38363 * > - = >~
3
= ~ 1000 100
30003 + 32945 27 0% 1
i 31245 31378 31851 _ 0" 30881 31382
25003 + + 800 100
S L 600 100
15003 - 1
- 400100
10003 i
=9
— F 200100
3 4 v : - ' ~ ~ ' ~ ~ - 100
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Beavatkozis el6tt: 2006-2010 ~- Gyér (autdbusszal szilllitott utasok szima 1000 £6)
Beavatkozas éve: 2011
Beavatkozasutan: 2012-2016 —&—Magyarorszag (autdbusszal szalllitott utasok szama 1000 £5)

33. dabra: Kontrollcsoport megfelelosége —Helyi jaratu autobusszal szallitott utasok szama

Gyorben és Magyarorszagon (2006-2016 kozott) Forras: sajat szerkesztés
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A szamitas eredményeit foglalja 6ssze a 13. tablazat. A vizsgalt helyszinen 25%-kal csokkent
az utasszam. Konnyen kivehetd ugyanakkor, hogy a vizsgalt években, a kontrollcsoportban
egyébkeént is csokkent az utasszam kozel 23%-kal (ehhez el kell fogadnunk azt a feltételezést,
hogy a kontrollcsoportban nem tortént beavatkozas). A tényleges hatds értéke a szamitds

eredményeként 0%-ra adodik, a valtozds tehat nem tér el az orszdgos valtozdstol.

13. tablazat: Kontrollcsoportos vizsgalat eredményei-Gyor

Gyor Kontrollcsoport
Utasok szama elotte (1 évre) 36 769 1296 300
Utasok szama utana (1 évre) 31756 1115500
Valtozas mértéke 0,86 0,86
Beavatkozas nélkiil 31640
(36 769%0,86)
Variancia (beavatkozas nélkiil) 28 897
Tényleges hatas 1
0%-0s csokkenés
Variancia (tényleges hatas) 0,000
Szorés (tényleges hatés) 0,008
Konfidencia intervallum (tényleges hatas) 1,02-0,99

Forras: sajat szerkesztés

Masodszor a Soproni projektet €s a kontrollcsoportot vizsgaltam, illetve annak megfeleldségét
ellendériztem. Grafikus szemrevételezéssel megallapitottam, hogy a kontrollcsoportban tortént
valtozasok jol leképezik a soproni helyszineken is a beavatkozas nélkiili valtozast (34. abra).
Ezt a megallapitdsomat matematikai szdmitassal is bizonyitottam. A 2006 és 2010 kozotti
iddészakra az esélyhanyadosok atlaga 0,98, konfidencia intervalluma 0,96 és 1,01 volt. A
szamitott esélyhanyadosok atlaga 1-hez kozeli érték, a konfidencia intervallum pedig

tartalmazza az 1-es értéket, tehat a kivalasztott kontrollcsoport megfeleldnek tekinthetd.
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Utasszamok
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Beavatkozas el6tt: 2006-2010
Beavatkozas éve: 2011
Beavatkozas utan: 2012-2016

=~ Sopron (autobusszal szalllitott

utasok szama 1000 £6)
—&—Magyarorszag (autébusszal

szalllitott utasok szama 1000 £o)

34. dabra: Kontrollcsoport megfelelosége —Helyi jaratu autobusszal szallitott utasok szama

Sopronban és Magyarorszagon (2006-2016 kozott) Forras: sajat szerkesztés

A tovabbi részletes szamitas eredményeit foglalja 6ssze az 14. tablazat. A vizsgalt helyszinen

26%-kal csokkent az utasszam. Konnyen kivehetd ugyanakkor, hogy a vizsgalt években a

kontrollcsoportban egyébként is csokkent az utasszdm kozel 23%-kal (ehhez el kell

fogadnunk azt a feltételezést, hogy a kontrollcsoportban nem tortént beavatkozas). A

tényleges hatas értéke a szamitas eredményeként -3%-ra adodik, vagyis ekkora valtozas

tulajdonithato kizarolag a beavatkozasnak.

14. tablazat Kontrollcsoportos vizsgalat eredményei-Sopron

Sopron Kontrollcsoport
Utasok szama eldtte (1 évre) 17 660 1 296 300 000
Utasok szama utana (1 évre) 14716 1115500
Valtozas mértéke 0,83 0,86
Beavatkozas nélkiil 15197
(17 660x0,86)
Variancia (beavatkozas nélkiil) 13 462
Tényleges hatas 0,97
3%-0s csokkenés
Variancia (tényleges hatas) 0,000
Szorés (tényleges hatés) 0,011
Konfidencia intervallum (tényleges hatas) 0,99- 0,95

Forras: sajat szerkesztés
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Megallapitottam, hogy bar GyOrben a projekt hatasara a kontrollcsoportos vizsgalat alapjan
nem tortént valtozds a helyi jarata autdbusszal utazok szdmaban, de Sopronban a

projektfejlesztések ellenére is 3%-kal csokkent, hogy a helyi jarata autdbusszal utazok szdma.

Megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kozosségi
kozlekedés fejlesztését szolgald projektek a kozosségi kozlekedés térvesztését és tovabbi

romlasat nem tudtdk megakadéalyozni, csak lassitottak azt.

Megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében megvaldsitott kdzosségi
kozlekedés fejlesztését szolgdld projektek nem tudtak elérni a program atfogd céljat, mivel
nem tudtak az egyéni gépjarmiiforgalom okozta negativ kdrnyezeti hatasok csokkentés¢hez

hozzajarulni.

4.2.3. A Kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek utasszaimanak alakulasa a jarmi km
valtozas fiiggvényében

Ahogyan azt kordbban mar bemutattam, a jarmi kilométer alakulasa jelentds hatassal van az
utasszamra. Nagyobb jarmi kilométer kivonas kovetkezményeként, a szolgéltatas szinvonala
jelentésen romlik, azzal parhuzamosan pedig az utasszam csokken. A projektfejlesztések
eredményeinek értékelésekor tehat nem szabad figyelmen kiviil hagyni a fejlesztéseket
megeldzden, azt kovetden vagy azzal egy idoben végbement jarmii km valtozasokat (35.

abra).

Annak megallapitasara, hogy a projektfejlesztések eredményeit mennyire befolyasolta a jarmi
km alakuldsa ,naiv”’ el6tte-utana vizsgalatot végeztem (15. tablazat). Kontrollcsoportos
vizsgalat elvégzésére ez esetben nem volt lehetdség, mivel a kordbban bemutatott
kontrollcsoport tekintetében, az autobusszal végzett helyi személyszallitisra vonatkozo —
jarmi km-r6l nem allt rendelkezésre adat a Kdzponti Statisztikai Hivatal adatbazisaban (csak

az osszes helyi személyszallitasi jarmii tekintetében).
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35. dabra: Jarmii km alakulasa a Regionalis Operativ Program keretében-kozosségi
kozlekedésfejlesztési programot megvalosito varosokban (2006-2016 kozott)

Forras: sajat szerkesztés

A téblazatban jol latszik (15. sz. tablazat), hogy jarmii km kivondsra kisebb-nagyobb
mértékben minden egyes telepiilés esetében sor keriilt 2010 és 2016 kozott, a vizsgalt
idészakban atlagosan 6%-os teljesitmény kivondsra keriilt sor a telepiiléseken. Az egyes
teleptiléseket vizsgdlva az is jol latszik, hogy a drasztikus jarmii km kivondsok, mar a
projektek megvalositasat megelézden csokkentek, igy azzal parhuzamosan a drasztikus
utasszam csOkkenés is megallt. A fejlesztéseket kdvetd 1. évben a jarmii km kivonas 0— -17%

kozott, mig a 2. évben a jarmii km valtozas -6— +9% kozott volt.
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15. tablazat: Regiondlis Operativ Program keretében Kozosségi kozlekedésfejlesztési

projektet megvalositdé varosok —helyi buszkdzlekedésének jarmii km alakulasa a projekt elott

€s utan
Ev Gyér Sopron | Zalaegerszeg Ajka Debrecen | Szombathely Atlag
Helyi jarati autébuszok (jarmi km)
2006 5049000] 1615000 3332 000
2007 4975000] 1613000 3294 000
2008 5094 000[ 1623000 3 358 500
2009 4483000 1616000 3 049 500
2010 4434000] 1614000 1 780 000 494 000f 10203 000 1 841 600 3394433
2011 4446 000] 1509 000 1765 000 479 000 9 553 000 1 840 400 3 265 400
2012 4452000/ 1260000 1734 000 377 000 9318 000 1625000 3 127 667
2013 4306 000] 1180000 1674 000 369 297 9238000 1662 000 3 071 550
2014 4114000f 1175000 1 655 000 367 436 9426 000 1813 900 3 091 889
2015 4065000/ 1228000 1 650 934 372 332 9 345 000 1 891 900 3092 194
2016 4143000, 1253000 1 669 960 373 064 9417 000 1924 900 3130154
Jarmi km véltozds
(2006-2016) % -18% -22% -6%
Jarmu km valtozas
Fejlesztést
megel6z6 5 év -12% 0% -7%
Jarmu km valtozas
Fejlesztést
megelozo 4 év -11% 0% -6% -25%
Jarmu km vialtozds
Fejlesztést
megelozo 3 év -13% -1% -5% -23% -9%
Jarmu km valtozas
Fejlesztést
megeldzo 2 év -1% 0% -1% -2% -2% 0
Jarmu km valtozas
Fejlesztést
megelozo 1 év 0% -7% 0% -1% -1% -12%
Jarmu km valtozas
Fejlesztést koveto
1év 0% -17% 1% 1% 2% 2%
Jarmu kmvaltozas -
Fejlesztést koveto
2év -3% -6% 0% -1% 9%
Jarmu km valtozas
Fejlesztést koveto
3év -8% -7% 1% 14%
Jarmu km viltozds
Fejlesztést koveto
4év -9% -3% 18%
Jarmu km valtozas
Fejlesztést koveto
Sév -7% -1%

Forras: sajat szerkesztés

A 36. abran a kozosségi kozlekedéstejlesztési programot megvaldsitd varosok utasszam €s
jarmii km valtozasai keriiltek illusztralasra. A diagramon jol latszik, hogy a jarmi km
csOkkentéssel parhuzamosan szinte minden esetben (kivéve Szombathelyen, a fejlesztést

o

megeldz6 2 évében) az utasszam is csokkent.
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W Utasszam valtozas (projektfejlesztés (-/+ 2 év)

36. dabra: Jarmii km valtozas hatasa az utasszamra (projektfejlesztést megelozo és azt koveto 2
evben) Forrds: sajat szerkesztés

Megallapitottam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében, kozdsségi kozlekedés

fejlesztési projekteket megvalositd varosokban a projektek fejlesztését megeldzo és azt kovetd

2-5 évben is jarmii km kivonasra keriilt sor, mellyel parhuzamosan az utasszam is csokkent. A

tablazatbol (16. sz. tablazat) azonban az is joOl latszik, hogy a projektfejlesztéseket kovetd

években nem keriilt sor olyan drasztikus teljesitmény kivondsra, mint a projektfejlesztéseket

megelézden, igy ezzel Osszhangban az utasszam sem csOkkent olyan drasztikusan, mint

korabban.

-3%
-5% -1%

0%

-5%
-6%

Sopron
0% -6%

-5% -4%

0%

-10%

Ajka
-2%
-10%

16. tablazat: Utasszamok alakuldsa a jarmii km valtozas fiiggvényében

-2%

0%
-2%

9%

0%

-2%

Szombathely:
0%
-2%

9%
-2%

Utasszam valtozas

Jarmi km valtozas

Utasszam valtozas (2006-2016) -25%--26 % -10% - -6%
Fejlesztést megeliozo 5 év -30% - -12% -12% - 0%
Fejlesztést megelozo 4 év -21% - -9% -25% - 0%
Fejlesztést megeliozo 3 év -15%--6% -23% - -1%
Fejlesztést megelizo 2 év -10% - +2% -2% - 0%
Fejlesztést megelizo 1 év 0% - -6% -12% - 0%
Fejlesztést kavetd 1 év -4% - +21% -17% - +2%
Fejlesztést koveto 2 év -1% - -4% -6%- +9%
Fejlesztést kivetd 3 év -3% - -6% -8% - +14%
Fejlesztést koveto 4 év -1%--10% -3% - +18%
Fejlesztést kdvetd 5 év 4% - -13% -7% - -1%

Forras: sajat szerkesztés
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A kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek értékelése céljabol egy rovid
kérddives felmérést (2. sz. melléklet) is végeztem 2015 jiniusaban annak érdekében, hogy
megtudjam mennyiben befolyasoltdk a busszal utazok kozosségi kozlekedésrdl alkotott
véleményét a megvalosult fejlesztések. A felmérés keretében 62 {6 keriilt kikérdezésre, a
megkérdezettek 53%-a utazik napi rendszerességgel €s veszi igénybe az U intelligens utas
tajékoztatast €s automatizalt jegykiadd rendszert. A megkérdezettek tobb mint fele 5 éve jar
busszal. A megkérdezettek 74%-anak véleménye szerint a buszkozlekedés szempontjabol a
legfontosabb az 4ar, az utazédsi id0 és a jaratsiriség. Az intelligens utas tdjékoztatds az
elobbieknél kevésbé fontos az utazokozonség szamara. Ennek ellenére 77% pozitiv
véleménnyel volt a rendszerrdl és azt allitotta, hogy szivesebben utazik busszal, midta az 0j

rendszer megvalositasra keriilt.

Bebizonyitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében kozosségi kozlekedés
fejlesztését szolgald projekteket megvalositd varosok projektjeinek utasszamban mért
eredményeiben a jarmi km valtozasanak fontos szerepe van. Fenti tézisre vald tekintettel a
projektek értékelését szolgald eredményindikatorok kozott a jarmii km szinten tartasat vagy

emelését, kulcs indikatorként javasolom bevezetni.

4.3. A kerékparos infrastrukturafejlesztési projektek hatiasa a kerékparral kozlekeddk
szamara

Annak érdekében, hogy megallapithassam, hogy milyen hatidssal vannak a kerékparos
kozlekedésfejlesztési projektek a kerékparral kozlekedOk szamara, a kerékparosok
kozlekedésbiztonsdgara, valamint a fejlesztési projektekkel érintett célcsoportok
kornyezettudatossagara, azaz a fejlesztésben résztvevd varosok ¢€letmindségére, a Regionalis
Operativ Program, a Kozlekedési Operativ Program és a Kornyezet €s Energia Operativ

program keretében megvaldsitott kerékparos kozlekedésfejlesztési projekteket vizsgaltam.

4.3.1. A ROP kerékparos infrastrukturafejlesztési projektek hatiasa a kerékparral
kozlekedok szamara

A Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kerékparos kozlekedési
infrastrukturafejlesztési projektek koziil négy varos (Ajka, Gydr, Sopron, Veszprém) ¢€s Ot
fovarosi keriilet (Bp. III., X., XI., XVIIL., XXI. ker.) kerékparos kozlekedés fejlesztési
projektjeit és a fejlesztéssel érintett utszakaszok, valamint a telepiilések kerékparos forgalom

nagysagara gyakorolt hatésait vizsgaltam.
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A Regionalis Operativ Program ,Kerékparforgalmi halézat fejlesztése” targyt palyazati
felhivéasa €s utmutatoja alapjan a palyazoé telepiiléseknek, a palyaztok benytjtasakor be kellett
mutatniuk a mar meglévd €s a projekt eredményeként elérni kivant épitett kerékparutak és
egyéb kerékparforgalmi Iétesitmények fajtajat és hosszat (17. tablazat). A palydzo
teleptiléseknek be kellett mutatniuk tovabba a palyaztok benyujtasakor a fejleszteni kivant
utszakaszok atlagos napi kerékparos forgalmat (kerékparos/nap) is, melyet felméréssel,
forgalomszamlassal kellett meghatdrozni. Szintén a palyazati felhivds és utmutato
rendelkezései alapjan kellett a kerékparos forgalom elvdrt (tervezett) ndvekedését a

beavatkozasi teriileten, a beavatkozas elotti allapothoz viszonyitva meghatarozni. [109]

A fejleszteni kivant Utszakasz elvdrt (tervezett) kerékparos forgalmi célértéke, egyrészt az
utvonalak atlagos napi kerékparforgalmanak felmérése alapjan, masrészt a kornyezd
forgalomvonz6 létesitmények forgalmanak és a telepiilésre jellemz6 kozlekedési
munkamegosztas (modal-split) adatok figyelembevételével keriilt meghatarozasra (18.
tablazat). A fejlesztéssel €rintett Gitvonalak projektfejlesztést megel6zd kerékparos forgalmat
¢s a projektfejlesztéssel elérni kivant elvart/tervezett kerékparos forgalom nagyséagot

»celértéket” az alabbi dbra is j61 szemlélteti (37. abra).
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37. abra: A Regiondlis Operativ Program kerékparos infrastrukturafejlesztési projektek
projektfejlesztést megelozo ,, Bazisérték” és azt kévetoen elvart/tervezett ,, Célérték”

kerékparos forgalomnagysdaga Forrds: sajat szerkesztés
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17. tablazat: Megépitett  kerékparutak és egyéb  kerékparforgalmi  1étesitmények  hossza a  projekt elott ¢és  utan
Megeépitett kerékparutak Megépitett kerékparutak Kumulalt célérték (bazis+ Kijelélt egyéb Meglévé kerékparforgalmi | Osszes kerékparos halozat
hossza "Bazisérték" (km) | hossza "Valtozas célértéke" Osszes valtozas) kerékparforgalmi létesitmény korszeriisitése fejlesztés (km)

(km) létesitmények hossza (km) (km)
"Célérték"

Ajka (Ajka-Pulai u., Ajka-Ajkarendek) 4,07 0 4,07
Ajka (Véroskozpont-Ajkarendek) 47 2,462 0 2,462
Ajka (Ajka-Tésokberénd) 113 1.8 0 1.8
Gyor Ifjasag korit, Vasvari P. u. - Lajtaj 0 1,046 1,17 2,216
u., Bartok B. u., Szent Imre u., Mészaros
Lérinc u., Kandé K. u., Hiitéhaz u.
Sopron Hubertusz u.- Major kéz, Ikvahid| 7 2,019 9019 1431 0 345
u., Szent M. u.,
Veszprém (Wartha W.u, Choinoki J. u, 4,523 4,157 8.68 0,1895 0 4.3465
Stadion u., Kadartai J. u., Hold u.)
Budapest IIL keriilet (Bécsi tt- 0.136 0915 1,051 14 0 2,315
Nagyszombat u.)
Budapest X. keriilet (Fehér u.) 0 1,529 1,529 0 0 1,529
Budapest XI. keriilet (Bogdanfy u.) 0 0,911 0911 0 0 0,911
Budapest XVII. Keriilet 0 2.885 2,885 0 0 2,885
Pestiu. 1. (501. u.-Ferihegyi u. koz6tt) 0,182 1,665 1,847 1,444 0 3,109
Pesti u. 2. (Ferihegyi u.-Hegyalatti u 0 2,551 2,551 1,328 0 3.879
kozott)
Budapest XXI. Keriilet AdyE. u. 0,33 1,61 0.145 0 1,755
Budapest XXI. Keriilet (Szabadkikotd 0 2.885 2.885 0 0 2.885
u.)

Osszesen 28,17 27,00 55,17 9,45 1,17 37,61

Forras: sajat szerkesztés
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18. tablazat: Atlagos napi kerékpéros forgalom (kerékparos/nap) a projekt eldtt és utan (,, elvdrt” a pdlydzat beaddsakor tervezett kerékpdros

forgalomnagysag)
ANF (kerékparos/nap) ANF (kerékpiros/nap) Kerékparos forgalom Kerékparos forgalom novekedése
»Bazisérték” »Kumulalt célérték” novekedése "Bazisérték" % "Célértek" %
(bazis + dsszes valtozas)

Ajka (Ajka-Pulai u., Ajka-Ajkarendek) 0 450 100
Ajka (Viroskozpont-Ajkarendek) 0 159 100
Ajka (Ajka-Tosokberénd) 192 250 100 130%
Gyor Ifjisdg korit, Vasviri P. u. - Lajta u., Bartok B. 6 193 6 812 100 110%
u., Szent Imre u., Mésziros Lorinc u., Kandé K. u,,
Hutohaz u.
Sopron Hubertusz u.- Major kéz, Ikvahid u., Szent 0 110 100
Mu,
\'eszﬁrém (Wartha W.u, Choinoki J. .u, Stadion u., 368 868 100 235%
Kaidartai J. u., Hold u.)
Budapest III. keriilet (Bécsi Gt-Nagyszombat u.) 415 612 100 147%
Budapest X. keriilet (Fehéru.) 269 369 100 137%
Budapest XI. keriilet (Bogdinfy u.) 376 466 100 124%
Budapest XVII. Keriilet 663 887 100 134%
Pestiu. 1. (301. u.-Ferihegyi u. k6zott) 224 330 100 147%
Pestiu. 2. (Ferihegyi u.-Hegyalatti u kozott) 36 105 100 291%
Budapest XXI. Keriilet Ady E. u. 49 115 100 235%
Budapest XXI. Keriilet (Szabadkikoto uv.) 663 887 100 134%

Osszesen 9 448 12 420 100 131%

Forras: sajat szerkesztés
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A Regiondlis Operativ Program keretében, a disszertaciomban vizsgalt kerékparos
kozlekedésfejlesztési projekteket megvalositd varosok és fOvarosi keriiletek dsszesen 37,61
km kerékpdros halozatott hoztak létre, melybdl 1,17 km mar meglévl kerékparforgalmi
létesitmények korszeriisitése, 27 km uj kerékparut és 9,45 km egyéb kerékparforgalmi
l1étesitmény volt. A kerékparos kozlekedésfejlesztési beruhdzasok hatasanak eredményeként a
elvart/tervezett kerékparos forgalomnovekedés , célértéke” a , bazisértékhez” képest a

vizsgalt telepiilések korében dtlagosan +31 % volt.

Megallapitottam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében megvaldsitott kerékparos
halozat fejlesztések hatdsara 49%-kal ndtt a megépitett kerékparutak ¢&s egyéb
kerékparforgalmi Iétesitmények hossza és 31%-kal az elvart/tervezett kerékparosok szama (2
972 kerékparos/nap). Az 1 km kerékparos halozatfejlesztésre jutd elvart kerékparosok szama

79 kerékparos/nap volt.

A kerékparos forgalom novekedésének (kerékparos/nap) meghatarozasa a beavatkozas
teriiletén eredményindikatorként is meghatarozasra keriilt. Ennek ellenére a projekt
megvalositasat kovetden a palyazokat nem kotelezte sem a palyazati felhivas €s utmutatod, sem
egyéb rendelkezés arra, hogy a fejlesztett utszakaszok atlagos napi kerékparos forgalom
novekedését, a fenntartdsi iddszakban nyomonkdvessék ¢és forgalomszamlassal ald is
tamasszak. Ennek megfelelden a fenntartdsi idoszak alatt a vizsgalt telepiiléseken a

kerékparos forgalomszamlalas vagy elmaradt, vagy csak részben teljestilt.

Joggal meriil fel tehat a kérdés, hogy a projektfejlesztések eredményeként elvart/tervezett
kerékparos forgalomnévekedés ,, célérték”, mekkora valos kerékparos forgalomndvekedést

eredményez?

Annak érdekében, hogy a valds kerékparos forgalomnagysag novekedésének mértékét
pontosabban meg tudjam hatarozni, a févarosi fejlesztéseket kiilon is megvizsgaltam, mivel
ott tényleges forgalomszamlalas is tortént a projekt megvaldsitasat kovetd években, igy az
innen kapott adatok pontosabb képet adnak a fejlesztések eredményét illetéen, sot
tajékoztatast adnak arrdl is, hogy a célforgalmi elérebecslés mekkora hibalehetdséget

tartalmaz.



19. tablazat: Atlagos napi kerékparos forgalom (kerékparos/nap) a projekt eldtt és utén

(Budapesti keriiltek- projektteriiletek)

2013. 2014. 2015. 2016. Atlag

AdyE..u Bazis érték 49 49 49 49
Tervezett (ANF) 115 116 118 119 117
Meért (ANF) 328 493 498 395 428,5
Eltérés (%) 285 425 422 332

Bécsi ut Bazis érték 415 415 415 415
Tervezett (ANF) 612 614 628 618
Mért (ANF) 935 510 460 635
Eltérés (%) 153 -82  -73,7

Bogdanfy u. Bazis érték 376 376 376 376
Tervezett (ANF) 466 471 476 480 473
Meért (ANF) 885 1280 903 965 1008
Eltérés (%) 190 272 190 201

Fehér u. Bazis érték 269 269 269 269
Tervezett (ANF) 369 372 376 380 374
Meért (ANF) 403 568 565 525 515
Eltérés (%) 109 153 150 138

Pestiu. 1. Bazis érték 224 224 224 224
Tervezett (ANF) 330 334 337 340 335
Mért (ANF) 148 408 173 293 256
Eltérés (%) -44,7 122 -51,2 -86

Pesti u. 2. Bazis érték 36 36 36 36
Tervezett (ANF) 105 106 107 108 107
Meért (ANF) 98 208 48 175 132
Eltérés (%) -92,9 196 444 162

Szabadkikoté u. |Bazis érték 663 663 663 663
Tervezett (ANF) 887 895 904 895
Mért (ANF) 1530 1495 1128 1384
Eltérés (%) [ 172 167 125

Tervezett (ANF) atlag 417

Mért (ANF) atlag 623

Eltérések :itlaga (%) 49%

Forras: sajat szerkesztés

A budapesti fejlesztéseket vizsgalva megallapitottam, hogy a tervezett €s a mért értékek
kozott pozitiv eltérés mutatkozott. A Pesti ut és a Bécsi ut kivételével a mért adatok a
tervezettnél joval kedvezObben alakultak. Az osszes eltérés atlaga a bazisértékhez képest: +
49 % volt, tehat atlagosan ennyi a tervezett €s a mért (valos) kerékparos forgalom novekedés

kozotti eltérés a kerékparos fejlesztések soran.
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Megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Programok keretében megvalositott kerékparos
kozlekedésfejlesztési projektek pozitiv hatassal voltak a fejlesztéseket megvalosito telepiilések
kerékparos kozlekedésére, mivel a kerékparos kozlekedésfejlesztési projekteket megvaldsito
telepiiléseken a fejlesztéssel érintett utszakaszokon az atlagos napi kerékparos forgalom

(kerékparos/nap) a beavatkozas elotti allapothoz képest dtlagosan minimum 31%-kal nott.

A kerékparos kozlekedésfejlesztési projekteket megvalositd budapesti keriiletek esetében, a
fejlesztéssel érintett utszakaszok mentén 49%-kal lett nagyobb az atlagos napi kerékparos

forgalom a tervezettnél.

Megallapitottam, hogy a kerékparos kozlekedési infrastruktura fejlesztési beruhazasok
hatasara minimum +31% és maximum 49%-o0s kerékparos forgalomnovekedéssel kell

szamolni a fejlesztések utan, a fejlesztéssel érintett Gtszakaszokon.

Elgondolkodtatd, hogy ha egy-egy kerékparos kozlekedési halozatfejlesztési intézkedés ilyen
jelentds hatassal van az egyes célteriileteken kozlekedd kerékparosok szdmara, akkor egy
egész telepiilés uthalozatara kiterjed0 kerékparos infrastruktirafejlesztés, mekkora hatast
eredményezhet a telepiilés kerékparosainak szamara ¢és a telepiilés munkamegosztasara. A
dolgozat id6beni és terjedelmi korlatai sajnos nem tették lehetdvé ennek a kérdésnek a
megvalaszolasat, mint ahogy azt sem, hogy megvizsgaljam, hogy a személygépjarmivel

kozlekeddk koziil fenti fejlesztések hatdsara hanyan tértek at a kerékparhasznalatra.

4.3.2. A KOZOP Kkerékparos infrastruktirafejlesztési projektek hatisa a kerékparral
kozlekedok szamara

A Kozlekedési Operativ Program keretében megvaldsitott kerékparat épitési projektek célja
elsésorban nem a belteriileti kerékparos kozlekedési igények, hanem az egyes telepiilések
kozotti kerékparos kozlekedési lehetdségek biztositasa volt. Az egyik ilyen fejlesztés a Gyort
Gonytivel (4 746 m), a masik pedig a GyOrt Abdaval (3 114 m) 6sszekotd kerékpartt €pitése
volt az 1. sz. f6ut mellett, ahol kordbban a kerékparos kozlekedés tiltott volt. A beruhdzasnak
koszonhetden a fejlesztéssel érintett két telepiilés ¢és GyOr kozott megndtt a kerékparos
forgalom, mely elsdsorban a korabban kizarolag busszal vagy autoval kozlekeddk részére
kinadlt 0j kornyezetbarat kozlekedési alternativat. Mivel az érintett telepiilések kozott a
palyazatok beadasat megel6z6en nem késziilt kerékparos forgalomszamlalds, igy a
felhasznalok varhat6 szadmanak elérebecslésére keriilt sor. A varhato felhasznalészam ¢és a
varhat6o napi, helyi forgalom (varhato felhasznalok szdma) eldrebecslése az alabbi modszer

szerint tortént.
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Varhato felhasznaloi szam becslése Gyor-Gonyii kozott: Gyér Megyei Joghi Varos lakossaga
[(129 527) + Gonyli Kozség lakossaga (3 012 £8)] x 0,2% =26 508 5. Vdarhato helyi, napi
forgalom becslése: Napi, helyi forgalom=vérhat6 felhasznalok szdma x (kisebb telepiilés
lakossagszdma/(nagyobb telepiilés lakossagszama + kisebb telepiilés lakossagszdma)), azaz 26
508 x (3 012/(129 527 +3 012)): ~ 602 f6.

A varhato felhasznaldi szam és a varhato helyi, napi forgalom elorebecslése Gyor és Abda
(lakossaga= 3 170 10) kozott is az elobb részletesen bemutatott modszer szerint tortént. Varhato

felhasznaloi szam eredménye: 26 729 16. Varhato helyi, napi forgalom: ~614 f6.

Annak érdekében, hogy a KOZOP keretében megvaldsitott kerékpartt fejlesztésnek
koszonhetéen elért kerékparos forgalomnagysdg pontos értékét meghatarozzam kerékparos
forgalomszamlalast végeztem GyOr és Abda kozott (2017. julius 14. 08.00- 2017. julius 17.
06.59-ig). A forgalomszamlalast kerékparos forgalomszamlaldé berendezésével végeztem,

melynek eredménye az alabbi tdblazatban lathato (20. tablazat).

20. tablazat: Az 1. sz. fout mellett vezetett kerékparut tervezett és mért kerékparforgalma

Gyoér-Abda
Felhasznalok becsiilt szama (kerékparos/nap): 614
2017. juliusban (3 nap atlaga alapjan) mért napi kerékparforgalom (kerékparos/nap): 17
Eltérés a felhasznalok becsiilt szima és a mért napi kerékparforgalom (kerékparos/nap) kozott (%) -36

Forras: sajat szerkesztés

Megallapitottam, hogy a Kozlekedésfejlesztési Operativ Program keretében Abda és Gyor
kozott epiilt kerékparat bar 1) alternativ kozlekedési lehetdséget biztositott a két telepiilés
kozott, de az at kerékparos forgalma joval alulmulta a palyazatban, annak szabdlyai szerint
elorebecsiilt kerékparos forgalmat. A dolgozat idébeni korlatai nem tették lehetéveé, hogy tobb
KOZOP keretében megvalositott kerékparut napi kerékparos forgalmat megvizsgaljam, illetve
kerékparos forgalomszamléalast végezzek, de ennek vizsgalata alapja lehet egy késdbbi

kutatasnak, melynek eredményeként a felhasznaloi szdm elérebecslése pontosithato lehet.

2 A varhato felhasznaloi szam egyszeriisitett kiszamitdsa a potencialis felhasznaldi szam kerékparos kozlekedés aranyéval
torténd felszorzasaval kaphatd meg. A kerékparos kozlekedés jellemz6 aranyat a telepiilés tipus vagy a térség kozlekeddinek
korében kell meghatarozni. Amennyiben nincs megbizhatd adat a telepiilésre vagy térségre vonatkozodan, akkor vidéki
telepiilések esetében 20%-os (0,2-es szorzoval), megyei jogu varosok esetében 10%-os (0,1es szorzoval), és a fovaros esetében
1%-o0s arannyal (0,01-es szorzoval) kell szamolni a KSH adatai alapjan. Amennyiben két eltéré kategoriaba tartozo telepiilés

kozott jon létre a kerékparforgalmi létesitmény akkor a magasabb szorzoszamot kell figyelembe venni. [110]
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4.4. A ROP Kkerékparos infrastruktirafejlesztési projektek hatiasa a kerékparos
balesetek szamara

Mint azt mar korabban bemutattam, sokan a kerékparozas elleni egyik legfébb érvként a
balesetveszélyt jelolik meg, pedig a balesetveszély megfeleld infrastruktaraval jelentdsen
csokkenthetd, raadasul annak az esélye, hogy egy kerékparos a forgalomban balesetet szenved
jelentésen csokken, ha nd a varosban a kerékparosok szdma. A 4.3. fejezetben mar
bebizonyitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kerékparos
kozlekedési infrastruktirafejlesztési projektek hozzajarulnak a kerékparos forgalom
novekedéséhez kérdés azonban, hogy ezzel parhuzamosan a kerékparos kozlekedési balesetek

szadmanak csokkenéséhez is hozzajarulnak-e?

A Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kerékparos kozlekedési
infrastrukturafejlesztési projektek kerékparos kozlekedési balesetekre gyakorolt hatasat a
korabban mar bemutatott négy varos (Ajka, Gydr, Sopron, Veszprém) ¢€s 6t fOvarosi kertilet

(Bp. III., X., XI., XVII., XXI. ker.) tekintetében vizsgéaltam.

4. 4.1. Elétte-utana ,,naiv” vizsgalat

A Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kerékparos kozlekedési
infrastrukturafejlesztési projektek kerékparos balesetek szdmara gyakorolt hatdsanak
értékelése érdekében eldtte-utana ,,naiv”’ vizsgalatot végeztem, a projektfejlesztést megel6zo

és az azt kovetd 3 év vonatkozasaban.

A vizsgalatbol megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében létrejott
kerékparutak és kerékparos Iétesitmények mentén, Veszprém és Budapest XI. kertilete
kivételével, minden érintett utszakaszon ndtt a koézuti balesetekben a kerékparos sériiltek

szama a fejlesztéseket koveto harom évben (a fejlesztéseket megel6zo harom évhez képest).

Az Osszes fejlesztés tekintetében megallapitottam, hogy dtlagosan 17 %-kal nétt, a kézuti
balestek soran a kerékparos sériiltek szama a fejlesztéseket koveto harom évben a fejlesztéssel
erintett utszakaszokon, mig a haldlos kimenetelii kerékpdros balesetek szama 100%-kal

csokkent, (21. tablazat).
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21. tablazat: Kozuti balesetek (egyik résztvevd kerékparos) — kerékparos sériiltek szama a

fejlesztéssel érintett utvonalakon (a projektfejlesztés elotti €s utdni 3 évben)

Meghaltak | Silyosan | Konnyen | Osszes | Vailtozas (%)
sériiltek | sériiltek | baleset

Ajka 2009-2011 1 1 3 5

2014-2016 0 2 6 8 60%
Gyor 2009-2011 0 7 15 22

2014-2016 0 12 16 28

27%

Sopron 2009-2011 0 1 0 1

2014-2016 0 1 1 2 100%
Veszprém 2009-2011 0 3 1 4

2014-2 2

2014-2016 0 2 0 2 50%
Budapest III. keriilet 2009-2011 0 0 3 3

2014-2016 0 3 3 6 100%
Budapest X. keriilet 2009-2011 1 1 3 5

2014-2016 0 0 0 0 -100%
Budapest XI. keriilet 2009-2011 0 0 0 0

2014-2016 0 0 0 0 0%
Budapest XVII. keriilet 2009-2011 0 1 4 5

2014-2016 0 1 5 6 20%
Budapest XXI. keriilet 2009-2011 0 1 1 2

2014-2016 0 1 2 3 50%
Atlagosan 2009-2011 2 15 30 47

2014-2016 0 22 33 55 17%

Forras: sajat szerkesztés

Rendkiviil fontos azonban megjegyeznem, hogy ahogyan azt korabban bemutattam, a
kerékparos fejlesztések eredményeként az érintett utszakaszok kerékparos forgalma atlagosan
31%-kal, a kerékparos sériiltek szama pedig mindésszesen 17%-kal nétt. Osszességében tehadt

a balesetek szama nem nott olyan mértékben, mint a kerékparos forgalom.

Fentiekre tekintettel a kerékparos balesetek szamanak alakulasat a telepiilések egészére nézve
1s megvizsgaltam a projektfejlesztéseket megeldzo és azt kovetd 3 év tekintetében, amit a (22.

tablazat) tablazatban foglaltam 6ssze.
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22. tablazat: Kozuti balesetek (egyik résztvevd kerékparos) — kerékparos sériiltek szama a

fejlesztéssel érintett telepiiléseken (a projektfejlesztés elotti €s utani 3 évben)

Meghaltak | Stlyosan | Konnyen |Osszes sériilt| Viltozas (%)
sériltek sériiltek

Ajka 2009-2011 3 10 23 36

2014-2016 0 3 13 16 56%
Gyor 2009-2011 2 65 159 226

2014-2016 2 50 51 103 54%
Sopron 2009-2011 1 27 47 75

2014-2016 0 24 25 49 35%
Veszprém 2009-2011 1 10 20 31

2014-2016 0 16 15 31 0%
Budapest III. keriilet 2009-2011 1 9 56 66

2014-2016 1 36 68 105 41%
Budapest X. keriilet 2009-2011 1 18 43 62

2014-2016 0 17 56 73 18%
Budapest XI. keriilet 2009-2011 1 18 96 115

2014-2016 1 31 82 114 1%
Budapest XVII. Keriilet 2009-2011 0 - 18 22

2014-2016 0 6 19 25 14%
Budapest XXI. Keriilet 2009-2011 0 5 29 34

2014-2016 2 12 33 47 38%
Atlagosan 2009-2011 1 18 55 74

2014-2016 1 22 40 63 15%

Forras: sajat szerkesztés

Budapest X., XVII.,, ¢és XXI., keriiletek kivételével az Osszes telepiilésen drasztikusan
csokkent a kerékparos sériiltek szama, mig a balesetek tilnyomd tobbsége kimenetelét

tekintve konnyli sériiléses baleset volt (38. abra).

Megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében megvaldsitott kerékparos
kozlekedési infrastrukturafejlesztési projektek hatasara dtlagosan 15%-kal csokkent a
kerékparos fejlesztéseket megvalosito telepiiléseken a kerékparos balesetet elszenvedo

kerékparos sériiltek szama.
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38. dabra: Kerékparos sériiltek szama a fejlesztéseket megvalosito telepiiléseken
(projekt elotti és utani 3 évben) baleset tipusonként

Forras: sajat szerkesztés

4.4.2. Kontrollcsoportos vizsgalat

Annak érdekében, hogy a kerékparos kozlekedéstfejlesztési projektek kerékparos balesetekre
gyakorolt hatdsa pontosithatdé legyen GyOrre ¢és a Budapesti keriiletekre nézve is
megprobaltam kontrollcsoportos vizsgalatot végezni, a gyori fejlesztések esetében Gyort, a
budapesti  keriiletek  fejlesztéseinek  értékelése  céljabol  Budapestet  tekintettem
kontrollcsoportnak. Az alacsony esetszamok miatt azonban a kontrollcsoportos vizsgalat nem

hozott eredményt és a hipotézis nem volt bizonyithato.

A dolgozat idObeni ¢és terjedelmi korlatai sajnos azt sem tették lehetove, hogy a kerékparos
sériiléssel jard kozuti balesetek kivaltd okat és koriilményeit (baleset bekovetkeztének
helyszinét, ut vonalvezetését, burkolat fajtajat, burkolat allapotat, utfeliilet allapotat, forgalom
jellegét, 1ddjarasi koriilményeket), valamint a baleset €s a kerékparos kozlekedési Iétesitmény
kozotti Osszefliggéseket részletesen is megvizsgaljam ¢€s arra vonatkozo kovetkeztetéseket

vonjak le.
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4. 5. A Kozosségi kerékparkolcsonzé fejlesztések hatiasa a telepiilések kozlekedési
munkamegosztasra

Az aldbbiakban Budapest, Esztergom, Gyor, Héviz ¢és Nagykanizsa kerékparkolcsonzo
rendszerének fejlddését mutatom be a felhasznalok szdmanak valtozasa szempontjabol. Az
Esztergomi a legrégebbi rendszer 2013 6ta miikodik, mig a 2014 6ta miikodd Hévizi rendszer
er0s szezonalitast mutat. A 2014 6ta miikodd budapesti, a 2015 6ta miikodo gydri és a 2016-
ban atadott Nagykanizsai rendszer fejlddését az alabbi tablazatokban foglaltam o6ssze (23.

tablazat ¢és 24. tablazat).

23. tablazat: Kozosségi kerékparkolesonzé rendszerek —Eves kerékpar bérléseinek szama

(db) Budapesten *2014.09.01-2014.12.31-ig, Gy6r 4 honap vonatkozdsdban*2015.09.01.-2015.12.31-ig

Budapest* Esztergom Gyor* Héviz Nagykanizsa
2013. - 3113 - - -
2014. 259 610 4 309 - 6676 -
2015. 653 615 2 606 7270 9 282 -
2016. 644 687 2285 31093 11 430 312

Forras: sajat szerkesztés [109;110]

24. tablazat: Eladott kozosségi kerékparkolecsonzd jegyek €s bérletek szama

Budapest* Esztergom Gyor* Héviz Nagykanizsa
jegyek  bérletek  jegyek bérletek jegyek bérletek jegyek bérletek  jegyek bérletek
(db) (db) (db) (db) (db) (db) (db) (db) (db) (db)
2014. 6111 7 266 - 36 - - 1 068 -
2015. 23516 5405 14 35 109 146 - 1264 - -
2016. 24000 5525 13 33 190 300 - 1353 12 22

Forras: sajat szerkesztés [110; 111] Budapesten *2014.09.01-2014.12.31-ig, Gyér 4  hénap
vonatkozasaban*2015.09.01.-2015.12.31-ig

GyOrben €s Hévizen is a rendszer folyamatos fejlodését figyeltem meg, mig Esztergomban az
elsd két évet kovetd fellendiilés utdn az utobbi két évben visszaesett a rendszer hasznaloinak

szama, Héviz esetében a turisztikai szezonalitas is jol megfigyelhetd (39. abra).
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39. abra: A magyarorszagi kézosségi kerekparkolcsonzo rendszerek havi kerékparbérleseinek

szama

Forras: sajat szerkesztés [108]

Budapest esetében is megfigyelheto a rendszer fejlodése €s a kerékparos ,,szezonalitas™ (40.

abra).
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40. abra: A Bubi kozosségi kerékparkélcsonzo rendszer havi kerékparbérléseinek szama

Forras: sajat szerkesztés [110]
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A tavaszi és nyari honapokban a kerékparbérlések atlaga Budapesten is joval meghaladta az
¢ves atlagot, ami arra utal, hogy a kerékparkolcsonzé rendszer haszndlatat nagyban

befolyasoljak az iddjarasi koriilmények €s a fOvarosba latogato turistak szama is.

A kozosségi kerékparrendszer folyamatos fejlédése ellenére az utazasok nagyon kis része
torténik kozosségi kerékparral. Budapest lakossaga 1 759 407 16, akik atlagosan 2,5 utazast
hajtanak végre egy nap Bubival. Budapesten 2016-ban 644 687 db keré¢kparbérlés tortént, ami
napi 1821 db bérlést jelent, tehat 4,14 x 1 000 * utazéas torténik csak kozosségi kerékparral.
(Bar a bérlés és az utazas nem tekintheto egy fogalomnak, de kizarolag a napi
kerékparbérlések szamarol és az eladott jegyek és bérletek szamarol allt rendelkezésemre

adat).

Budapest esetében a lakossag 0,3%-a rendelkezik Bubi bérlettel, mig GyOrben a lakossag
0,2%-anak van Gyo6rBike bérlete. Héviz esetében a turistdk 0,6%-a vasarol Hebi bérletet,
Hévizi tartdozkodadsa sordn (a Hebi bérletet vasarlok 100%-a turista és nem helyi lakos).

Esztergomban és Nagykanizsan a bérletesek szama a lakossagszamhoz képest elenyészo.

25. tablazat: A telepiilések lakossagszama/turistdk szdma ¢€s a kerékparkolcsonzoét hasznalok

aranya
Budapest Gyor Héviz Esztergom Nagykanizsa

2015. 2016. 2016. 2016. 2016.
Ertékesitett bérletek szama 5405 300 1353 33 22
(db)
Lakosségszam® 1759 407 129 568 4375 27 990 47 683
Turistak szama (f&/év) **° 3 438 846" 336 526° 195 464° 143 467 NA
Bérletek szama a lakossag 0,3 % 0,2% 30% 0,1% 0
szamahoz viszonyitva %
Bérletetek szama a turistak 0,1% 0 2% 0 -
szamahoz viszonyitva %

3

https://hu.wikipedia.org/wiki/Magyarorsz%C3%Alg_legnagyobb_telep%C3%BCl%C3%A9sei_lak%C3%B3n%C3%A9pes
$%C3%A9¢g_szerint [112]

4 http://budapest.hu/Lapok/2015/tiz-szazalekkal-nott-a-vendegejszakak-szama-juniusban-budapesten.aspx [113]

5 http://rgdi.sze.hu/images/RGDI/honlapelemei/fok ozatszerzesi_anyagok/tothne kardos_krisztina_disszertacio.pdf

[114]

Shttp://www.balatontipp.hu/balatoni_hirek/turizmus_-_balatoni_vendegforgalom_-
_a_forgalom harmadat_heviz_hozta ahol oroszok veszik at a nemetek helyet - 141126/ [115]
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Megallapitottam, hogy a vizsgalt telepiiléseken megvalositott kozosségi kerékparkdlcsonzo
rendszerek hatdsa a teleptilések kozlekedési munkamegosztasra jelenleg rendkiviil csekély.
Budapesten ¢és GyOrben a lakossag kevesebb, mint 1%-a rendelkezik ko6zosségi

kerékparkdlcsonzo bérlettel.

Nem szabad azonban a fenti adatokbdol messzemeno kovetkeztetéseket levonni, hiszen a
vizsgalt kozosségi kerékparkdlesonzd rendszerek mindossze 1-2 éve lizemelnek €s a projektek
befejezése ellenére folyamatos fejlesztés alatt allnak, mind a kdlcsonzé allomasok szdmanak,
mind pedig a rendszer informatikai hatterének fejlesztése tekintetében. A rendszer folyamatos
fejlesztésével (kerékparkélcsonzo halozat bovitésével, pedelec kerékparok beszerzésével) és
népszeriibbé valasaval, Magyarorszagon is egyre nagyobb szerephez juthat a kozosségi

kerékpar a kozosségi kozlekedésében és a kozlekedési munkamegosztasban.

A disszertaciom terjedelmi és idébeni korlatai sajnos nem tették lehetdveé, hogy a kiilfoldon
mar tobb tiz éve sikeresen milkddd kozosségi kerékparkodlesonzoket (pl. Velib-Parizs)

bemutassam, fejlodésiiket a hazai kerékparkolcsonzé rendszerekkel 6sszehasonlitsam.

4.6. KEOP Kkeretében megvalosult projektek hatasa a varosi kozosségek
kornyezettudatossagara

A Kornyezet ¢€s Energia Operativ Program keretében megvalosult fejlesztések ¢és
szemléletformalo tevékenységek eredményei és a kozlekedési munkamegosztasra és ez altal a
varosi ¢letmindségre gyakorolt kdzvetlen hatasai nehezen mérheték, de kozvetett hatasainak
szamszerlsitése a ,,Szolgdlati kerékparprogram”™ és a ,,Kozlekedj tudatosan!” projektek

esetében az alabbiak szerint tortént.

A ,,Szolgdlati kerékparprogram” keretében, a projekt fejlesztését megeldzéen kérddives
felmérést (3. sz. melléklet) végeztem Gyér Megyei Jogl Varos Polgarmesteri Hivatalanak
dolgoz61 korében. A gydri Polgarmesteri Hivatalban 367 6 dolgozott a felmérés
készitésekor. A kérddives felmérés soran a munkaba jards modjarol, a hivatalon kiviili
munkaveégzésr6l, a hivatalon kiviili munkavégzéshez igénybevett kozlekedési eszkoz
fajtajarol, a kerékparos kozlekedési szokasokrol és a szolgalati kerékparok hasznalata iranti
igényeirdl kérdeztem a hivatal dolgozoit. A polgarmesteri hivatal dolgozdinak 3%-a jart a
kérdoives felmérés idején kerékparral munkaba. A kérddives felmérés soran 100 f6
nyilatkozott tigy, hogy a hivatalon (irodan) kiviili tevékenységet is ellat. A hivatalon kiviili

munkavégzéshez pedig a dolgozok dsszesen 7%-a hasznalt kerékpart (41. abra).
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m Gyalog

m Kerékpar
" Busz

m Motor

® Autd

22%

41. abra: Hivatalon kiviili munkavégzéshez igénybevett kozlekedési eszkoz -modal-split

Forras: sajat felmérés alapjan

A palyazat beadasakor,100 fobdl 47 16 (13%) nyilatkozott ugy a kérddives felmérés soran,
hogy a projektfejlesztést kovetden igénybe kivanja venni szolgalati kerékparokat. Ehhez a 47
f0hoz adodik hozzd azok szédma, akik rendszeresen kerékparral jarnak dolgozni (3%), tehat
hosszutavon 59 16 veszi igénybe (16%) a projekt keretében épitett biciklitarolot, 61to6zot €s

zuhanyzo6t.

A projekt keretében megvaldsitott fejlesztéseknek és szemléletformald kampanynak
koszonhetéen a fenntartasi idoszak 5 éve alatt a hivatalon kiviil is munkavégzést ellato
dolgozok koziil olyan tovabbi dolgozok is csatlakoznak a szolgalati kerékpar programhoz,
akik a palyazat megkezdése elott nem kivantak csatlakozni 53 f6). Felhasznalok 5 éven beliil

vart szama ,tervezett célérték™: 112 16 (30%) (26. tablazat).

A projekt eredményei ,tervezett célérték” két csoportra keriiltek megbontasra. , ,Aktiv
részvétel” szerint, akik tényleges hasznaloi lettek a rendszernek és ,,Passziv részvétel”, akik

értestiltek a fejlesztésrol, €s akiket érintett a szemléletformalé kampany.

26. tablazat: Szolgalati kerékparprogram eredményei [105]

Az elérések szama (A kampanyok elérési mutatoja a tevékenység tipusa szerint)

Mutaté neve Indikitor | 5009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | sszesen
mértékegysége

Aktiv, rovidtavu elérés 6 - - - - - - - - -
Aktiv, hosszi tavi elérés 6
(kerékpérral —munkaba  jarok L e T L O 12
,kerékpartarolét hasznalok szama)
Passziv, rovidtava elérés (értesiilt a o
fejlesztésrdl, részt vett a 0 2000 | 500 500 300 | 300 300 - 3900
kampanyban)
Passziv, hosszu tava elérés o 0 200 200 200 200 100 100 - 1000
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A ,,Kozlekedj tudatosan” projekt keretében érintett két célcsoport a Gyodri altalanos iskolas
gyerekek (6-14 éves korosztaly) és a Gyori kozépiskolas fiatalok (15-18 éves korosztaly)
voltak. A projekt keretében az érintett korcsoportok kozlekedési szokasai kertiltek vizsgalatra

a szemléletformald kampanyok megvalositasat megelézden €s azt kovetden.

Mivel ebben a projektben kizardlag szemléletformalo tevékenységek keriiltek megvalositasra,
igy a projekt altal elért eredmények az u.n. ,,soft” tevékenységek hatasainak értékelésére volt
csak lehetdség. A kutatasi alapmoddszertan kvalitativ és kvantitativ elemeket is tartalmazott. A
hatdsossag mérés, ezen beliil a kozvélemény-kutatas a projektben meghatarozott célcsoportok
korében személyes megkérdezés modszerével, kérdezObiztosok kozremiikddésével és a
szakértOk altal meghatarozott kérddivek (4. sz. melléklet) alapjan tortént. Masik modszerként,
2 esetben fokuszcsoportos vizsgalatra is sor keriilt, ahol moderator kdzremiikodésével, a
szakértOk szakmai ajanladsainak betartdsaval késziilt forgatokonyv mentén, kooperativ
konzultaciok keretében szervezddott az interaktiv mithelymunka. A kérddives megkérdezés
soran  gyujtott adatokat kiilonbozé  kvantitativ.  modszerek  segitségével kertiltek
szamszerisitésre és elemezésre. A fokuszcsoportok esetében, mivel kvalitativ modszerrdl van

sz0, igy nem minden esetben volt lehetdség a kapott valaszok szamszerlsitésére. [116]

A hatésossdg mérés a rovidtava célok teljestilésének vizsgélatara iranyult, melyek a 6-18 éves
korosztalyban a kovetkezok voltak: a fenntarthato kozlekedés iranti fogékonysag novelése,
klimatudatos szemlélet kialakitasa, a fenntarthato, alternativ kozlekedési modok, illetve azok
fizikai, természettudomanyos hdtterének megismertetése, a fenntarthato kozlekedési modot

hasznalok részaranyanak névelése.

A hatdsossag méréshez kapcsolodod kampanytevékenységek voltak a fenntarthatd kozlekedés
természettudomanyi és kornyezetvédelmi alapdsszefliggéseit bemutatd rendezvénysorozat és

a kerékparos kozlekedésre 6sztonzd kampany.

A kozépiskolai €s az altaldnos iskolds korosztaly véleménye szerint kiilondsen a kdzépkoruak
figyelnek oda, hogy a kozlekedés minél kevésbé szennyezze a levegdt. A didkok tobbsége
mar hallott a fenntarthaté valamit az alternativ kozlekedés fogalmarol. A fenntarthato
kozlekedés fogalmarol és az alternativ kozlekedési eszk6zokrdl vald ismeretek legfontosabb
szinterének az iskola bizonyult. Az iskoldban tartott bemutatd ismeretdtadd hatasfoka

kimutathat6 volt [116].
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A 6-18 éves korosztaly iskolaba jarasi szokasait az alabbi (42. abra) szemlélteti.

70.00% m Jelenleg ezzel jarok
iskoldba

60.00%

m Sziileim jelenleg ezzel
jamak dolgozni

50.00%

40.00%

w Ha valasztasi lehetoségem
lenne, akkor inkabb ezt
valasztanam

30.00%

20,00%

® Ha sziileimnek valasztasi
lehetosége lenne, inkabb
ezt valasztanak

10.00%

0.00%

42. dabra: Jelenleg milyen kozlekedési eszkozzel jarsz iskolaba, illetve sziileid mivel jarnak

dolgozni, és ha tehetnétek, milyen megoldast valasztanal, vagy valasztanatok?
Forras: sajat szerkesztés [117].

A sziilok tobbsége személygépkocsival jar dolgozni, amelyben altaldban harman utaznak. A
didkok, ha valaszthatnanak tovabbra is vagy a sziilokkel egy autoban utaznanak, vagy a
kerékparozast részesitenék elényben iskoldba jaras céljabol. A megkérdezett gyerekek a
kerékpar-hasznalat elterjedésének legfobb gatjat annak veszélyességében jelolték meg (43.

abra)., valamint tobben kifogasoltak a megfeleld kerékpar-utak hianyat.

Arra kérdésre, hogy miért nem hasznaljak a didkok szerint Gydérben tobben munkaba, illetve
iskolaba jaras céljabol a kerékpart, a legtobben azt a valaszt adtak, hogy az emberek nem elég

kornyezettudatosak és nem érdekli ket az ez altal megvalosithato egészséges életmod.
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# Nem tudom
Az autds kodzlekedésbol fakado 1égszennyezettség miatt
= Szam omra kéz 6mbds

m Nagyon igaz
Nem biztonsagos a kerékpartarolas
nIGAZ
mTalan igaz
Az embereket nem érdekli, hogy ez altal egészségesebb
életm 6dot fol ytathatnak. m Nem igaz

mEgyaltalan nem igaz
Az embereket nem érdekli, hogy igy is csokkenthetd a
koémyezetszennyezés.

Dragék a kerékparok

Veszélyes, mert az autésok nem figyelnek

Kevés a megfeleld kerékparut

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

43. abra: Véleményed szerint Gyorben miért nem hasznaljak munkéaba, illetve iskolaba jaras

céljabol tobben a kerékpart? Forrds: sajat szerkesztés [117].

A legtobb didk a "Bringazz a suliba" kampanyrél, a Gyobrkéc fesztival fenntarthatod
kozlekedési standjarol, a "Kozleked) tudatosan" projekt kiadvanyarol, valamint az Erzsébet-
ligeti ingyenes kerékpar-kolcsonzorél hallott. A tanuldknak szinte minden alternativ
kozlekedési eszkoz tetszett, és ha tehetnék, szivesen hasznalnak éket. A projekt eredményeit a

27. tablazat foglalja 0ssze.

27. tablazat: Kozlekedj tudatosan program eredményei

Mutaté neve 2011 | 2012 |Osszesen
Roévidtava aktiv elérés (Bringavonat kampanyban-, bringdzz a suliba
kampanyon-, fizika road-show-n, varazsbuszon, kerékparkdlcsonzésben,

2 440 420 2 860
fenntarthatosagi vetélkeddben stb. valo részvétel)
Hosszu tavu aktiv elérés 0 0 0
Passziv elérés (médiaszolgaltatasok (Tv, radid, on-line sajtd, szorolap, 550 600 | 274 000 | 833 800

tajékoztato flizet stb.) altal tortént tajékoztatas megismerése)
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Megallapitottam, hogy a Kornyezet és Energia Operativ Program keretében megvalositott
kornyezetbarat kozlekedést népszeriisité projektek koézvetve, de pozitiv hatassal vannak a
teleptilések ¢életmindségére, a szemléletformaldé kampanyokban résztvevd célcsoportok
kornyezettudatossaga nott, kozlekedési mod valasztasuk a kornyezetbarat kozlekedési modok

iranyéba tolodott.

A ,,Szolgalati kerékparprogram” c. projekt hatdsara a hossza tava aktiv elérések alapjan, a
projektfejlesztéssel érintett munkavallalok 30%-a dllitotta azt (stated preferences), hogy
megvaltoztatnd a kozlekedési szokdsat munkaba jardsa vagy munkavégzése soran. A
projektfejlesztést kovetden tobben kerékparoztak, mint kordbban, ami igy kisebb
kornyezetterheléssel jar, mint a korabbi gépjarmiivel torténd kozlekedes, tehat pozitiv
hatasként értelmezetd a varosi életmindség tekintetében. Itt kell azonban megjegyeznem,
hogy a ,,Szolgalati kerékparprogram” c projektek eredményeinek értékelése sordn nem lehet

elvonatkoztatni az infrastruktirafejlesztéseknek kdszonhetden végbement valtozasoktol.

A passziv elérések varosi ¢életmindségben mérhetd hatdsat pedig nehéz szamszerlsitent,
hiszen nem tudhatjuk, hogy azok koziil, akik a médian vagy a tajékoztatd programok soran
értesiiltek a projektfejlesztésekrdl, azok koziil ténylegesen hanyan valtoztattak kozlekedési

szokasukon és tértek at motorizalt kozlekedésrdl kerékparra.

A, Kozlekedj tudatosan” projekt keretében késziilt felmérés alapjan jol lathaté volt a
szemléletformalo tevékenységekben rejlé kerékparos potencidl. A gyerekek kozel 15%-a

nyilatkozott ugy a projekt fejlesztését kovetoen, hogy szivesen jarna iskolaba kerékparral.

Itt kell megjegyeznem, hogy noha az un. kinyilvanitott preferencidknak (stated preferences)
szdmos elonyiik van, az un. hagyomanyosan feltart valds preferencidkkal (revealed
preferences) szemben ¢és alkalmazdsuk manapsag nagyon kézkedvelt a kozlekedési szokasok
elemzése soran, mégis sok esetben végiil nem adnak pontos képet a megkérdezettek tényleges

preferencidir6l. [118]
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4.7. Kozlekedési tervek hatasa a kozlekedési munkamegosztasra és az energia
felhasznalasra

Magyarorszagon az els6 kozlekedési tervek 2007 és 2010 kozott kezdtek megjelenni, amikor
az Intelligens Energia Eurdpa Program keretében lehetdvé valt a telepiilési onkormanyzatok
szdmara, igy GyOr szamara is, hogy az Eurdpai Unio altal biztositott tamogatasi és
finanszirozasi keret segitségével egy-egy nemzetkozi egylittmiikddési projektben részt vegyen
¢s a kozlekedési tervek készitésében mar jartas eurdpai projekt partnerekkel szoros
egylttmikodésben kozlekedési terveket valositson meg.

Egy hatékony kozlekedési terv elkészitésének alapvetd eleme a fejleszteni kivant céltertiilet
kozlekedési helyzetének felmérése ¢és az érintett célcsoportok kozlekedési szokasainak
vizsgalata. A kozlekedési tervek készitése soran végzett részletes elemzés kitér az érintett
utazasok eredetére, céljara, a cél elérésekor valasztott kozlekedési eszkozre és a belsd
motivaciora is utazasonként és kozlekedési célonként. A részletes analizis célja, hogy a terv
készitését megeldzOen egyértelmlivé valjon, melyek azok a fejlesztést igényld kozlekedési
modok ¢és teriiletek melyek fejlesztése a fenntarthatd €és kornyezetbarat kozlekedés eldtérbe
keriilését szolgaljak. A kozlekedési tervek tovabbi fontos eleme a fejlesztések megvalositasat
kovetd monitoring, melynek célja, hogy a fejlesztéseket kovetden kideriiljon valoban
hatékonyak voltak-e az alkalmazott kozlekedési tervek, illetve a hatékonysag mértéke

szamszerisithetd legyen. [119]

4.7.1. A Pro.motion projekt

A Pro.motion projekt keretében Gydr-Ménfdcsanak lakoinak kozlekedési szokasai keriiltek
felmérésre annak érdekében, hogy egyértelmiivé valjon, melyek a kozlekedésnek azok a
fejlesztést igényld teriiletei, melyek fejlesztése a fenntarthatd és kdrnyezetbarat kozlekedeés
elotérbe kertilését szolgédljak. Ménfécsanak, Gyor egyik kiilsé varosrésze (1. sz. térkép
melléklet), az ott ¢lok talnyomod része GyOrbe jar dolgozni vagy jar iskolaba. Gyor és
Ménfbcsanak kozott a két 0 kozlekedesi itvonal a 83-as sz. fout és a Gydri ut (2. sz. térkép
melléklet), melyek személygépkocsi forgalma miatt allandoak a reggeli és délutani orakban a

torlodasok és érezhetdek a személygépkocsik okozta negativ kdrnyezeti hatasok.
A Pro.motion projekt keretében 600 o keriilt kikérdezésre 2008-ban a projekt kezdetekor és

2010-ben a projekt végén. A kérdoiv (5. sz. melléklet) a kozlekedési szokasok felmérésén tul

kitért a kozlekedési mod valasztasa soran torténd belsdé motivaciora is.
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A felmérésbdl kideriilt, hogy a valaszadok Gyér 13 varosrésze koziil hova jarnak munkaba,
iskolaba, bevasarolni, szérakozni, valamint az, hogy az utazasukhoz milyen kozlekedési
moédot valasztanak, végiil pedig a kozosségi kozlekedés erdsségeit és gyengeségeit kellett
jellemezniiik a megkérdezett célcsoportnak, annak érdekében, hogy az a leg hatékonyabban

fejleszthetd legyen.

A megkérdezettek legnagyobb része (18%) ugy nyilatkozott, hogy a Belvarosba jar dolgozni,
de épszeri utazasi célok voltak még Marcalvaros (Ménfocsanakhoz legkdzelebb eso

varosrésze), (9%) és Gyarvaros/ Ipari park (10 %) is (44. abra).

11%

mMeénfocsanak
W Varoskézpont
BMarcalvaros 1,2
m Ady-varos
B Szabadhegy
= mNadorvaros

ERévfalu
B Gyarvaros, Ipanpark
m Gyorszetnivan
B Sziget, Ujvaros
B Gyirmot
mBacsa

Likocs

Egyéb

Ottthon

2%

5% INemjar rendszeresen

3% 4%
44. abra: Melyik varosrészbe jar dolgozni vagy iskolaba?

Forras: sajat szerkesztés [119]

A megkérdezettek korében a projekt fejlesztését megeldozéen a legnépszeriibb kozlekedési
eszkO6z a munkaba vagy iskolaba jarashoz az autd volt (ebbdl, autovezetd 38 %, utas 20%)
volt. Ezt kovette a busz 27 %-kal, majd a kerékpar 9%-kal, 16 % pedig gyalogolt az aktiv
lakok koziil (45. abra).
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M Auto vezeto
42% m Auto utas

M Buszutas

M Kerékparos

m Gyalogos

W Vonatutas

26%

18%

45. abra: Milyen kozlekedési eszkozt valaszt munkaba vagy iskolaba jarashoz?

Forras: sajat szerkesztés [119]

A kovetkezé diagramon azt dbrazoltam, hogy a megkérdeztettek melyik varosrészbe jarnak
leggyakrabban bevasarolni vagy ligyet intézni (46. abra) és a vasarlashoz és ligyintézéshez
milyen kozlekedési eszkdzt vesznek igénybe (47. abra). Ebben az esetben is a legnépszeriibb
kozlekedési eszkoz a személygépkocsi volt, azt kdvette a busz 27 %-kal, majd a kerékpar 9%-

kal.

1%
soc 1%19% 1%

B Ménfocsanak,
(TESCOMETRO)

M Belvaros
mMarcalvaros 1.2
m Ady-varos

33%

58% B Nadorvaros
B Gyarvaros, Ipanpark

mMasik varosrész

46. abra: Hova jar bevasarolni vagy tigyet intézni?

Forras: sajat szerkesztés [119]
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5% 0%

M Auto vezetd
m Auto utas
16% 47% ¥ Buszutas
W Kerékparos
m Gyalogos
B Vonatutas

22%

47. abra: Milyen kozlekedési eszkozt valaszt bevasarlashoz vagy ligyintézéshez?

Forras: sajat szerkesztés [119]

Az utolsd kérdéskor a buszkozlekedés megitélésére vonatkozott, mivel a gépkocsi utan ez volt
a legnépszeriibb kozlekedési eszkodz, igy kézenfekvo volt ennek a kozlekedési modnak a
célcsoportok igényeinek megfeleld fejlesztési tervek kidolgozasa és fejlesztések
megvaldsitdsa. A megkérdezettek a kozlekedésbiztonsaggal és a megallohelyek otthonuktol
mért tavolsagaval elégedettek voltak, azonban a jarmiivek gyakorisagaval a tOobbség

elégedetlen volt, igy ez iranyu fejlesztések megvalositasa valt sziikségessé (48. abra).

Elégedett-e a tomegkozlekedés szinvonalaval innepnapokon? w 3,1

Elégedett-e a tomegkozlekedés szinvonalaval munkanapokon?

1
0

Elégedett-e a buszjaratok gyakorisdgaval munkdbamenet? _ 3,2
Elégedett-e a tdmegkdzlekedés szinvonalaval munkasziineti és _ =
iinnepnapokon? o i

e e e N -
hazafelé? f:

Kényelmesnek tartja-e a buszmegalld, otthonatol valo 8
tavolsagét? d
T

48. abra: Mennyire elégedett a buszkozlekedés szinvonalaval?

-
-

o
o
wn
-
-
wn
N
N
wn
w
w
wn
»
IS
wn
w

Forras: sajat szerkesztés [119]
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A kozlekedési szokasok felmérését kovetd fejlesztéseknek, a szemléletformalo
kampanyoknak, valamint a helyi kozlekedési tarsasagokkal (Kisalfold Voldn Zrt.) és
kerékparos civil szervezetekkel valdo egyiittmiikodésnek koszonhetéen, a célcsoport
kozlekedési szokésai pozitiv iranyba mozdult el a projekt végére. A szemléletformalo
kampéany (kerékparos felvonulds, kerékparos KRESZ oktatas a helyi iskoldkban) mellett, a
projekt fejlesztésével egyidejlileg tobb infrastrukturafejlesztési projekt is megvaldsult. A
projekt koltségvetésebol késziilt egy P+R parkolas fejlesztési koncepciod terv és egy B+R
parkolo [Iétesiilt a Vidéki autdbusz palyaudvaron, valamint a projekt biidzsén kiviil
onkormanyzati forrasbol egy 0j kerékparut épiilt, mely Ménfocsanak 1j lakoteriileteit
(Mediterran lakopark 1 és 2.) kototte 6ssze Gyorrel. A buszszolgaltatas is fejlesztésre kertilt,
mely egy ) utas preferencia alapi on-line utazastervezd alkalmazas segitségével valosult
meg. A projekt keretében és azzal egyidejiileg megvalosult kerékparos €s buszkozlekedést
szolgald fejlesztéseknek €s szemléletformalasnak kdszonhetden Gydr-Ménfdcsanak lakdinak

kozlekedési szokdsai a projektfejlesztés végére az alabbiak szerint alakultak.

A projekt végén késziilt kérddives felmérés eredményeinek értékelése soran megallapitottam,
hogy 2%-kal nétt a kerékpdrral, 1%-kal pedig az autdbusszal koézlekeddk szama a
megkérdezett célcsoport korében, mig a gépjarmiivezetok szama 3%-kal csokkent a munkaba
jards, bevasarlas ¢és ligyintézések soran. Megallapitottam tovabbd, hogy az egyéni
gépjarmithasznalat csokkenésével parhuzamosan csokkent az energiafelhasznalas és a CO,

kibocsatas. [119]

A Pro.motion projekt keretében megvaldsitott 13 projektet a 3.6.1. fejezetben részletesen is
bemutattam. A projekt partnerek fejlesztési céljai, a Pro.motion projektben fejlesztett cél-
teriiletek, a projektfejlesztéssel érintett célcsoportok szintén a 3.6.1. fejezetben mind
bemutatasra kertiiltek. =~ A Pro.motion projekt partnerek altal elért szamszerisithetd
eredményeket a 28. tablazatban foglaltam 6ssze. Az energia felhasznalasban €s a kibocsajtott
CO, szennyezésben elért megtakaritdsok egyetlen jelzészammal pl: t/nap nem voltak
jellemezhetdek, hiszen a partnerek altal elért eredmények, kiilonb6zd tevékenységeknek

koszonhetden és kiilonbozo iddintervallum (1 nap, 1 hét, vagy 1 honap) alatt teljesiiltek .
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28. tablazat: A Pro.motion projekt partnereinek szamszertsithetd eredményei

Telepiilés, Orszag

Projekttel kozvetve

Projekttel

Megtakaritott CO, (tonna)

megnevezése érintett személyek  kozvetleniil érintett
szama személyek szima
1. 56 000 700 1 hét leforgasa alatt, az 1. pilétaprojekt 43 tonna
Salerno, CO, megtakaritast eredményezett a 2. 18 tonnat a 3.
Olaszorszag 71 tonndt.
Osszes megtakaritds: 152 tonna /hét.
2. 41 000 1550 Két honap alatt az e-kerékparok (46 felhasznalo) 51
Parizs, kg CO, megtakaritast eredményeztek. A 2 napos
Francinorszie rendezvényre 1500 f6 ingyenes  kozOsségi
kozlekedéssel érkezett, személygépkocsi helyett, igy
ez 522 kg CO, megtakaritast jelentett.
Osszes megtakaritas: 573 kg CO2 / 2 honap +
2 nap
3. 5 600 200 A ,,sétalé busz” pilotaprojekt, 6 ttvonallal és 60-70
Toulouse, gyerekkel atlagos tavolsagbol szamolva, 42.5 km-t
tesz meg naponta gyalog ami 14 kg CO,
Franciaorszag
megtakaritas jelent naponta. Egy atlagos iskola
évben ez a megtakaritas 2 600 kg/ év. A 37 1j busz
és az ingyenes buszjegyek biztositasa 2009-ben 630
kg CO, megtakaritast jelentett.
Osszes megtakaritds: 3 230 kg / év
4. 4700 1100 565 kg CO, keriilt megtakaritdsra az 1 hetes
Koge, kampanyhét soran, 1100 didk bevonasaval.
Dénia Minimum 106 tonna CO, keriilhet megtakaritisra 1
év alatt az 0j buszjaratnak és az uj menetrendnek
kdszonhetden.
Osszes megtakaritds: 565 kg / hét
5. A lakok kornyezetbarat kozlekedési moddal torténd
Pamplona, 10 000 10 000 utazdsa 8.5 tonna CO, megtakaritast jelentett. Az
Spanyolorszig ,»edzés otthon kezdédik” kampany 0.4 tonna COsa
»sétalj az iskoldba” kampany 0. 02 tonna CO,
megtakaritast jelentett 2 honap alatt.
Osszes megtakaritds: 8.92 tonna CO2 / 3
év
6. 1 500 000 5 000 A weboldalon keresztil megvalosult kozos
Szbfia, utazasoknak eredménye.
Bulgaria Osszes megtakaritas: 1,977 tonna CO2 /

r

ey
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7. 20 000
Gyor,

Magyarorszag

8. 15 000
Vaduz,

Liechtenstein

9. 6 000
Martin,

Szlovakia

10. 714 000
Riga,

Lettorszag

11. 8 640
Belticini,

Szlovénia

12. 66 664
Trnava,

Szlovakia

13. 800
Clogjourdan,

Irorszag

600

50

152

500

2 640

3091

300

A Ménfécsanakon ¢€l6k 3%-a valtoztatta meg a
kozlekedési szokasait (egyéni gépjarmii hasznalatrol
kerékparra, kozosségi kozlekedésre a kérddives
felmérés alapjan).

Osszes megtakaritds: 837 tonna CO2 /év

A projekt fejlesztése soran nem keriilt konkrét
intézkedés Dbevezetésre, csak a feltételezett
intézkedések bevezetésének kalkulacidja tortént. A
szamitas egy 7 litert fogyasztd és 100 km-t utazo
autd esetében érvényes. Ha 50 f6 megvaltoztatja a
napi kozlekedését carpoolingra, vagy kozosségi
kozlekedésre.

50 személy x 5 alkalommal/hét x 90 km x 48 hét
=1,080,000 km/év.

Osszes megtakaritds: 1,080,000 km* 0,173
kg/km =186,840 kg CO2 / év

A projekt soran ajanlott megoldasok az alabbi

megtakaritasokat eredményezték 1 év alatt.

Osszes megtakaritdas:137, 514 CO2 t/km

Az eredmények azt mutattdk, hogy a lakok 2,5%-
anak a kozlekedési szokasa valtozott meg a
projekttel érintett teriileten ¢és a megvalositott
intézkedések hatasara a gépjarmii vezetok egy része
kerékparra valtott.

Osszes megtakaritds: 9,958 tonna CO2/év.
A weboldal hasznaloinak alapjan 24.2 tonna CO,
keriilt megtakaritasra. A felmérésbol pedig az deriilt
ki, hogy az Osszes intézkedés 44.3 tonna CO,
megtakaritast eredményezett.

Osszes megtakaritds: 68.5 tonna CO2

A kozosségi kozlekedés tervezett optimalizacidja
nem keriilt a projekt végére megvalositasra. A
megvalositast kovetden vart

Osszes megtakaritds: 345.6 kg/év CO2.

1 %-kal csokkent a gépkocsi hasznalok aranya és 3
%-kal nétt a busszal kozlekedok aranya.

Osszes megtakaritds: 1,939 tonna CO2/év

Forras: sajat szerkesztés [64]
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A Pro.motion projekt eredményit 6sszegzd indikatorokat és a projekt 6sszes eredményét a 29.

tablazatban mutatom be.

29. tablazat: A Pro.motion projekt szamszerusithetd eredményei

Eredményindikator megnevezése Elért célérték
Projektben résztvevo orszagok szama (db) 11
Projektben résztvevo partnerek szama (db) 17
Pilota projektek szama (melyek kozvetlen energia megtakaritast 9

eredményeztek) (db)
Energia-hatékony kozlekedési modok hasznalataval érintett 7550

haztartasok szama (db)

Projektben résztvevo személyek/szervezetek (f6/db) 2 354/20
Projektben résztvevo didkok szama / oktatasi programok szama (f6/db) 3426/6
Mobilitasi tanacsadast kapott személyek szaima on-line / személyesen 54 830
(fo)

Kozlekedési tervek szama (db) 625
Szemléletformalé kampany szama (db) 51
Tréningeken résztvevok szama / nemzetkozi tréning (db) 755/10
Dontéshozok és menedzserek szama, akik részt vettek a tréningeken és 487

projekt céljainak népszeriisitésében (f6)

Energia-hatékony kozlekedésszervezésben résztvevo cégek szama (db) 61
Energia-hatékony kozlekedési szemléletet integral6o Onkormanyzatok 2
szama az LA 21 stratégaba (db)

A Pro.motion projekt céljainak és eredményeinek kommunikaciojaban 58

résztvevo orszagos és megyei szervezetek szama

A megtakaritott CO; (t) 4 695,74

Forras: sajat szerkesztés [64]

A Pro.motion projekt keretében megvalositott Osszes fejlesztést megismerve és annak
elemzését kovetden megallapitottam, hogy a projekt keretében megvalosult kozlekedési
terveknek koszonhetéen a projekt teljes idotartama (36 honap) alatt 4 695,74 t-val csékkent a

projektben érintett célcsoportok kérében a CO;kibocsajtas.
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4.7.2. Travel Plan plus projekt

A Travel Plan plus projekt keretében késziilo kozlekedési terv készitését egy a célcsoport
kozlekedési szokasait vizsgald kérddives felmérés alapozta meg. A projekt keretében 3
alapfoku és 1 kdzépfoku oktatési intézmény, 1000 didkja keriilt kikérdezésre (6. sz. kérdoiv)
annak érdekében, hogy kozlekedési szokasaik feltérképezésre keriiljenek. A kérddivet (4. sz.
melléklet) az iskolai tanarok osztottak ki a didkok és sziileik szamara. A felmérésben a
nadorvarosi Gardonyi G. és Kolcsey F. Iskola és a GyOrszentivan kertvarosi Moricz Zs. Iskola
¢s a belvarosi Hild J. Szakkozép Iskola vett részt (12. sz. térkép melléklet). A legfontosabb
kérdések arra iranyultak, hogy milyen kozlekedési eszkozzel jarnak a didkok iskolaba és
milyen kozlekedési eszkdzzel szeretnének iskoldba jarni, ha 6k valaszthatnanak, illetve a
sziiloket milyen tényezOk motivaljak a kozlekedési mddvalasztas soran, amikor iskolaba
viszik gyermekeiket. A valaszokbdl kideriilt, hogy a Gardonyi Iskoldban a gyerekek 1/4-e
gyalog jar iskolaba, 1% kerékparozik, 19% busszal kozlekedik, mig 57 %-ot a sziilok visznek,
igy gépkocsival jar (49. abra).

mAutoval
46% W Busszal

wKerékparmal

mGyalog

49. abra: Milyen kozlekedési eszkozzel jar iskolaba és onnan haza? (Gardonyi)

Forras: sajat szerkesztés [120]

A Kolcsey Iskola didkjainak kozlekedési szokasai szinte megegyeztek a Gardonyi iskolds

didkok kozlekedési szokasaival, de itt a gépkocsival kozleked6k aranya még nagyobb.
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A Moricz Zs. Iskolaban, ami Gyor-Szentivanon, Gyor egyik kertvarosias lakoéteriiletén
helyezkedik el, a gyerekek nagy része 34% gyalogol, mig 37% kerékparral jart iskolaba (50.

abra).

® Autoval

M Busszal

W Kerékparral
m Gyalog

37%

50. abra: Milyen kozlekedési eszkdzzel jar iskolaba és onnan haza? (Moricz)

Forras: sajat szerkesztés [120]

A Hild Szakkozépiskolaban a didkok tilnyomo része mar onalléan kozlekedik, a legtobb diak
69% busszal, 14% gyalog és 1% kerékparral jart iskolaba. Vonattal és motorral a didkok 15%

kozlekedett, mig autoval mindossze 1 % (51. abra).

M Autoval

M Busszal

m Kerékparmal
M Gyalog

B Motor, vonat

14%

1%

51. abra: Milyen kozlekedési eszkdzzel jar iskolaba és onnan haza? (Hild)

Forras: sajat szerkesztés [120]
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Az oka annak, hogy a gyerekek nagy része gépkocsival jar iskolaba a belvaros kornyéki
iskolakba az, hogy a sziilok tilnyomoé része gépkocsival jar dolgozni és a gyerekeket
munkaba menet viszik iskoldba, illetve hogy a gyerekek tulnyom6 része nagyobb
tavolsagokbol jar iskoldba, 41% tobb mint 3 km-nél messzebbrdl érkezik reggelente (52.

abra).

Gardonyi
Kdlcsey
mKevesebb, mint 3 km
m3-5kmkozott
Moricz BMTébb, mint 5 km
Hild

60 80 100

52. abra: Milyen tavolsagbdl jar iskolaba? Forras: sajat szerkesztés [119]

Arra kérdésre, hogy milyen kozlekedési eszkdzzel szeretnének a didkok iskolaba jarni az
altalanos iskolaskoru gyerekek tilnyomo része még ugy felelt, hogy legszivesebben
kerékparral jarna iskoldba, a Hild Szakkdzépiskola didkjai mar leginkabb sajat gépkocsival
szeretnének iskolaba jarni (53. abra).

3%

M Gyalog

M Kerékpamal
w Busszal

M Autoval
mEgyéb

53. abra: Milyen kozlekedési eszkdzzel szeretnél iskoldba jarni (Alt. iskolds didkok)? Forrds:

sajat szerkesztés [120]
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A sziilok prioritasait a kovetkezé abran (54. abra) foglaltam 6ssze, melybdl kidertil, hogy a
szllok szamara a kozlekedési mod valasztas soran a legfontosabb szempont, a biztonsagos

kozlekedési feltételek megléte és a gyerek személyes biztonsaga.

m Biztonsagosut hianya
B Kényelem/1do

m Ksltségek

mEgyéb

32%

54. abra: Mi akadalyozza meg a gyerekét abban, hogy busszal, kerékparral vagy gyalog

jarjon iskolaba? Forras: sajat szerkesztés [120]

Arra a kérdésre, hogy miként Iehetne a kerékparozast és a busszal valé utazast
biztonsagosabba tenni a valasz az volt, hogy els6sorban az iskoldk kornyezetében 1&vo
keresztezddéseket, gyalogatkelohelyeket, valamint a varosi kerékparutakat kellene

biztonsagosabba tenni.

A célcsoportok kozlekedési szokésainak és kozlekedési igényeinek felmérését kovetden,
szamos a célcsoportok szemléletét formald tevékenység (Bringazz a Suliba kampany,
ingyenes kerékparos KRESZ oktatas és ingyenes kerékparkolesonzé lizemeltetése a helyi
KRESZ parkban) megvalosult a projekt keretében. A projekt fejlesztése soran egy
kozlekedési terv is késziilt a gyori oktatasi intézmények és a varosvezetés szamara, mely a
kozlekedésbiztonsagi fejlesztési célokon és tovabbi szemléletformald tevékenységeken és
lehetdségeken kiviil kitért a korzeteken kiviilrdl érkezé didkok kozlekedési szokasabol eredo
negativ kornyezeti kovetkezményekre is. [121]

A kozlekedési terv egyes javaslatait figyelembe véve, 0j forrasok bevonasaval (pl.: NYDOP
,,K0z0sségi kozlekedésfejlesztés Gydrben” c. projekt, KEOP ,Kozlekedj tudatosan” c.

projekt) javult a buszszolgaltatasok szinvonala és a kerékparos kozlekedésbiztonsag.
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A szemléletformalé kampanynak, illetve az azzal parhuzamosan megvalosult fejlesztéseknek
koszonhetden, pozitiv valtozads tortént a sziilok és a gyerekek kozlekedési szokasaban a
projekt végére. A Travel Plan plus projekt keretében végzett kérdoives felmérés alapjan
megdllapitottam, hogy a projekt végére 3%-kal csokkent a gépjarmiivel iskolaba utazok

szama, mig a kerékparosok szama 2%-kal , a busszal kozlekedok szama pedig 1 %o-kal nott.

A Travel Plan plus projekt keretében, az Osszes partner altal elért eredményt az alabbi
tablazatban (30. tablazat) foglaltam Gssze.

30. tablazat: A Travel Plan plus projekt partnereinek szamszerusithetd eredményei

Indikator megnevezése Cambridgeshire Stockholm Gyor Bages
Cégek aranya, akiknek pozitiv a hozzaallasa 97 % 80 % 79% 45 %
HKTH-hoz
Cégek aranya, akik a felkérésre csatlakoztak a 100 % 80 % 75% 45 %
HKTH-hoz
Személyek aranya az érintett célcsoportokban, 32 % 8 % 100% 3%

akik tudataban vannak az ajanlott uj

kozlekedési alternativaknak

Személyek aranya akik valtoztattak 30 % - 10 % -
kozlekedési szokasaikon

Szazalékos valtozas az egyéni gépjarmii -6 0 3 3
hasznalatban

Szazalékos valtozas az energiafelhasznalasban +5 +44 -9 -1

Forras: sajat szerkesztés [65]

A Travel Plan plus projekt partnerek altal eredményeket elemezve megallapitottam, hogy a
projektnek készonhetoen a projekt végére atlagosan 3%-kal csokkent az egyéni gépjarmiivet
hasznalok szama, de az energiafelhaszndldas nem csokkent.  Cambridgeben 5%-kal,

Stockholmban pedig 44%-kal emelkedett.

Cambridgshireben, bar a projekt eredményeként kevesebben kozlekedtek autoval, de az
autéval megtett utazasok hossza nétt, mivel a megdragult belvarosi telekarak miatt egyre
tobben koltoztek vidékre ¢és tesznek meg a kordbbindl nagyobb tavolsagokat autoval.
Stockholmban, bar tobb egyesség sziiletett a helyi kdzlekedési terv résztvevoi kozott, tobbek
kozott ) és surlibb buszjaratok bevezetésérdl, valamint az ¢€jszakai miszak kozosségi
kozlekedéssel torténd kiszolgalasarol, de ezek az intézkedések a projekt zaras elétt még csak
részben keriiltek bevezetésre, valamint a projektfejlesztés ideje alatt tovabb ndtt a Cargo City
replilétéren dolgozdk szama €s a repiildtér légi forgalma. [65]
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5. Kozlekedési tervek hatékonysagat befolyasolé tényezok

A Kozlekedési terveknek mind a stratégiatervezésben, mind pedig a kozlekedésfejlesztési
intézkedések megfogalmazasiban fontos szerepe van. A kozlekedési tervekben
megfogalmazott fejlesztési iranyok €és az annak mentén megvalosulo fejlesztések pozitiv
hatassal vannak a gépjarmii forgalom csokkenésére €s a kornyezetbarat kozlekedési modok
sz¢élesebb korl elterjedésére. A projektek eredményeként elmondhato, hogy a kozlekedési
szokasok megvaltoztatdsa tObbféle kontextusban is elérhetd, de mindenekeldtt az érintett
célcsoportok kozlekedési szokasainak felmérése és egy preciz kozlekedésfejlesztési stratégia
kidolgozasa sziikséges a fenntarthatdo kozlekedésfejlesztés szempontjabdl. A kozlekedési
tervek segitségével az egyéni gépjarmii hasznalatban, az energiafelhaszndlasban ¢s a karos
anyag kibocsajtasban is pozitiv iranyt valtozas érhetd el, de a valtozads mértéke ¢€s iranya
nagyban fligg a projektfejlesztési korébe nem tartozd, projekt altal nem befolyasolhatod

tényezOktol (pl. gazdasagi helyzet, vagy a telek arak alakulasa, fejlesztési szinergidk) is.

5.1. Infrastruktirafejlesztés és kozlekedési modvalasztas kozotti osszefiiggések

A Pro.motion ¢€s a Travel Plan plus projektek eredményeinek leirdsakor az el6z6 fejezetben
mar érintélegesen bemutattam, hogy milyen tényezOk befolydsoljak a célcsoportokat a
kozlekedési modvalasztassal kapcsolatos dontéseik soran. A projektek keretében végzett
kérddives felmérésekbdl kittint, hogy mig a kozosségi kozlekedés szempontjabdl a
kiszamithatosag €s a magas szolgaltatasi szinvonal biztositasa elengedhetetlen ahhoz, hogy a
kozosségi kozlekedést igénybevevok szdma ne csokkenjen, vagy akar emelkedjen, addig a
kerékparos és gyalogos kozlekedés szempontjabol a legfontosabb a biztonsagos kerékparos és

gyalogos kozlekedési infrastruktura halozatok biztositasa.

Mint ahogy azt korabban bemutattam a Pro.motion projekt keretében az 1j P+R parkolasi terv
mellett egy 1) B+R parkolo, valamint a projekttel egy idében 6nkormanyzati forrasbol egy 1]
kerékparat is épilt Gyor €s MénfOcsanak 11j lakoteriiletei kozott. A kozosségi kozlekedés
szolgéltatasa is fejlesztésre keriilt, célzottan a lakok igényeinek kiszolgédladsa céljabol. Az
infrastrukturafejlesztési beruhazasok hatasaitol tehdt nem lehet elvonatkoztatni a projekt
eredményeinek (+2% kerékparos, +1% busszal kozlekedd) értékelésekor. A Travel plan plus
projekt keretében végzett felmérés is alatdmasztotta, azt a korabban mar tobbszor
beigazolodott feltételezést, hogy a megfeleld kozlekedési infrastruktura rendelkezésre allasa

és dllapota, valamint a kozlekedési mod valasztas kozott szoros osszefiiggés van.
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A fenntarthat6 kozlekedési modok (kerékparos és buszos kozlekedés) népszertiisitését szolgald
szemléletformalo tevékenységek bar pozitiv eredményt hoztak, az eredmény mértéke nagyban
elmarad att6l, amit a kerékparos kozlekedési infrastruktira fejlesztésével el lehetett volna
érni. Mig a kertvarosias teriileten 1évé Moricz Zs. altalanos iskola didkjainak tobb mint 30 %-
a gyalogol és tobb mint 30%-a kerékparral jar iskoldba, addig a forgalmas utak mentén
elhelyezked6 Gardonyi és Kdlcsey iskolas didkok mindossze 1-2%-a jar kerékparral iskolaba,
ennek oka tobbek kozott a biztonsagos kerékparutak hidnya és a sziilok megitélése szerinti
gyenge kozuti kozlekedésbiztonsag. Nem elhanyagolhatd persze az a visszatartd tényezd sem,

mely szerint a gyerekek nagy része to6bb mint 3 km-rdl, korzeten kiviilr6l érkezik. [121]

A Travel plan plus projekt keretében végzett felmérés soran a didkok 38%-a nyilatkozott ugy,
hogy szivesen jarna kerékparral és a sziilok 57%-a tdmogatna a didkok kerékparral vald
kozlekedését, ha a kozlekedés biztonsaga megfeleld kerékparos kozlekedési infrastruktaraval

biztositott lenne (55. abra).

60%

57%
50%
38%
40%
30%
20%
10%
1%
0% E——— | r
Kerékparral kdzlekeddk (2009) Didkok, akik szivesen jarnanak Szuldk, akik tamogatnak a didkok
kerékparral iskolaba kerékparral torténd iskolaba jarasat

biztonsagos kerékparutak esetén

55. abra: Kerékparos fejlesztési potencidlok Forrds: sajat szerkesztés

A kerékparos kozlekedésfejlesztésben rejlo potencidlok, tehat messze nincsenek kihasznalva.
Fenti vizsgalatok arra engedtek kovetkeztetni, hogy a célcsoportok igényeinek megfeleld
kozlekedési infrastruktira létesitésével és fejlesztésével a kornyezetbarat kozlekedési médok
sz¢élesebb korben tOrténd hasznalata is elérhetd, ami az élhetd varosi kornyezethez is
hozzajarul.
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Fenti kovetkeztetések alatamasztasa érdekében tovabbi kérdoives felmerést végeztem a gyori
Széchenyi Istvan Egyetem és a Nyugat-magyarorszagi Egyetem Apdczai Csere Janos karanak
oktatoi, valamint a Gyor Megyei Jogu Varos Polgarmesteri Hivatal, a Gyor-Szol Zrt. és az
Eszak-dundntili Viziigyi Igazgatésdg dolgozéi korében. A Széchenyi Istvan Egyetem (SZE) és
a Nyugat-Magyarorszagi Egyetem (NYME-ACSJK) hallgatéi és oktatéi szamara 2012-ben,
egy kozlekedeési tervet is készitettem, melynek célja az érintett intézmények és kdrnyezetének

kozlekedésterhelésének csokkentése volt.

Gyor Megyei Jogu Varos felsGoktatasi intézményeinek kozlekedési szokasainak felmérése
céljabol 2 kérddives felmérés is késziilt, az elsé 2010-ben (7. sz. melléklet), melynek célja a
kerékparos ¢és gépjarmii parkoldsi szokasok megismerése, valamint egy ko&zosségi
kerékparkolcsonzo rendszer bevezetése iranti igény felmérése volt, ennek a felmérésnek az

eredményeit az alabbiakban foglaltam 6ssze.

A Széchenyi Istvan Egyetem (SZE), Gyor varos északi részén helyezkedik el, Révfala
varosrészben, 1,5 km-re a Belvarostol. Az egyetemnek 8000 nappali szakos és 4500 levelezd
szakos hallgatoja volt a vizsgalt évben. Az egyetemen 600 tanar dolgozott, akik koziil a
kérdoivet 86 fo toltotte ki. A legtobb tanar (31%) Bacsan és Révfaluban (17%) lakik
(56.abra).

m Belvaros

® Révfalu

m Szabadhegy
® Gyarvaros

® Jancsifalu

m Bacsa

B Gyorszentivan
® Nadorvaros
= Marcalvaros
® Pinnyed

m Likocs

56. abra: Honnan jar munkaba? (SZE 2010.)

Forras: sajat szerkesztés [122]
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A Révfaluban laké tanarok adtdk a kerékparral (18 %) és gyalog (19%) kozlekeddk nagy
részét (57. Abra).

u Auto

W Busz
51%

18% M Kerékpar

m Gyalog

57. abra: Munkaba jaras modja (modal-split SZE 2010)
Forras: sajat szerkesztés [122]

A ,, Miért nem jar kerékparral munkaba? ” kérdésre a megkérdezettek 24%-a felelt ugy, hogy
nincs Gydrben kerékparja, mig 17% elégedetlenségét fejezte ki a kerékparos infrastruktaraval
kapcsolatban, 11% nyilatkozott ugy, hogy fél kerékparozas kozben, 9% pedig nem szeretné,
hogy ellopjak a kerékparjat, 14% szerint pedig a kerékparozas kényelmetlennek bizonyult,
mig 25 % tal messze lakik ahhoz, hogy kerékparozzon (58. abra).

B Nincs kerékparom Gyorben

B A kerékparuthalozat nem
megfeleld Gydrben

W Akerékparos kdzlekedés nem
biztonsagos

M Nincs az egyetemen megfeled

14% il kerékpar tarolasi lehetdség

m A kerékparozas kényelmetlen

9% 11% ® Sokiddbe telik kerékparral
munkaba menni

58. abra: Miért nem kerékparral jar munkaba? (modal-split SZE 2010)

Forras: sajat szerkesztés [122]
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Annak érdekében, hogy a gépjarmiivel kozlekeddk aranya csokkenjen megvizsgaltuk, hogy
egy kozosségi kerékparos kozlekedési szolgaltatds pozitivan hatna-e a gépjarmiivel
kozlekedok szamara. A felmérésbol kideriilt, hogy a megkérdezettek 24%-anak nincs
kerékparja Gydrben és azért nem kerékparozik, mig 25% nagy tavolsagbdl érkezik, ami napi
szinten racionalisan nem teheté meg kerékparral. Ezeknek a személyeknek (célcsoportnak)
alternativat jelenthet a kozosségi kerékpara napi munkavégzes soran, vagy akar a kozosségi
kozlekedés ,,meghosszabbitasaként.” A felmérésbdl az is kideriilt, hogy a megkérdezettek

64%-a szivesen hasznalna napi, heti vagy havi rendszerességgel a rendszert (59. abra).

8%

M Soha nem hasznalndm

M Havi rendszerességgel
hasznalnam

¥ Hetirendszerességgel
hasznalnam

M Hetente tobbszor is
hasznalnam

59. abra: Kerékparkolcsonzo hasznalati szandék (SZE 2010)
Forras: sajat szerkesztés [122]

Az elsé kérddives felmérés keretében a parkolasi szokasok és a parkolasi dijfizetéssel
kapcsolatos hajlandosag is felmérésre keriilt. A Széchenyi Istvan Egyetemen a felmérés
készitésekor 12 parkol6 teriilet allt az autdsok rendelkezésére €s a parkolas dijmentes volt. A
kérddives felmérés soran a tanarok 25,4%-a nyilatkozott tigy, hogy egyaltalan nem kivan a
parkolasért fizetni, a maximalis Osszeg, amit pedig a fizetési hajlandosdgot mutatok
fizetnének a parkolasért az 1000 Ft /h6 (12 000 Ft / év) lenne. A parkolasi dijfizetéssel
kapcsolatos kérdés azért is volt rendkiviil fontos, hogy meghatarozhat6 legyen az a parkolasi
dij, amely segithet a gépkocsi hasznalat mértékének csokkentésében. Az elsd kérddives
felmérés keretében a kerékparos és gépjarmi parkolasi helyek kijelolése elott a valaszadoknak
lehetdséglik volt értékelni a parkoldhelyeket is a szerint, hogy melyiket parkold helyet
hasznalndk a legszivesebben. Nem meglepé moédon mind a kerékparosok, mind pedig a
gépjarmiivel kozlekedok a fObejarathoz legkdzelebb tervezett parkolokat valasztottak

elsddleges parkolasi lehetdségként.
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A masodik kérddives felmérést (8. sz. melléklet) 2012-ben készitettem, a Széchenyi Istvan
Egyetem ¢és a Nyugat-magyarorszagi Egyetem Apdczai Csere Janos Kar (NYME-ACSJK)
dolgozoinak korében, kerékparos és kozosségi kozlekedésfejlesztési igények megismerése
céljabol. A kérddiv a dolgozok kozlekedési szokasaira is kitért. A kozlekedési szokasok
felmérésén tul arra is kivancsi voltam, hogy a két intézmény dolgozdinak kozlekedési
szokasai kozott milyen Osszefliggések figyelhetok meg az intézmények teriileti
elhelyezkedése és karaktere alapjan. Mig a Nyugat-magyarorszagi Egyetem ACSJ Kara egy
striin beépitett belvarosi zonaban helyezkedik el, ahol a mindennapos parkolas komoly
nehézségekbe litkozik és az egyetem sem rendelkezik sajat parkoloval, csak a varosi
parkoldkat tudjak a dolgozok igénybe venni, addig a Széchenyi Istvan Egyetem Révfaliban
talalhat6, dolgozoi részére pedig sajat parkold allasok allnak rendelkezésre (13. sz. térkép
melléklet). A kérddivet Osszesen 172 16 (koztiikk 102 férfi és 70 nd, atlagéletkoruk 43 év)
toltotte ki.

A Nyugat-magyarorszagi Egyetem Apaczai Csere Janos Karnak (NYME-ACSJK), 3500
didkja és 75 tanara volt a felméréskor. A tanarok 31%-a varoson kiviilrél jart munkaba. A
lenti abrakkal (60. abra és 61. abra) jol jellemezhetd az intézmények kozlekedési
munkamegosztasa. A legtobb tanar mindkét intézmény esetében gépkocsival jar munkaba, a
Széchenyi Istvan Egyetem tandrainak 27% autoval, 21% busszal, 20% kerékparral jart
dolgozni, mig 19% gyalogolt, tehat a kornyezetbarat kozlekedési modot vélasztok aranya
nagyobb volt, mint a gépjarmivel kozleked6k aranya. Rossz idében azonban a kerékparral,

gyalogosan és motorral kozlekeddk szama atlagosan 2-3 %-kal csokkent.

W Autd
W Busz
BN Motor
20% B Kerékpar

m Gyalog

13%

60. abra: SZE Modal-split (utazasok aranya)—j6 idében (2012.)

Forras: sajat szerkesztés [122]
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M Kerékpar
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24%

61. abra: NYME-ACSJK Modal-split (utazasok aranya)—jo idében (2012.)
Forras: sajat szerkesztés [122]

A 2012-ben késziilt felmérést két nagyobb volumenii fejlesztés is megeldzte, mely jelentds
hatassal volt a megkérdezettek véleményére. A gyori onkormanyzat 2010. november 24-én
adta at a sajat beruhazasaban megvalosult, Sziget varosrészt- Révfaluval 0sszekotd Jedlik
Anyos hidat, mely lehet6vé tette a hidon az autés és autobusz forgalom haladasat. A 140
méter hossza, 16 méter széles hidbol nyolc méter tuttest, amelyet két oldalrdl 4-4 méter jarda,
illetve bicikliit hatarol. 2011 decemberében pedig elindult a Gydr Megyei Jogu Varos
Onkormanyzata és a Kisalfold Volan Zrt. egyiittmiikodésének koszonhetden az orszagosan is
egyediilalldé korszerli utastajékoztatd rendszer, amely beruhazas eredményeként Gyor
kozosségi kozlekedése jelentdsen atalakult, és amely fejlesztést a korabban részletesen be is

mutattam.

Ezek a fejlesztések tehat mind jelentés hatassal voltak a megkérdezettek autdbusz
kozlekedésrol és kerékparos kozlekedésrdl torténd véleményalkotasakor. Mind a NYME-
ACS]J Karédnak, mind pedig a Széchenyi Egyetem dolgozodinak kozel 60%-a értékelte nagyon
kozelinek a buszmegallok egyetemtél mért tavolsagat. A buszmegallok otthontdl mért
ragyalogolasi tavolsagéaval is elégedett volt a tobbség, minddssze 5 % talalta tavolinak
buszmegalld helyét az otthonatol (62. abra). Ennek oka, hogy mig a Belvarosban és
Révfaluban (varoson beliil) a buszmegallok viszonylag kis ragyalogolasi tavolsagon beliil
talalhatéak és az intézmények kozelében, addig a varoson kiviili telepiiléseken gyakran

eléfordul, hogy az otthontol tavol esik a buszmegallo.
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62. abra: Elégedett-e a buszmegallok otthonatol mért tavolsagaval?
Forras: sajat szerkesztés [122]

A buszmegallok kornyékének kozbiztonsaggal is elégedettek voltak a megkérdezettek. A
buszjaratok gyakorisdgaval azonban mar nem voltak ennyire elégedettek az intézmények
dolgoz6i. Mig a NYME-ACSJ Karanak dolgozoinak 60%-a, addig a Széchenyi Istvan
Egyetemen, 30%-a elégedetlen volt a buszok gyakorisagaval (63. abra).

40 +

35 1

25 71

N SZE

15 A B NYME-ACSJK

10

0 /
Nagyonrossz  Egyaltalan Elégedetlen Nem tul Elégedett  Nagyon meg
nemvagyok vagyokvele rossz, denem vagyokvele vagyokvele
vele isjo elégedve
megelégedve

63. abra: Elégedett-e a buszjaratok gyakorisagaval?

Forras: sajat szerkesztés [122]
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A megkérdezett dolgozdk véleménye a kerékparos infrastrukturarol is elég megosztott volt. A
NYME-ACSJK-an dolgozdk 65%-a elégedetlenségét fejezte ki a kerékparos infrastruktiraval
kapcsolatban és véleményiik szerint az fejlesztésre szorul. Ezzel ellentétben a Széchenyi
Istvan Egyetemen a legtobben elégedettek voltak a kerékparos infrastruktiraval,
koszonhetden az egyetem koriil 2011-ben megvaldsult 4j kerékparos uthaldzat fejlesztéseknek

(64. abra).
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vele isjo elégedve

megelégedve

64. abra: Kerékparut halozatrol alkotott vélemény (2012.)
Forras: sajat szerkesztés [122]

A kerékparutak biztonsagarol alkotott véleménye a megkérdezetteknek az el6z6
véleményekkel szinte azonos volt, mig a NYME-ACSJK dolgozdinak tobbsége elégedetlen
volt a kerékparos kozlekedésbiztonsaggal, addig a SZE-n dolgozok tobbség elégedett volt
vele (65. abra).

-

30 1

25 1

20 7

15 1 W SZE

B NYME-ACSIK
10 7

Nagyon rossz  Egyaltalan nem  Elégedetlen Nem tul rossz, Elégedett Nagyon meg
vagyok vele vagyok vele denemis jo vagyok vele vagyok vele
megelégedve elégedve

65. abra: Keré¢kparos kozlekedésbiztonsagrol alkotott vélemény (2012.)

Forras: sajat szerkesztés [122]
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A kerékpar parkolasi lehetdségekkel, mig a NYME-ACSJ Karanak dolgozdinak 50%-a
elégedetlen volt, addig a SZE-n csak par ember akadt aki elégedetlen volt, ami azért sem
meglepd, mert a SZE egyetemi campus éplileteinek fejlesztése soran rengeteg ;)

kerékpartamasz és fedett kerékpartarold létesiilt tobbnyire az épiiletek fobejaratai kdzelében

(66. abra).
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66. abra: Elégedett-e a kerékpar parkolasi lehetoségekkel?
Forras: sajat szerkesztés [122]

Ahogy azt a fejezet elején leirtam, a gyori egyetemeken végzett kutatast kovetéen 2013-ban,
tovabbi kérddives felmérés keretében mértem fel a Gy6ér Megyei Jogi Varos Polgarmesteri
Hivatal, az Eszak-dunantuli Viziigyi Igazgatosag és a Gyér-Szol Zrt. dolgozdinak kozlekedési
szokasait (9. sz. melléklet), valamint a kozlekedési szokasok vizsgalataval parhuzamosan
felmértem az intézmények elhelyezkedésével kapcsolatos sajatossagokat és a dolgozok egyes

kozlekedési moédokhoz vald viszonyat is.

A Polgdrmesteri Hivatal (Varoshaza foépiilete) és az Eszak-dundntili Viziigyi Igazgatésdig a
Belvarosban helyezkedik el a buszvégallomashoz és a vasutdllomashoz, valamint az
Autobuszvégallomas-Vasut allomashoz kozel, a Gyor-Szol Zrt. pedig Marcalvaros
varosrészben talalhato (14. sz. térkép melléklet). Az 6sszes intézmény sajat dolgozoi részére
fenntartott parkoldval rendelkezik, valamint az intézmények kozelében 1évé parkold zéna

kedvezményes aron vehetik igénybe a dolgozok.
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A minden kozlekedési agazatra kiterjedé kozlekedési infrastrukturalis lehetoségekhez valod
hozzaférésnek koszonhetden, az intézmények dolgozdinak kozlekedési munkamegosztasa is
kozel azonos aranyban oszlik meg az egyes kozlekedési modok kozott (67. abra). Az autoval
kozlekeddk aranya az Osszes intézmény esetében igy is meghaladja a 20%-ot. A kerékparral
kozlekeddk aranya 14-15% kozotti a vizsgalt intézmények dolgozonak korében, ami kozel

azonos a varosi atlaggal (12%). [123]
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67. abra: Modal-split -Gyor Megyei Jogu Varos Polgarmesteri Hivatala Forras: sajat
szerkesztés [123]
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68. abra: Modal-split—Gy6r-Szol Zrt.

Forras: sajat szerkesztés [123]
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A busszal kozlekedSk aranya az Eszak-dunantuli Viziigyi Igazgatosig dolgozéi korében
kiugroan magas, 52% koszonheté ez az Igazgatosdg kozvetlen szomszédsagaban

elhelyezkedd autobuszmegalldknak (69. abra).

M Autdval egyedul
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69. abra: Modal-split-Eszak-dunantuli Viziigyi Igazgatosag
Forras: sajat szerkesztés [123]

Arra kérdésre, hogy milyen kozlekedési eszkozzel szeretnének munkaba jarni a megkérdezett
dolgozdk, a Polgarmesteri Hivatal dolgozoinak 20%-a valaszolta, hogy legszivesebben
egyediil jarna gépkocsival munkdba, 22% szintén gépkocsival jarna, de akar a csaladdal
kozosen. A megkérdezettek 42%-a pedig szivesen kerékpdrozna, ha az ehhez sziikséges

minden feltétel rendelkezésre allna (70. abra).
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70. Abra: Milyen kozlekedési eszkozzel szeretne munkaba jarni? Gyér PH dolgozoi

Forras: sajat szerkesztés [123]
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A Gyor-Szol Zrt-nél 45% legszivesebben egyediil jarna kocsival, mig 12% a csaladjaval, a
kerékparozast csak 12% valasztana. Az Eszak-dunantuli Viziigyi Igazgatosag korében is
népszeri a kerékpar, mint kozlekedési eszkoz, ott a dolgozok 26%-a jarna csak autdval és

26% valasztana a kerékpart.

Annak érdekében, hogy a kerékparos kozlekedésfejlesztést igényld teriileteket pontosan meg
tudjam hatarozni, a célcsoportok véleményt a kerékparos haldzat stirtiségrol, a kerékparutak
allapotarél, a kerékparat halozat kialakitasanak modjardl, a kerékpar tarolasi lehetdségekrol és
a kerékparos kozlekedés biztonsagardl is kikértem. A harom intézmény dolgozoinak
véleménye kozel azonos volt. A megkérdezettek legnagyobb része a kerékparutak allapotaval
volt elégedetlen, majd a kerékpar tarolasi lehetdségekkel, de sokan elégedetlenek voltak a

kerékparos infrastruktura kialakitasaval és a kerékparos kozlekedés biztonsagaval is (71.

abra).
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71. abra: Elégedettség a kerékparos kozlekedéssel Gyér MJV PH (2013.)

Forras: sajat szerkesztés [123]
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A kerékparos kozlekedésrdl alkotott vélemények Osszességében is elég kedvezdtlen képet
mutattak 2013-ban, a Gy6ri Polgarmesteri Hivatal és a Gyor- Szol Zrt. dolgozoinak tobb mint
70%-a, mig az Eszak-dunantili Viziigyi Igazgatosag 30%-a Osszességében elégedetlen volt a
kerékparos kozlekedési lehetdségekkel és a kerékparos kozlekedési infrastruktaraval (72.

abra).
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72. abra: Elégedettség a kerékparos kozlekedéssel
Forras: sajat szerkesztés [123]

A harom intézmény dolgozoi ezzel szemben a buszkozlekedéssel 0sszességében elégedettek

voltak (73. abra).
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73. abra: Elégedettség a buszkozlekedéssel

Forras: sajat szerkesztés [123]
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A Gyoéri Polgarmesteri Hivatal dolgozdinak véleménye szerint a buszhaldzat stirtisége, az utas
tajékoztatas és a megallohelyek tavolsaga mind kielégitd, a tobbség az utazasi és varakozasi

oo

koriilményekkel, valamint a jaratsiirtiséggel volt csupan elégedetlen (74. abra).
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74. abra: Elégedettség a buszkdzlekedéssel Gyér MJV PH (2013.)

Forras: sajat szerkesztés [123]
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A kozlekedési tervekrdl mar tobbszor elmondtam, hogy egyik legnagyobb eldnyiik, hogy a
célcsoportok igényeit felmérve ¢és az igényekre (stated preferences) tdmaszkodva
fogalmaznak meg kozlekedésfejlesztési terveket és valositanak meg kornyezetbarat

kozlekedés hasznalatat 6sztonzo €s tdmogatd intézkedéseket.

Hétranyuk azonban, ahogy azt korabban is leirtam, hogy a hagyomanyosan feltart valddi
preferencidkkal (revealed preferences) szemben, a kinyilvanitott preferenciak valos hasznalati
adatokkal nem igazoltak, igy a megvaldsitast kovetden az eredmények végiil eltérhetnek a

korabban kinyilvanitott preferenciaktol. [118]

A kozlekedési tervek készitése soran és az eredményeinek értékelésénél nem lehet figyelmen
kiviil hagyni a szemléletformald tevékenységek mellett a projektfejlesztési 1ddszak alatt

megvalositott infrastruktira és a kdzlekedéshez kapcsolodo szolgaltatasok fejlesztését sem.

Megallapitottam, hogy azok a kiilfoldi és hazai kozlekedési terveket megvalosito telepiilések
voltak sikeresek a kornyezetbarat kozlekedésfejlesztés népszeriisitésében és értek el a modal-
splitben pozitiv valtozast, akik a célcsoportok altal kinyilvanitott igényekre (stated
preferences) tamaszkodva, a szemléletformald tevékenységek mellett kerékparut
infrastrukturafejlesztéseket vagy kozosségi kozlekedéshez kapcsolodo

szolgaltatasfejlesztéseket hajtottak végre.

A gyori egyetemeken és kozintézményekben, valamint a korabban Ménfocsanakon és a gyori
dltalanos és kozépiskoldkban végzett felmérések is alatamasztottak azt a feltételezést, mely
szerint a kozlekedési tervek hatékonysdagat nagyban befolyasoljak, és céljainak elérést
tamogatjak a kozlekedési tervek készitésével egy idoben megvalosulo kerékparos

infrastruktura- és kozossegi kozlekedési szolgaltatasfejlesztések.

A célcsoportok vagyott preferenciai alapjan is elmondhatd, hogy a kerékparral kézlekedok
szamanak novelése szempontjabol elengedhetetlen a megfelelo kerékparos kozlekedési

infrastruktura, a biztonsagos kerékparut halozat és kerékpartarolok biztositasa.
Ezeknek a kerékparos infrastruktirdknak a rendelkezésre allasdnak biztositasaval, a

kerékparral kozlekedOk szdma a vagyott preferencidk alapjan akéar 10-20%-al is névelheto a

célcsoportok korében.
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e Az oktatasi intézményekben végzett kutatasok alapjan, a gyerekek ¢és a sziilok
preferencidit értékelve megallapitottam, hogy a megkérdezett, korabban nem
kerékparral kozlekedd gyerekek koziil 19% jarna szivesen kerékparral iskolaba és
engednének el a szilok, biztonsdgos kerékparos infrastruktura rendelkezésre allasa
esetén

e Az kozintézmények dolgozodinak 27%-a, jarna szivesen kerékparral munkéba azok
koziil, akik kordbban mas kozlekedési modot valasztottak a munkéba jaradshoz, ha a
kerékparral valé munkéba jaras koriilményei megfelelden biztositottak lennének. Ez a
27%, elsOre tulzott optimizmusra adhat okot a fenntarthatd kozlekedés €s a varosi
¢letmindség javitasa szempontjabdl, de sajnalatos modon az autdval valod kozlekedést
is 27% valasztana, ha erre lehetdsége adddna, tehat az a 27%, aki szivesen jarna
kerékparral az elsdsorban a tobbi kornyezetbarat kozlekedési modot valasztoktol
vonna el a kozlekedoket és nem az autdval kozlekedoktdl. Fontos azonban itt
megjegyeznem, hogy ebbdl a felmérésbdl is jol latszik, hogy az autd egyetlen
versenyképes alternativaja (3-5 km-en beliil) a kerékpar, igy a kerékparos
fejlesztésekre mindenkép fontos komoly hangsulyt fektetni a varosi fejlesztések soran.

e Az egyetemi dolgozok 64%-a nyilatkozott ugy, hogy szivesen hasznalnd (napi, havi,
vagy heti rendszerességgel) a GyOrBike kozosségi kerékparkdlesonzd rendszert.
Tovabba a megkérdezettek 17%-a nyilatkozott Ggy, hogy a megfeleld kerékparos
infrastruktura hianya miatt nem kerékparozik.

o A kozosségi kozlekedés megitélésével kapcsolatos kérdésekre adott valaszok alapjan a
busszal kozlekeddk a jaratstiriséggel voltak a leg elégedetlenebbek, (az EU korabban
bemutatott felmérése szerint is a gyakoribb jaratsiirliség €s a jobb haldzati lefedettség

szolgélna leginkdbb az autorol-k6zosségi kozlekedésre torténd attérést).

Bebizonyitottam, hogy a kozlekedési tervek bar pozitiv hatast gyakorolnak a kozlekedési
tervet megvalositd célcsoportok kozlekedési munkamegosztasra és az energiafelhasznalasra,
azonban az elért eredmények csak ¢€s kizardlag szemléletformald tevékenységek altal és a
megfeleld kerékparos €s kozosségi kozlekedési infrastruktira és szolgéltatdsok fejlesztése

nélkiil nem képesek a maximalis hatast kivaltani.
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6. Fenntarthato varosi életmindség biztositasa kozlekedésfejlesztési projektekkel

A fenntarthatd és mindségi varosi ¢élet, kizardlag a fenntarthatdo kozlekedésfejlesztés mellett
valosulhat meg. A fenntarthatdo kozlekedésfejlesztés alapja az egyéni gépjarmiiforgalom
korlatozasa €s az egyéni gépjarmiiforgalom okozta karos kdvetkezmények mérséklése €s a
varoson beliili kozlekedési igények gyalogos, kerékparos ¢és kozosségi kozlekedési
alternativakkal torténd kiszolgalasa. Az egyéni gépjarmii forgalom korlatozasat szolgéalo
szabalyozas és a hatékony alternativ kozlekedési szolgaltatdsok fejlesztése (kornyezetbarat
kozlekedésfejlesztését szolgaldo projektek) hozzajarulnak a mindennapi mobilitasi igények
biztositasdhoz, a tiszta varosi kornyezethez, a kozosségi €let és kozosségi terek fejlodéséhez.
A varosi tarsadalom fenntarthatdo kozlekedés melletti elkotelezodése a fejlesztések
megvalositasdnak ¢€s fenntartdsanak mozgatd rugdja, mely nélkiill a fenntarthatd

varostervezésnek €s a mindségi varosi élet biztositasanak nincs jovoje (75. abra).

‘ Mindségi

’ Fenntarthat6 varogn
varosi kozlekedés
Téarsadalmi elkotelez6dés
® elésegitése

(IEEU, KEOP)
Gyalogos, kerékparos

és kozosségi kozlekedési
_’ _ infrastruktira és szolgaltatasok
Egyéni gépjarmi- fejlesztése

forgalom korlatozasa (ROP, KOZOP)

75. abra: Fenntarthato varosi életmindség biztositasa koérnyezetbarat
kozlekedésfejlesztési eszkozokkel

Az el6zd fejezetben azt vizsgaltam, hogy a kornyezetbarat kozlekedésfejlesztést szolgdlo
projektek (kozvetve vagy kozvetleniil), milyen hatékonysaggal jarultak hozza a varosi
¢letmindség megdrzéséhez vagy javitadsahoz. Ebben a fejezetben pedig bemutatom a projektek
fejlesztését megeldzo €s azt kovetd monitoring mutatokat és indikatorokat annak érdekében,
hogy bemutassam, hogy azok mennyiben jarultak hozzd a projekt sikeréhez €s mennyiben

adtak objektiv képet a projekteke eredményeirdl és sikereirdl.
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A fejezet végén az altalam kidolgozott médszertant mutatom be és teszek javaslatot egy uj és

fenntarthatosagi szempontbdl eredményesebb modszertan jovObeni alkalmazasara.

6.1. Kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek cél- és eszkozrendszere, indikatorok
elemzése monitorozasa

A Regionalis Operativ Program keretében megvalositott, a kozosségi kozlekedésfejlesztést
szolgédlo projektek hatasara a szolgaltatasi szinvonal emelkedett, de a megbizhatosag, a
varosok gépjarmli forgalmanak nodvekedése mellett nem vagy csak részben tudott
megvalosulni. Hidba a pontos utas tdjékoztatds, a jaratok tervezhetdsége, ha az allandd
forgalmi torlodasok akadalyozzék az autdobuszok haladasat, a jol megtervezett menetrendek
szerinti kozlekedését. Bar a jobb teriileti kiszolgalas révén sok esetben rovidiilnek a gyaloglasi
tavolsagok, de a novekvd gépjarmiiforgalmat kiszolgdldo kozuti infrastruktura teriileteinek
novekedésével parhuzamosan csokkenek a gyalogosok szamara biztositott utfeliiletek, a
gépjarmiiforgalom kiszolgélasa miatt a gyalogosok sokszor keriildutakra kényszeriilnek. Az
eredményesebb jarattervezés révén bar javul a kapacitaskihasznalas, a tomegkozlekedés
raforditasai csokkennek, de a tulzott kapacitascsokkentés (jarmii km csokkentés) sok esetben

tovabbi utasszam vesztéshez vezet.

A projektek atfogo célja volt, a hosszitdvon fenntarthato, versenyképes, kornyezetbarat, gyors
¢s biztonsadgos kozosségi kozlekedés megteremtése, a szolgaltatdsi szinvonal javitasa az
egyéni gépjarmii hasznalok tomegkdzlekedés hasznalatira vald Osztonzése, az egyéni
gépjarmiiforgalom ¢és karos kovetkezményeinek (zaj- €s légszennyezés) csokkentése, a
kornyezetmindség javitasa, mely csak részben wvalosult meg. A  szolgaltatas
infrastrukturajdnak mindségi javulasa ellenére az igénybevevOk ardnya sok esetben tovabb

csokkent, részben szinten maradt, illetve csak kivételes esetben emelkedett.
6. 1.1. Probléma felvetése

Felmertil tehat a kérdés, hogy a palyazati kiirasban és fenntartasi idészakra eldirt, valamint a
projektek  megvalosithatosagi  tanulmanydban tervezett eredmény indikatorok és
teljesitménymutatok, mennyiben szolgaltak eredményesen a Regiondlis Operativ Program
atfogo céljainak elérését? Az alabbiakban a palyazati kiirasban és a fenntartdsi jelentésben

szerepld indikatorokat mutatom be (31. tablazat).
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31. tablazat: ROP Kozosségi Kozlekedési infrastrukturdlis fejlesztések monitoring mutatoi a

palyazati felhivasban €s a projekt fenntartasi jelentésben

Mutat6 neve Tipus Mértékegység | Minimalisan | Célérték
(output/eredmény) elvart elérésének
célérték idépontja
Kozosségi kozlekedést Eredmény ezer 16

igénybevevok szama

(projekt szint)

Tamogatasbal felajitott output db

buszvardék szama

Tamogatasbdl 1étrehozott output db
utasinformacios rendszerek

sZama

Forras: sajat szerkesztés [76]

A projektek megvalosithatosagi tanulmanydban tervezett indikatorok az indikatorokkal
szemben tamasztott kovetelményeknek megfelelden keriiltek meghatarozasra, a mutatod neve,
mértékegysége, tipusa (output/eredmény/hatds), kiindulasi értéke, minimalisan elvart
célértéke, a célértek elérésének idOpontja, mutatd forrasa, mérés moddszere, gyakorisaga

meghatarozasra kertilt.

Az aldbbiakban a korabban bemutatott telepiilések megvaldsithatosdgi tanulméanyaban

tervezett teljesitménymutatoit foglaltam 6ssze.

A Regiondlis Operativ Program keretében, kdzosségi kozlekedésfejlesztést szolgald projektek

megvalosithatdsagi tanulmanyaban szerepld teljesitménymutatok:

o Késett/ kimaradt jaratok szama

e Jogos utas panaszok szama

o WAP-0s hozzaférések szama

e Automatdkbol eladott jegyek forgalma

e [Latassériiltek taviranyitoinak szama

e Tamogatéasbol Iétrehozott utasinformacios vagy forgalomiranyitasi rendszerek szama
e Felujitott /épitett autobusz palyaudvarok szama

e Felujitott, kiépitett, athelyezett buszoblok szama
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e Felujitott, kiépitett, athelyezett buszfordulok szama

o Kiépitett vagy feljitott forgalomiranyitasi rendszerek szama

o Kiépitett vagy korszerlsitett dinamikus utastajékoztatasi rendszerek szdma
o [étrehozott tarifak6zosségek szdma

e Osszehangolt menetrendek szama

o Megepitett kerékparforgalmi létesitmények hossza

A projektek atfogd céljai szerinti fenntarthatd, versenyképes, kornyezetbarat kozosségi
kozlekedés a kordbban leirt mutatokkal csak részben jellemezhetd. Az energiafelhasznalas, a
zaj- ¢és légszennyezettség kibocsatds valtozasa nem keriilt mérésre, ezzel Osszefliggésben a
kornyezetmindség javulasdnak vizsgalata sem valosult meg. A Kozosségi Kozlekedési
infrastrukturalis fejlesztések palyazati felhivasban 1évé monitoring mutatoi ,.kulcsindikatorai”
kozott szerepeltetni kellett volna olyan indikéatorokat is, melyek a kozosségi kozlekedés
elonybe részesitését célozzak a tobbi kozlekedési moddal szemben. A | kulcsindikatorok™
kozott az utazasi 1dot, a jarmii km/utas km valtozasat, valamint a jaratstirliséggel 0sszefliggd
adatokat is fel kellett volna tlintetni, mivel e tényezdk bizonyitottan befolyasoljak a k6zosségi
kozlekedés szinvonalat, mivel e tényezOk negativ irdnyu valtozasa a projekt fejlesztések
ellenére is negativan hathat a projekt kulcsfontossagti és atfogd céljainak elérésére. A
projektek értékelésére meghatarozott indikatorok tovabbi hibdja, hogy mind ,egyszera
indikatorok”, melyek veszélye, hogy a mért dolgok hattérbe szoritjak a lényeges, de nehezen
mérhetd dolgokat. Az Osszetettebb dolgok eredményeinek mérésére ,,0sszetett” tobb teriiltre
(gazdasag, tarsadalom, kornyezet) lefedésére szolgdld indikatorok alkalmazaséara lett volna

sziikség, mely a kornyezet mindségének javuldsara is alkalmas lett volna.

6. 1.2. Uj médszertan bemutatasa

Az 1j indikatorok (32. tablazat) bevezetése mind a projektfejlesztés, mind pedig a
projektfenntartas idészakaban fontos volna ahhoz, hogy a telepiilések hosszutavon érdekeltek
legyenek a kozosségi kozlekedés fejlesztésében és a mindségi varosi €élet fenntarthatd legyen.
Annak érdekében, hogy a kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek hatasa ne csak az
utasszam megOrzésére vagy a korabbinal kisebb mértékii csokkenésére korlatozodjon fontos,
hogy a kulcsindikatorokon kiviil az altalam javasolt fejlesztések és hozzajuk kapcsolodo

indikatorok is megvalositasa és mérésre keriiljenek.
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Az altalam javasolt fejlesztések és kapcsolddo indikatorok révén a kozdsségi kozlekedést
igénybevevok szama emelkedne és a egyuttal a kozosségi kozlekedés kornyezetmindségre

gyakorolt hatdsa is érzékelhetd és mérhetd volna.

32. tablazat: Javaslat - k6zosségi kozlekedésfejlesztési célu - 1) indikatorok bevezetésére

Mutat6 neve Tipus Mértékegység | Minimalisan
(output/eredmény) elvart célérték

Kozosségi kozlekedést igénybevevok szaima Eredmény Utas/ év Novekvo

(projekt szint) (ezer f6) /stagnalé

A Tamogatasbol megvalositott output db

tomegkozlekedés szolgaltatasi szinvonaldt javito,

,»hiizo” intézkedések szama

Tamogatasbol létrehozott output db

halozatfejlesztések szama

Létrehozott 0j halozati elemek, 0j viszonylatok output db
szama

Inditott iskolabuszok szama output db
Tamogatasbol létrehozott output db
fejlesztett menetrendek szama

Uj atszallasi kapcsolatok szama output db
Kibocsatott féréhely-kapacitas ndvelésének output %
mértéke

Tamogatasbdl létrehozott tomegkozlekedési output db

jarmiivek haladasat eldsegitd forgalomszabalyozasi

fejlesztések szama

Létesitett buszsavok hossza output km
Buszzsilipek szama output db
Tamogatasbol korszerisitett jarmivek szama output db

Vasarolt Uj jarmiivek szdma

A Tamogatasbol megvalositott output db

a tomegkozlekedés szolgaltatasi szinvonaldt javito,

19

L, Visszatarto” intézkedések szama

Gépjarmii forgalom korlatozasa (behajtasi tilalom) output db

. Kivéve autobusz”

A kozosségi kozlekedést elénybe részesitd output db
(sebességkorlatozas, forgalomcsillapitas elsébbség
szabalyozas, megallasi, varakozasi korlatozas)

forgalomtechnikai beavatkozasok szama

Varos peremén kialakitott P+R parkolok szama output db

(parkolasi dij bevezetésével)

Forras: sajat szerkesztés [109]
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6.2. Kerékparos projektek cél- és eszkozrendszere, indikatorok elemzése monitorozasa

A kerékparos kozlekedés fejlesztését szolgald projektek atfogd célja a kerékparozas, mint
kornyezetbarat kozlekedési mod terjedésének Osztonzése volt a lakossaga korében. A
kozvetlen cél a lakoteriileteket a munkahelyekkel, valamint a mindennapi szolgaltatasok,
kereskedelem, iigyintézés helyszineivel Gsszekapcsold, vonzd és biztonsagos kerékparos
kozlekedést szolgdlo komplex projektek, szerves egységet képezd kerékparos
utvonalhalézatok megvaldsitdsa volt. A projektek célja a tarsadalmi mobilitas
kornyezettudatossaganak novelése, a munkahelyek, térségi kozpontok, kézszolgaltatasok és
turisztikai attrakciok megkozelithetoségét szolgald hivatdsforgalmu- ¢€s turisztikai célu
ker¢kparutak fejlesztése, valamint a kozdsségi kozlekedés infrastrukturalis feltételeinek
javitasa, a kerékparos halozati elemek, valamint kiegészitd kerékparos Iétesitmények
(kerékpartarolok, parkolok) megvalositasaval. A palyazati kiirdsban szerepl6 és a fenntartasi
iddszakra eloirt teljesitménymutatokat az aldbbi tablazatban (33. tablazat) foglaltam Ossze,
majd megvizsgaltam, hogy a palyazatban meghatarozott és a projektekben vallalt indikatorok,
mennyire felelnek meg a fenntarthatosagi kovetelményeknek és a program atfogd és

kulcsfontossagt céljainak.

33. tablazat: A ROP és KOZOP kerékparforgalmi halézatok fejlesztése projektek monitoring

mutatoi
Mutaté neve Tipus (output/eredmény) Mértékegység
ROP kerékparos kozlekedésfejlesztés
Megépitett kerékparos utak hossza output km
Meglévo kerékparforgalmi létesitmények output km
korszeriisitése
A kijelolt egyéb kerékparforgalmi létesitmények output km
hossza
Atlagos napi forgalom (Egy atlagos output kerékparos/nap
keresztmetszeti mérOpontra vetitett adat)
Kerékpéros forgalom novekedése a beavatkozas eredmény %
teriiletén

KOZOP  kozosségi  kerékparkolesonzé

rendszer

Megépitett kerékparutak hossza output km
A kijeldlt egyéb kerékparos forgalmi létesitmény output km
hossza

Kerékparos kozosségi kozlekedési rendszeren
végrehajtott napi utazasok szama

Kialakitasra  keriild kerékparos  kozosségi output db

kozlekedésben mikddo kerékparok szama
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6.2.1. Probléma felvetése

Az indikatorokkal szemben tamasztott alapvetd kovetelmény volt ez esetben is, hogy azok
konnyen elérthetdek, id6szerliek és hosszatavon is konzisztensek legyenek, valamint
biztositsdk a hazai ¢és nemzetkdzi Osszehasonlithatosag lehetdségét. A kerékparos
kozlekedésfejlesztési projektek tervezését megelézden és azt kdvetden sem allt rendelkezésre
tobb varos esetében adat a kerékparos forgalom nagysagarol, illetve annak valtozasanak
pontos mértékérdl €és bar a célforgalmi elérebecslések soran meghatarozott és elvart fejlodeés a
kerékparosok szaméanak novekedését illetden beigazolddott, a fejlodés mértéke eltért a
célforgalmi elérebecsléssel meghatarozottak mértékétdl. Ahhoz, hogy statisztikailag helytallo
kovetkeztéseket vonhassunk le és az adatok Osszehasonlithatoak legyenek a célforgalmi
elorebecslés mellett forgalomszamlalast is kell alkalmazni nem csak a projektek
megvalositasat megelézden, de azt kovetden is. A projekteredmények értékelésének tovabbi
hidnyossaga, hogy a kerékparos balesetek szama nem keriilt, mint monitoring mutat6 sehol
rogzitésre (annak ellenére, hogy a palyazati szakaszban a kerékparos balesetek szamat a
fejlesztéssel érintett teriiletek vonatkozasdban, a palydzat beadasat megel6z6 4 évre meg
kellett adni). A kerékparos balesetek szamanak és a jellegének, valamint a fejlesztések
hataséara torténd valtozasanak meghatarozasa kulcsfontossagli lenne abbdl a szempontbdl is,
mivel a kerékparral kézlekedok szamat ez a tényezd befolyasolja a leginkabb. A projektek
értékelésének hibdja még ezattal is, hogy a kerékparos fejlesztések eredményeinek értékelése
céljabol is csak ,.egyszerli” indikatorok keriiltek kivalasztasra, igy a kornyezet mindségének

javulasa nem jellemezhetd.

6.2.2. Uj médszertan ismertetése

Annak érdekében, hogy a kerékparos kozlekedésfejlesztési projektek hatdsara a kerékparosok
szama novekedjen, de a kerékparos balesetek szama ne valtozzon, vagy csokkenjen €s egyre
tobben térjenek at autorol kerékparra €s ez altal a kerékparos projektek kornyezetmindségre
gyakorolt pozitiv hatdsa érzékelhetd ¢€s mérhetd legyen tovabbi indikatorok és
kulcsindikatorok bevezetése sziikséges (34. tablazat). A kerékparos balesetek szamat bar
nehezen lehet indikatorokkal befolyasolni, de a balesetek szdmdnak fejlesztéseket kovetd
nyomon kovetése a fenntartdsi iddszakban képet adna egy rendkiviil fontos szempontrol. A
mutatd forrdsa a kedvezményezetteken szdmon kérhetd, hiszen a baleseti statisztikdk a
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (korabban KKK) Web Bal adatbazisdnak adatai vagy a

renddrségi jegyzOkonyvek alapjan meghatarozhatoak.
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34. tablazat: Javaslat — kerékpdros kozlekedésfejlesztési célu - 0 indikatorok bevezetésére

Mutaté neve Tipus Mértékegység | Miniméalisan
(output/eredmény) elvart
célérték
Kerékparos forgalom novekedése Eredmény fo Novekvé
(kerékparos/nap)
Kerékparos balesetek szamanak Eredmény % Csokkend

csokkenése (sériiltek szama)

Telepiilésfejlesztési Operativ Program

kerékparos kozlekedés fejlesztés

Tamogatasbol 1étrehozott output db

kerékpartarolok/tdmaszok szama

Tamogatasbol 1étrehozott output db

kerékparos forgalomszamlalasok szama

A Téamogatasbol megvaldsitott output db

a  ker¢kparos  kozlekedést  javito,
,,visszatartd” intézkedések szama

Gépjarmi forgalom korlatozasa (behajtasi output db

tilalom) ,,Kivéve kerékpar”

A kerékpéros kozlekedést elénybe output db
részesitd (sebességkorlatozas,
forgalomcsillapitas elsébbség szabalyozas,
megallasi, varakozasi korlatozas)

forgalomtechnikai beavatkozasok szama

Varos peremén kialakitott P+R parkolok output db

szédma (parkolasi dij bevezetésével)

KOZOP-kozosségi kerékparkolesonzé

rendszer

Kerékparos kozosségi kozlekedési eredmény db

rendszer éves bérleteseinek szama

Kerékparos kozosségi kozlekedési eredmény db
rendszer (értékesitett napi jegyek

szama)

Energiafelhasznalis/CO2 megtakaritas eredmény
(gépjarmi helyett kerékparral kozlekedok

szédma)

Kerékparral kézlekeddk aranya eredmény %

(modal-split)
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6.3. Kozlekedési tervek- cél- és eszkoz rendszere, indikatorok elemzése monitorozasa

Az IEE-EU projekt keretében megvalosuld projektek eredményeinek (kulcsindikatorok:
modal-split, megtakaritas az energiafelhasznalasban és a (CO, kibocsajtasban)),
értékelésének egyik legnagyobb hibaja, hogy a projekt keretében megvalosult ,.szoft”
tevékenységek ¢€s szemléletformaldo intézkedések hatdsanak értékelésekor nem lehet
elvonatkoztatni a projektek ideje alatt megvaldsitott egyéb kozlekedésfejlesztési intézkedések
kozlekedési tervekre €s célcsoportokra gyakorolt hatasatol. Tovabbi nehézségbe {itkozik a
projektek értékelése sordn a partnerek altal elért eredmények Osszehasonlitdsa és summazasa,
mivel neheziti azt az eltérd és sokrétli megvaldsitasi kornyezet és a megvalositas eltérd 1do-
intervalluma. A kozlekedési tervek hatékonysdg mérésének tovabbi hibdja, hogy azok
leginkabb hossza tdvon fejtik ki hatasukat, igy kiilondsen fontos lenne a fenntarthatosag elvei

szerinti utokovetés és monitoring.

6.4. A kornyezeti koriilmények és a varosi életminéség szempontjabol hatékony
kozlekedésfejlesztési projektet tervezése

A kornyezeti koriilmények ¢és a varosi életmindség szempontjabol hatékony
kozlekedésfejlesztési projekt jellemzdje, hogy

e mind az érintett célcsoportok dltal kinyilvanitott igényekre (stated preferences), mind
pedig mért adatokra tamaszkodik,

e hozzdjarul a tarsadalom kdrnyezettudatos mobilitdsahoz,

e biztositja a munkahelyek (oktatdsi intézmények), térségi kozpontok, kdzszolgaltatasok
¢s turisztikai  attrakciok  kornyezetbarat  kozlekedési  eszkdzzel — torténd
megkdzelithetdségét,

o a kozosségi- €s kerékparos kozlekedési infrastrukturalis fejlesztések megvalositasa
soran egyszerre valosit meg a kozosségi- €s a kerékparos kozlekedést elonybe
részesitd ,,huzo” €s a gépjarmii forgalmat korlatozo ,,visszatartd” intézkedéseket,

e a projektek eredményeinek értékelése ,,0sszetett” tobb teriilt (gazdasag, tarsadalom,

kornyezet) lefedésére szolgalo indikatorok alkalmazasaval torténik.
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Kornyezeti koriilmények és a varosi életmin6ség szempontjabol hatékony
kozleked ésfejlesztési projekt

J

Erésiti a célcsoportok kérnyezettudatossagat

A A

! !

Az érintett célcsoportok altal kinyilvanitott Valodi preferenciakra (revealed

igényekre (stated preferences) tamaszkodik I preferences) mért adatokra tamaszkodik

| Kozosségi | Kerékparos Gyalogosok és | = Gépjarmiiforgalmat
kszlekedésfejlesztési | | kbzlekedésfejlesztést s MeTEAmAL AN korlitozé «
infrastruitiraés | | ifrastruitdrads || SOURO R SEANTE| | gspyozoth oyt oszlekedist
.Szo,l gaha.mqe" 1“”.“,' | IW.I ga”a.ta:fej Imt.“,' kzlekedésfejlesztési médokat elénybe részesits |
intézked éseket valosit | intézked éseket v alosit intézkedéseket valosit PR e L LR
meg \ | meg meg meg
/ : M
Gazdasagi | Kornyezeti Tarsadalmi
szempontbol hasznos ‘ } szempontbdl hasznos szempontbol hasznos

I

1

L e e e

A projektek értékelése osszetett indikatorokkal torténik

76. abra: A kornyezeti koriilmények és a varosi életmindség szempontjabol hatékony

kozlekedésfejlesztési projektet megvaldsitasanak logikai folyamatabraja
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7. Tézisek

1. a) tézis: Megmutattam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében megvalositott
autobuszos kozosségi kiozlekedésfejlesztését szolgalo projektek (35. tablazat) tobbnyire csak
lassitottak a kozosségi kozlekedés térvesztését, azaz lassitottak annak romlasdat. A
projekteket megvalosito varosok helyi jaratu autobusszal szdllitott utasainak szama a
projektek megvalositasat koveté elsé évben (-4%- +21%) kozott, mig projektfejlesztést
koveté 2- 5. évben (-13%— +4%) kozott valtozott (36. tablazat). Az autébuszos kézosségi
kozlekedés utasszamdanak novelése érdekében tehdt nem elég a kozosségi autobuszos
kozlekedés projektben rendelkezésre dllo eszkozrendszerének alkalmazdsa, hanem tovabbi a
szolgaltatads szinvonaldt javito ,,huzo” és a személygépjarmii forgalom korlatozdsdt biztosito

wvisszatarto” intézkedések bevezetésére is sziikség van.

35. tablazat: A Regiondlis Operativ Program keretébent, kozosségi kozlekedésfejlesztési

projektet megvalosito telepiilések utasszamainak alakuldsa 2006-2016.

Gyoér Sopron Zalaegerszeg Ajka Debrecen Szombathely Magyarorszag
. | szillitott | szillitott ob | szillitott ob | szillitott ob | szillitott 0 | szillitott ; -autobusszal szillitott
Ev utasok szima utasok szima utasok szima utasok szima utasok szima utasok szima Atlag utasok szima
2006 44 391 000 18 610 000 31503 025 1431 100 000
2007 38 565 000 18 115 000 28342488 1356 900 000
2008 36 700 000 17 893 000 27299 047 1312 900 000
2009 32945 000 17 268 000 25108 742 1228 600 000
2010 31 245 000 16 416 000 14 363 000 3 092 000 101 486 000 9 341 900 29 327 071 1152 000 000
2011 31 378 000 16 218 000 14 502 000 2 906 000 105 811 000 9 190 800 30 003 925 1138 700 000
2012 31 851 000 15 725 000 13 096 000 2733 000 107 458 000 8692 700 29 928 807 1113 800 000
2013 31 483 000 15119 000 11 813 000 2462571 101 254 000 8 594 800 28 457 190 1113 100 000
2014 30 881 000 14 814 000 11 412 000 2390470 103 302 000 8418200 28 539 068 1129 000 000
2015 31 382 000 14 168 000 10 937 365 2899791 101 200 400 8 242 600 28 140 932 1122 100 000
2016 33 183 000 13 754 000 10 523 342 2 853 518 99 548 400 8 173 800 28 008 611 1 099 600 000

36. tablazat: KozOsségi

autobusszal szallitott utasainak szamanak alakulasa a projekt elott €s utan

kozlekedéstejlesztési projektet megvalositdé varosok

helyi jaratt

Utasszam valtozas (2006-2016) -25- -26 %
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 5 év -30- -12%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 4 év -21%- -9%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 3 év -15% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 2 év -10% 2%)
Utasszam valtozas —Fejlesztést megeldzd 1 év 0% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 1 év -4% 21%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 2 év -1% -4%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kévetd 3 év -3% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 4 év -1% -10%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kévetd 5 év 4% -13%
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A kontrollcsoportos vizsgéalat sordn grafikus szemrevételezéssel megallapitottam, hogy a
kontrollcsoportban (autdbusszal szallitott utasok szama Magyarorszdgon 2006-2016) tortént
valtozasok jol leképezik a soproni €s a gyori helyszineken is a beavatkozas nélkiili valtozast.

Ezt a megallapitdsomat matematikai szamitassal is bizonyitottam.

Megallapitottam, hogy GyOrben a kontrollcsoportos vizsgalat alapjan nem tortént valtozas a
helyi jarat autdbusszal szallitott utasok szamaban, de nem is csdkkent jobban, mint
Magyarorszagon. A kontrollcsoportos vizsgalat alapjan azt is megallapitottam, hogy
Sopronban nem csak a ,,naiv”’ eldtte-utana vizsgalat szerint csokkent az autobusszal szallitott
utasok szama a projektfejlesztések ellenére, hanem az orszagos tendencidhoz képest is

tovabbi, 3%-kal csokkent (37. tablazat).

37. tablazat: Kontrollcsoportos vizsgalat eredménye- Helyi jarata autobusszal szallitott utasok

szama GyOrben és Sopronban

Gyor Sopron | Kontrollcsoport
Helyi jarata autobusszal szallitott utasok szdma 36 769 17 660 1296 300
elotte (1 év)
Helyi jarati autdbusszal szallitott utasok szama 31756 14716 1115500
utana (1 év)

A kozosségi kozlekedés utasszamanak novelése és tovabbi csokkenésének megakadalyozasa
érdekében a tdmogatasbol megvaldsitott tomegkozlekedés szolgaltatasi szinvonalat javito,
,hz0” és az egyéni gépjarmii forgalmat korlatozo és a kozdsségi kozlekedést elonybe

részesitd ,,visszatartd” intézkedések bevezetése egyarant sziikséges.

Huzo intézkedések: tamogatasbol 1étrehozott halozatfejlesztések, menetrendfejlesztések,

forgalomszabalyozasi fejlesztések, jarmili korszerlisités megvalositasa.

Visszatarto intézkedések: gépjarmii forgalom korlatozésa, csillapitdsa, P+R parkolok

kialakitdsa, parkolasi dij rendszer modositasa a P+R pozitiv diszkriminaciojaval.
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1. b) tézis: Megallapitottam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében, a kozosségi
autobusz kozlekedés fejlesztését szolgalo projekteket megvalosito varosok projektjeinek helyi
jarati autobusszal szdllitott utasainak szamdt a jarmi km ,kindlat” nagymértékben
befolyadsolja. A jarmii km , kindalat” csokkenésével parhuzamosan a helyi jarati autobusszal
szdllitott utasok szama is csokkent. A fejlesztéseket koveto 1. évben, a -17% - +2% kozotti
jarmi km valtozas -4%- +21% kozotti utasszam valtozdst eredményezett a vizsgalt

varosokban (39. tablazat).

2010 és 2016 kozott 20%-os teljesitmény kivonasra keriilt sor a vizsgalt telepiiléseken, mig a
fejlesztést megeldzd S évben atlagosan 10%-kal, a fejlesztés megeldz6 2 évben pedig mintegy
1%-kal csokkent a vizsgalt varosokban a jarmii km. Az egyes telepiiléseket vizsgéalva
megallapitottam, hogy drasztikus jarmli km kivondsra mar a projektek megvalositasat
megelézéen sem keriilt sor, igy azzal parhuzamosan a helyi jarata autobusszal szallitott utasok

szamanak erdteljes csokkenése is megallt (38. tablazat).

38. tablazat: Regionalis Operativ Program keretében Kozosségi kozlekedésfejlesztési
projektet megvalositd varosok —helyi jarata autdbusz kozlekedésének jarmii km alakulasa a

projekt elott és utan

Ev Gyér Sopron | Zalaegerszeg Ajka Debrecen | Szombathely Atlag
Helyi jarati autébuszok (jarmii km)

2006 5049 000] 1615000 3332000
2007 4975000, 1613000 3294 000
2008 5094 000] 1623000 3358500
2009 4483000, 1616000 3 049 500
2010 4434000, 1614000 1780 000 494 000f 10203 000 1 841 600 3394433
2011 4 446 000 1509 000 1 765 000 479 000 9553 000 1 840 400 3265 400
2012 4452000/ 1260000 1734 000 377 000 9318000 1 625 000 3127 667
2013 4306 000] 1180000 1674 000 369 297 9238 000 1 662 000 3071550
2014 4114000, 1175000 1 655 000 367 43 9426 000 1813 900 3 091 889
2015 4065000/ 1228000 1 650 934 372 332 9345000 1 891 900 3092 194
2016 4143 000 1253000 1 669 960 373 064 9417 000 1924 900 3130 154

A fejlesztéseket kovetd 1. évben, a -17% - +2% kozotti jarmi km valtozas -4%- +21% kozotti

utasszam valtozast eredményezett a vizsgalt varosokban (39. tablazat).
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39. tablazat: Helyi jarat autobusszal szallitott utasok szdmanak alakuldsa a jarmii km

valtozas fliggvényében

Utasszam valtozas

Jarmiu km valtozas

Utasszam valtozas (2006-2016) -25%--26 % -10% - -6%
Fejlesztést megelozo 5 év -30% - -12% -12% - 0%
Fejlesztést megelozo 4 év -21% - -9% -25% - 0%
Fejlesztést megeliozo 3 év -15%--6% -23% - -1%
Fejlesztést megelozo 2 év -10% - +2% -2% - 0%
Fejlesztést megelizo 1 év 0% - -6% -12% - 0%
Fejlesztést kavetd 1 év -4% - +21% -17% - +2%
Fejlesztést koveto 2 év -1% - -4% -6%- +9%
Fejlesztést kivetd 3 év -3% - -6% -8% - +14%
Fejlesztést koveto 4 év -1%--10% -3% - +18%
Fejlesztést kdvetd 5 év 4% - -13% -7% - -1%

2. a) tézis: Megallapitottam, hogy a Regionalis Operativ Program keretében megvalositott
kerékparos kozlekedési infrastruktura halozat fejlesztési projektek hatdasara (minimum
31%-kal és maximum 49%-kal) nétt a kerékparos forgalom, a fejlesztéssel érintett
utszakaszokon.

A Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kerékparos kozlekedési halozati
infrastrukturafejlesztéseknek koszonhetden 34%-kal nétt a megépitett kerékparutak €és egyéb
kerékparforgalmi Iétesitmények hossza a projektet megvalositd varosokban. Az 1 km
keré¢kparos halozatfejlesztésre jutd kerékparosok szama 79 kerékparos/nap volt a fejlesztéssel

érintett Utszakaszok mentén.

A célforgalmi elérebecsléssel meghatarozott’ kerékparos forgalom ndvekedés mértéke a mért
kerékparos forgalomndvekedéshez képest alulbecsiilt volt. A célforgalmi eldrebecslés

atlagosan 31%-o0s kerékparos forgalomnovekedést prognosztizalt (40. tablazat).

T A fejleszteni kivant Utszakasz elvart (tervezett) kerékparos forgalma, egyrészt az utvonalak atlagos napi
kerékparforgalmanak felmérése alapjan, masrészt a kornyezo forgalomvonzoé létesitmények forgalmanak és a
telepiilésre jellemzo kozlekedési munkamegosztas adatainak figyelembevételével keriilt meghatarozasra.
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40. tablazat: A Regionalis Operativ Program kerékpdros kizlekedési halozati infrastrukturafejlesztések hatésa

a kerékparos forgalom

novekedésére
ANF (kerékparos/nap) ANF (kerékparos/nap) Kerékparos forgalom névekedése | Osszes kerékparos halozat
,Bazisérték” ,,Kumulalt célérték” "Célérték" % fejlesztés (km)
(bazis + dsszes valtozas)
Ajka (Ajka-Pulai u., Ajka-Ajkarendek) 0 450 4,07
Ajka (Varoskdzpont-Ajkarendek) 0 159 2.462
Ajka (Ajka-Tosokberénd) 192 250 30% 1.8
Gyor Ifjusag kérit, Vasvdri P. u. - Lajta u., Bartok B. 6193 6 812 10%
u., Szent Imre u., Mésziros Lorinc u., Kandé K. u.,
Hutohaz u. 2,216
Sopron Hubertusz u.- Major kéz, Ikvahid u., Szent 0 110
M.u, 345
Veszprém (Wartha W.u, Choinoki J. .u, Stadion u., 368 868 135%
Kadirtai J. u., Hold u.) 4.3465
Budapest I1I. keriilet (Bécsi Gt-Nagyszombat u.) 415 612 47% 2.315
Budapest X. keriilet (Fehéru.) 269 369 37% 1.529
Budapest XI. keriilet (Bogdanfy u.) 376 466 24% 0911
Budapest XVIL Keriilet 663 887 34% 2.885
Pestiu. 1. (501. u.-Ferihegyi u. kdzott) 224 330 47% 3.109
Pesti u. 2. (Ferihegyi u.-Hegyalatti u koz6tt) 36 105 191% 3.879
Budapest XXI. Keriilet Ady E. u. 49 115 135% 1,755
Budapest XXI. Keriilet (Szabadkikdto uv.) 663 887 34%
2,885
Osszesen 9 448 12 420 31% 37,61
Atlag 675 887 31% 3
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A kerékparos kozlekedési halozati infrastrukturafejlesztéseket kovetd forgalomszamlalasok
azonban 49%-0s kerékparos forgalomndvekedést mutattak a célforgalmi eldrebecsléssel

meghatarozott értékekhez képest (41. tablazat).

41. tablazat: Atlagos napi kerékparos forgalom (kerékpdros/nap) a projekt elétt és utan a

fejlesztéssel érintett Gitszakaszok mentén a Budapesti keriiletekben

2013. 2014. 2015.  2016. Atlag

AdyE..u. Bazis érték 49 49 49 49
Tervezett (ANF) 115 116 118 119 117
Mért (ANF) 328 493 498 395 428,5
Eltérés (%) 285 425 422 332

Bécsi it Bazis érték 415 415 415 415
Tervezett (ANF) 612 614 628 618
Mért (ANF) - 935 510 460 635
Eltérés (%) 153 -82  -73,7

Bogdanfy u. Bazis érték 376 376 376 376
Tervezett (ANF) 466 471 476 480 473
Mért (ANF) 885 1280 903 965 1008
Eltérés (%) 190 272 190 201

Fehér u. Bazis érték 269 269 269 269
Tervezett (ANF) 369 372 376 380 374
[ Mért (ANF) 403 568 565 525 515
Eltérés (%) 109 153 150 138

Pestiu. 1. Bazis érték 224 224 224 224
Tervezett (ANF) 330 334 337 340 335
Mért (ANF) 148 408 173 293 256
Eltérés (%) -44,7 122 -51,2 -86

Pesti u. 2. Bazis érték 36 36 36 36
Tervezett (ANF) 105 106 107 108 107
Meért (ANF) 98 208 48 175 132
Eltérés (%) -92,9 196  -444 162

Szabadkikoté u. |Bazis érték 663 663 663 663
Tervezett (ANF) 887 895 904 895
Mért (ANF) 1530 1495 1128 1384
Eltérés (%) [ 172 167 125

Tervezett (ANF) atlag 417

Mért (ANF) atlag 623

Eltérések zitlaga (%) 49%
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2. b) tézis: Megallapitottam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében megvalosult uij
kerékparos létesitményeknél 33%-os forgalomniévekedés mellett, a kerékpdros sériiléses
balesetek szama 17%-kal nott. A kerékpdaros balesetek az uj létesitmények mentén
koncentralodtak. Ugyanakkor a telepiiléseken, a teljes tervezési teriileten a kerékparos
seriilések 15%-kal csokkentek (42. tabldzat). Annak érdekében tehat, hogy a kerékpdaros
kozlekedésfejlesztési projektek datfogo és specifikus céljai teljesiiljenek (kerékparos forgalom
novelése, egyéni gépjarmiiforgalom csokkenése), nem elég a kerékparos kozlekedésfejlesztési
projektben rendelkezésre dllo eszkozrendszerek alkalmazdasa, hanem tovabbi a kerékpadros
kozlekedés szinvonalat javito ,,huzo” és a személygépjarmii forgalom korlatozdsdt szolgalo

wvisszatarto” intézkedések megvalositasdra is sziikség van.

42. tablazat Kozati balesetek (egyik résztvevd kerékparos) — kerékparos sériiltek szama a

fejlesztéssel érintett itvonalakon €s telepiiléseken (a projektfejlesztés elotti €s utdni 3 évben)

Valtozas (%) | Valtozas (%)
Projektteriilet| Telepiilés

Ajka 2009-2011

2014-2016 60% -56%
Gyor 2009-2011

2014-2016 27% -54%,
Sopron 2009-2011

2014-2016 100% -35%
Veszprém 2009-2011

2014-2016 -50% 0%
Bp. IIL Kkeriilet 2009-2011

2014-2016 100% 41%
Bp. X. keriilet 2009-2011

2014-2016 -100% 18%
Bp. XI. keriilet 2009-2011

2014-2016 0% 1%
Bp. XVII. keriilet 2009-2011

2014-2016 20% 14%
Bp. XXI. keriilet 2009-2011

2014-2016 50% 38%
Atlag

17% -15%
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A kerékparral kozlekeddk szdmanak novelése és a gépjarmii forgalom csokkentése érdekében
mind a kerékparos kozlekedés szolgaltatasi szinvonalat javitd, ,,huzo”, mind pedig az egyéni
gépjarmiiforgalmat korladtozd és a kerékparos forgalmat eldnybe részesitd ,,visszatartd”

intézkedések bevezetése sziikséges.

Huzo intézkedések: 1) kerékpartarolok, tamaszok létesitése, kerékparos
forgalomszamlald berendezések beszerzése, forgalomszamlalasok elvégzése, balesetek
szamanak ¢és koriilményeinek rogzitése, baleseti helyzetek megsziintetése, kerékparosok

kozlekedésbiztonsagat szolgald forgalomtechnikai eszk6zok alkalmazasa.

Visszatarto intézkedések: Gépjarmi forgalom korlatozéasa (behajtasi tilalom) ,,Kivéve
kerékpar’, A kerékparos  kozlekedést elonybe  részesitdé  (sebességkorlatozas,
forgalomcsillapitds  elsObbség  szabalyozas,  megallasi,  varakozdsi  korlatozas)
forgalomtechnikai beavatkozdsok megvaldsitdsa, varos peremén kialakitott P+R parkolok

(parkolési dij bevezetésével) 1étesitése, kozosségi kerékparkdlesonzo rendszer bovitése.

3. a) tézis: Megallapitottam, hogy a kozlekedési terveknek (Travel plans) mind a
stratégiatervezésben, mind pedig a kozlekedésfejlesztési intézkedések megfogalmazdsaban
fontos szerepe van. A kozlekedési tervek segitségével az egyéni gépjarmii hasznalatban
minimum 1%-os, dtlagosan 3%-o0s csokkenés érheto el. A kizlekedési tervek hatasdara az
energiafelhasznalds mértéke is valtozik, melynek mértéke nagyban fiigg a projekt fejlesztési
korébe nem tartozo, projekt daltal nem befolydsolhato tényezoktol (pl. gazdasagi helyzet,

vagy a telek darak alakuldsa).

A Gyorben ¢€s a projekteket megvaldsito partnertelepiiléseken (Pro.motion €s Travel plan Plus
projekt partnerek) a projektek megvalositasat megelézéen és azt kovetden gylijtott adatok
kiértekelése és a projektek keretében végzett kérddives felmérések is igazoltak, hogy a
fejlesztéseknek koszonhetéen a kerékparosok és a busszal kozlekeddk aranya nétt, a
gépjarmiivezetok szama csOkkent. A Pro.motion projekt keretében €s azzal egyidejlileg
megvalosult kerékparos €s buszkozlekedést szolgdlo fejlesztéseknek ¢€s szemléletformalo
tevékenységeknek koszonhetden Gyor-Ménfécsanak lakdinak kozlekedési szokdsai a projekt
végén késziilt kérddives felmérés eredményeinek értékelése szerint pozitiv irdnyba valtoztak,
2%-kal nétt a kerékparral, 1%-kal az autobusszal kozlekedok szdma, mig a gépjarmiivezetdk

szama 3%-kal csokkent a munkdba jaras, bevasarlas €s tigyintézések soran.
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Az egyéni gépjarmithaszndlat csokkenésével parhuzamosan csokkent az energiafelhasznélas
¢s a CO, kibocsatas. A Pro.motion projekt keretében a partnerek altal elért Osszes
fejlesztésnek koszonhetd CO, megtakaritas 4 695,74 t/CO, / 36 honap (projekt teljes

iddtartama) volt.

45. tablazat: A Pro.motion projekt szamszerusithetd eredményei

Eredményindikator megnevezése Elért célérték
Projektben résztvevo orszagok szama (db) 11
Projektben résztvevo partnerek szama (db) 17
Pilota projektek szama (melyek kozvetlen energia megtakaritast eredményeztek) 9

(db)

Energia-hatékony kozlekedési modok hasznalataval érintett 7 550

haztartasok szama (db)

Projektben résztvevé személyek/szervezetek (f6/db) 2 354/20
Projektben résztvevé diakok szama / oktatasi programok szama (f6/db) 3426/6
Mobilitasi tandcsadast kapott személyek szama on-line / személyesen (f6) 54 830
Kozlekedési tervek szama (db) 625
Szemléletformald kampany szama (db) 51
Tréningeken résztvevok szama / nemzetkozi tréning (db) 755/10
Dontéshozok és menedzserek szama, akik részt vettek a tréningeken és projekt 487

céljainak népszertsitésében (f6)
Energia-hatékony kozlekedésszervezésben résztvevo cégek szama (db) 61

Energia-hatékony kozlekedési szemléletet integralé Onkormanyzatok szama az 2

LA 21 stratégaba (db)

A Pro.motion projekt céljainak és eredményeinek kommunikaciojaban résztvevo 58
orszagos és megyei szervezetek szama

A megtakaritott CO, (t) 4 695,74
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A Travel Plan plus projekt hatasara Gydrben, a projektben résztvevo iskoldk didkjai korében
végzett kérdbives felmérés igazolta, hogy a Travel Plan plus projekt végére 3%-kal csokkent a
gépjarmiivel iskolaba utazok szdma, mig a kerékparosok szama 2%-kal, a busszal kozlekeddk
szama 1 %-kal nétt. A Travel Plan plus projektnek koszonhetden az Gsszes partner altal elért
eredmény tekintetében megéllapitottam, hogy a projekt végére atlagosan 3%-kal cs6kkent az
egyéni gépjarmiivet hasznalok szdma, de ezzel parhuzamosan az energiafelhasznalas nem

csokkent, st Cambridge-ben 5%-kal, Stockholmban pedig 44%-kal emelkedett (46. tablazat).

46. tablazat: A Travel plan plus projekt partnereinek szamszerlsithetd eredményei

Indikator megnevezése Cambridgeshire Stockholm Gyér Bages
Cégek aranya, akiknek pozitiv a hozzaallasa 97 % 80 % 79% 45 %
HKTH-hoz
Cégek aranya, akik a felkérésre csatlakoztak 100 % 80 % 75% 45 %
a HKTH-hoz
Személyek aranya az érintett 32 % 8 % 100% 3%

célcsoportokban, akik tudataban vannak az

ajanlott 0j kozlekedési alternativaknak

Személyek aranya, akik valtoztattak 30 % - 10 % -
kozlekedési szokasaikon

Szazalékos valtozas az egyéni gépjarmi -6 0 -3 -3
hasznalatban

Szazalékos valtozas az +5 +44 -9 -1

energiafelhasznalasban

Cambridgshireben, bar a projekt eredményeként kevesebben kozlekednek autdval, de az
autdval tett utazasok tavolsdga megndtt, mivel a megdragult belvarosi telekarak miatt egyre
tobben koltoztek vidékre €s ingdznak nap, mint nap €s tesznek meg a korabbindl nagyobb
tavolsdgokat autoval. Stockholmban a projektfejlesztés ideje alatt pedig tovabb nétt az
Arlanda repiil6téren dolgozok szdma, valamint a repiilétér 1égi forgalma és az ehhez

kapcsolodo kozati gépjarmiiforgalom és energiafelhasznalas és CO; kibocsajtas.
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3. b) tézis: A célcsoportok vagyott preferencidi alapjan megallapitottam, hogy a kozlekedési

tervek bar pozitiv hatdst gyakorolnak a kozlekedési tervet megvalosito célcsoportok

kozlekedési munkamegosztiasra, de megfelelo kerékpdaros és kozosségi kozlekedési

infrastruktura és szolgaltatasok fejlesztésével, a kerékparral kizlekedok szama 10-20%-al

még tovabb novelheto.

Az oktatasi intézményekben végzett kutatisok alapjan, a gyerekek és a sziilok
preferencidit értékelve megallapitottam, hogy a megkérdezett, korabban nem
kerékparral kozlekedo gyerekek koziil 19% jarna szivesen kerékparral iskolaba és oket
el is engednék a sziilok biztonsagos kerékparos infrastruktura rendelkezésre dllasa
esetén.

Az kozintézmények dolgozoinak 27%-a jarna szivesen kerékparral munkdaba azok
koziil, akik korabban mdas kozlekedési modot valasztottak a munkaba jardshoz, ha a
kerékparral valo munkaba jaras koriilményei megfeleloen biztositottak lennének. Ez a
27%, elsore tulzott optimizmusra adhat okot a fenntarthato kozlekedés és a varosi
életmindség javitasa szempontjabol, de sajnalatos modon az autoval valo kozlekedést
is 27% valasztana, ha erre lehetosége adodna, tehat az a 27%, aki szivesen jarna
kerékparral, az elsésorban a tobbi kornyezetbarat kozlekedési modot valasztoktol
vonna el a kozlekedoket és nem az autoval kozlekedoktol. Itt kell azonban
megjegyeznem, hogy ebbol a felmérésbol is jol latszik, hogy az auto egyetlen
versenyképes alternativija (3-5 km-en beliil) a kerékpar, igy a kerékparos
fejlesztésekre mindenkép fontos komoly hangsulyt fektetni a varosi fejlesztések soran.
Az egyetemen megkérdezett dolgozok 64%-a nyilatkozott ugy, hogy szivesen
hasznalna (napi, havi, vagy heti rendszerességgel) a GyorBike kozosségi
kerékparkélcsonzo rendszert, ha erre lehetosége lenne. A megkérdezettek 17%-a pedig
ugy nyilatkozott, hogy a megfelelé kerékpdros infrastruktura hianya miatt nem
kerékparozik.

A kozosségi kozlekedés megitélésével kapcsolatos kérdésekre adott valaszok alapjan a
busszal kozlekedok a jaratsiiriiséggel voltak a leg elégedetlenebbek, a kérdoives
felmérések és a személyes kikérdezések alapjan, tehat a gyakoribb jaratsiiriiség és a
jobb hdlozati lefedettség szolgalna leginkabb az autorol-kozosségi kozlekedésre

torteno atteérest.
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A kozlekedési tervekrdl egyik legnagyobb eldnye, hogy a célcsoportok igényeit felmérve €s
az igényekre tamaszkodva fogalmaznak meg kozlekedésfejlesztési terveket és valdsitanak
meg kornyezetbarat kozlekedés hasznélatat 6sztonzd és tamogatd intézkedéseket, hatranyuk
azonban, hogy olyan kinyilvanitott igényekre is tdmaszkodnak, melyek valos hasznalati
adatokkal nem igazoltak, a megvaldsitast kovetden a tényleges hasznalati adatok eltérhetnek a
korabban kinyilvanitott preferencidktol, igy az elért eredmények szdmszeriisitése nehézségbe

utkozik.

4. tézis: Uj fejlesztési modszert dolgoztam a kirnyezeti kiriilmények és a vdrosi életmindség

szempontjabol hatékony kozlekedésfejlesztési projektek tervezése érdekében (35. tabldzat)

A kornyezeti koriilmények és a varosi életmindség szempontjabol hatékony
kozlekedésfejlesztési projekt jellemzdje, hogy

e mind az érintett célcsoportok dltal kinyilvanitott igényekre, mind pedig mért adatokra
tamaszkodik,

e hozzdjarul a tarsadalom kdrnyezettudatos mobilitdsdhoz,

e biztositja a munkahelyek (oktatdsi intézmények), térségi kozpontok, kozszolgaltatasok
¢s turisztikai  attrakciok  kornyezetbarat  kozlekedési  eszkdzzel  torténd
megkdzelithetdségét,

o a kozosségi- €s kerékparos kozlekedési infrastrukturalis fejlesztések megvalositasa
soran egyszerre valosit meg a kozOsségi- €s a kerékparos kozlekedést eldonybe
részesitd ,,huzo” €s a gépjarmii forgalmat korlatozo ,,visszatartd” intézkedéseket,

e a projektek eredményeinek értékelése ,,0sszetett” tobb teriilt (gazdasag, tarsadalom,

kornyezet) lefedésére szolgalo indikatorok alkalmazasaval torténik.
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Kornyezeti koriilmények és a varosi életmin6ség szempontjabol hatékony
kozleked ésfejlesztési projekt

J

Erésiti a célcsoportok kérnyezettudatossagat

A

Az érintett célcsoportok altal kinyilvanitott Valodi preferenciakra (revealed
igényekre (stated preferences) tamaszkodik ]

preferences) mért adatokra tamaszkodik

/M

Ko6zosségi Kerékparos Gyalogosok és Gépjarmiforgalmat
kizlekedésfejlesztési kbzlekedeésfejlesztési mozgisukban korlatozé «
infrastruidiraés | | infrasrukirads | | Worioztaksindra | | L s sedsi
szolgdltatésfejlesztési ‘ szolgaltatdsfejlesztési e Im;‘é;;?j“ztési | ki aia el
intézked éseket valésit ‘ intézked éseket v alosit Tt batod aslock v aki ak P o D SR
meg meg meg meg
/ é/‘
Gazdasagi | Kérnyezeti Tarsadalmi
szempontbol hasznos i szempontbdl hasznos szempontbol hasznos

i ]

A projektek értékelése osszetett indikatorokkal torténik

77. abra: A kornyezeti koriilmények és a varosi életmindség szempontjabol hatékony

kozlekedésfejlesztési projektet megvaldsitasanak logikai folyamatabraja
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8. Osszegzés, kapcsolédo kutatasi lehetségek a jovoben

A fenntarthatd €és kornyezetbarat kozlekedési modok fejlesztése nagy gyakorlati jelentdséggel
bir a varostervezési és a kozlekedésfejlesztési szakteriileteken. Az uthalozatot terheld
forgalom nagysdga €s az abbol eredd karos kornyezeti hatasok (lég- és zajszennyezés)
karosan befolyasoljak a telepiilések mindennapi €letét, kornyezetét és a telepiilésen ¢lok
¢letmindségét. A fenntarthatd mobilitas elvei alapjan megvalositasra keriild kerékparos és
kozosségl kozlekedésfejlesztési projektek hozzdjarulnak a telepiilési uthaldzatot terheld
forgalom csokkenéséhez, igy a kozeljovo tervezési folyamatdnak egyre fontosabb részévé
kell, hogy  valljanak. A fentiekben  kidolgozott =~ moddszertan (az @ 1j
teljesitménymutatdk/indikatorok bevezetésével €s alkalmazasaval) hozzajarul mind a vérosi
¢letmindség, mind pedig a fenntarthatdésag szempontjabol fontos ¢€s hatékony projektek
megvaldsitasahoz. Fenti értekezés 6 célja az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv keretében mar
megvalosult kerékparos €és kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek, varosi életmindségre
gyakorolt hatdsanak értékelése €s egy olyan modszertan kidolgozésa volt, mely az eddigieknél
hatékonyabban képes a fenntarthatd kozlekedésfejlesztéshez ¢és varosfejlesztéshez
hozzajarulni. A kutatasi eredmények, a Széchenyi 2020 program keretében megvalositasra
keriild projektek eredményeinek tovabbi vizsgdlataval, az adatbéazis bovitésével, pontos
felmérések elvégzésével €s feldolgozasaval finomithato.

A téma Osszetettsége miatt egyarant ¢érint kozlekedésmérndki, kornyezetmérndki,

varosépitészeti és szocioldgiai tudomanyteriiletet is.

Kozlekedésmérnoki tudomanvteriilet:

A dolgozat terjedelmi és iddbeni korldtai nem tették lehetdvé a kerékparos
kozlekedésfejlesztési projektek, fejlesztési helyszineivel 0Osszefliggésben jelentkezd
kerékparos balesetek valodi okanak vizsgalatat és meghatarozasat. A pontos kovetkeztetések
levonasa érdekében a jovoben meg kell vizsgdlni, hogy a fejlesztések mentén eldéfordulo
kerékparos balesetek oka az alkalmazott infrastrukturafejlesztéssel Osszefiiggésbe allt-e,
annak érdekében, hogy a jovOben a legkosszeriibb és legbiztonsdgosabb kozlekedésfejlesztési
beavatkozasok torténjenek. A balesetek hatterének részletes vizsgélata soran ki kell térni a
baleset bekdvetkeztének pontos helyszinére, tUtalakzat tipusara, utkeresztezOdés fajtajara,
forgalom jellegére, savok jelzésére, forgalomiranyitasi késziilék meglétére, forgalomirdnyitas
moddjara, Ut vonalvezetésére, burkolat fajtaja, burkolat allapotara, utfeliilet allapotara, iddjarasi
koriilményekre €s a latasi viszonyokra, valamint arra is, hogy a balesetben résztvevd nem allt-

e alkohol vagy egyéb tudatmddositd szer hasznalata alatt.
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Kornyezetmérnoki tudomanyteriilet:

Jelen dolgozat keretei csak az altalanos jellemzok ¢€s trendek megadasat tették lehetove, a
projektek levegdmindségre és zajszennyezésre, varosi zoldteriiletek csdkkenésére gyakorolt

hatasanak vizsgalatat nem.

Varostervezod/telepulésmérnodki tudomanyteriilet

A telepiilések automentes torténelmi varosrészeinek, lakonegyedeinek és lakoovezeteinek
lehatarolasahoz, az ehhez sziikséges kritérium-rendszer kidolgozasdhoz az urbanisztikai

szakteriilet szakembereinek kozremiikodése sziikséges.

Szocioldgiai tudomanyterilet

A kozosségi, kerékparos €s gyalogos kozlekedést eldtérbe helyezd tervezés egyes tarsadalmi
csoportokra €s korcsoportokra gyakorolt hatdsanak alapos vizsgalata tarsadalomtudomanyban

képzett szakemberek segitségével végezheto.

Koszonetnyilvanitas

Nagy halaval mondok koszonetet Dr. Maké Emesének, Dr. Koren Csabanak és Dr. Borsos
Attilanak, akik szakmai iranymutatasukkal segitették a disszertdciom elkészitését. Kiilon
koszonettel tartozok még munkaltatomnak Dr. Lipovits Szilardnak, Gyér Megyei Jogu
Varos jegyzdjének, hogy a szakmai tovabbképzésemet lehetdve tette.

Végiil, de nem utols6 sorban szeretnék kdszonetet mondani még a sziileimnek, amiért biztak
bennem €s mindig minden tdmogatast megadtak ahhoz, hogy idaig eljuthassak.

A férjemnek és a kisfiamnak pedig azért, hogy a dolgozatom elkészitése idején olyan nagy

tirelmet tanusitottak irantam.
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1. sz. melléklet .. Ko6zosségi kerékparkolcsonzd rendszer Gyodrben” c. kérdoiv a Kozosségi

kozlekedés fejlesztése targyll (azonositoszam: NYDOP-3.2.1/B-12) pdalyazathoz késziilt.
N=82
Kozosségi kerékparkolcsonzo rendszer Gyoérben
A kérdoiv a Kozosségi kozlekedés fejlesztése targyh palyazathoz (NYDOP-3.2.1/B-12) késziilt.
A valaszadas dnkéntes!

A kérdéiv nem tartalmaz olyan személyes adatokat, amelyek az azonositast lehetévé teszik. A felvett
adatokat bizalmasan kezeljiik, azokat harmadik fél részére nem adjuk at. Kérjiik, hogy valaszait a
lehetdségek melletti négyzetekben x-szel jelolje, illetve a szoveges valaszoknal a megadott helyekre
irja be.

A Kitolté neme: férfi nd

A Kitolto kora:

11-14 év 26-30 év 51-60

15-18 év 31-40 61-70

19-25 év 41-50 70<

Hanyan laknak a haztartasban? 1, 2, 3, 4, 5, 5<

Rendelkezik-e sajat gépkocsival?
Igen Nem

Rendelkezik-e kerékparral?
Igen

Nem

6. Honnan jar dolgozni napi rendszerességgel?

[ ] Ménf6csanak [] Belvaros [ ] Marcalvaros 1., 11

[ ] Ady-varos [] Szabadhegy [] Nadorvaros

[ ] Révfalu [] Gyarvaros, ipari park [ ] Gyérszentivan

] Sziget, Ujvéros [] Gyirmot [ ] Bacsa

[] Likocs [ ] Egyéb telepiilés, éspedig:  .ovvvieviiiiiiiieieei

7. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési médokat munkaba jarashoz (meleg,
szaraz idében)? (A négy érték dsszegének 100 %-ot kell kitennie.)
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_ % Gyalog _ % Kerékpar

_ % Busz _ % Személygépkocsi vezeto / utas

8. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési médokat munkaba jarashoz (hiivos,

csapadékos idében)?

_ % Gyalog _ % Kerékpar

(A négy érték dsszegének 100 %-ot kell kitennie.)

_ % Busz _ % Személygépkocsi vezeto / utas

9. Mennyire tartja elfogadhatonak a rendelkezésre allé kerékparos kozlekedési infrastruktarat

az otthona és a munkahelye kozott?

1 elégedetlen 2 elégedetlen 3
vagyok a vagyok a
kerékparutak rendelkezésre
vonalvezetésével allo
és a kerékparut- kerékparut
halozat halozattal

burkolataval

elégedetlen 4  ¢épphogy 5 elfogadhatonak 6  jonak
vagyok a elfogadhatonak tartom tartom
kerékparutak tartom

allapotaval,

az

utburkolat

mindségével

10. Mennyire tartja biztonsagosnak a rendelkezésre allo kerékparos kozlekedési infrastrukturat

az otthona és a munkahelye kozott?

1 nagyon 2 veszélyes 3

veszélyes

nem igazdn 4
biztonsagos

5 Dbiztonsagos 6 nagyon

biztonsagos

épp
megfeleld

11. Mennyire tartja megfelelonek a munkahelyén rendelkezésre kerékpar parkolasi és tarolasi

lehet6ségeket?
1 egyaltalan nem 2 nem elégedett, 3 nemigazan 4 ¢épp 5  elégedett 6  nagyon
elégedett kevés a fedett megfeleld, megfeleld elégedett
kerékpartarolo kevés a
a rendelkezésre ésa fedett
allo kerékpartamasz kerékpar
kerékpartamaszok tarold
és tarolok nem
alkalmasak a
biztonsagos
kerékpartarolasra
12. Ha nem, vagy csak ritkan jar kerékparral a munkahelyére, annak mi az oka?

1 Nincs kerékparom Gydérben

2 Nincs megfelel6 kerékpartt-halozat
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13.

14.

Nem biztonsagos

Nincs biztonsagos taroldo a munkahelyemen

Kényelmetlen

6 Hosszl ideig tart beérni

7 Egyéb, éspedig:

Ha miikodne Gydrben (a bécsihez vagy a parizsihoz hasonld) kozosségi
akkor milyen gyakran venné igénybe a

kerékparkolesonzé rendszer,

szolgaltatast?

soha nem hasznalndm

ritkan (havonta parszor)

3 gyakran (hetente)

4 stirtin (hetente t6bbszor)

Most felsorolunk 23 pontot, ahova kerékparos kolcsonzé pontot tervez a varos
a jovoben. Ha hasznalna a szolgaltatast, akkor mely pontokban venné fel vagy
tenné le leggyakrabban a kerékpart? (A szamara legfontosabb pontot jelolje.)

Marcal II. buszforduld

Széchenyi 1. Egyetem

Fiirdo tér
Zsinagoga

Bécsi kapu tér
Duna kapu tér
Batthyany tér

Révai u. parkolohaz
Hotel Famulus

Matyas kiraly utca

SZE kollégium
Honvéd liget

Eotvos park

Vidéki buszpalyaudvar

Varosi konyvtar

Petz A. kérhaz
Erzsébet 1.
Baratsag park
NYME Cuha u.
II. Janos Pal

Megyehaz tér

Mijégpalya
Jerevani u. (posta)
Zsinagoga
Bécsi kapu tér
- Duna kapu tér
Batthyany tér
Révai u. parkolohaz

Hotel Famulus

Matyas kiraly utca

2. sz. melléklet ..Elégedettségi felmérés-az \j valosidejii utastajékoztatasrol” c. kérdoiv (a

Széchenyi Egyetem buszmegélloban, Honvéd ligeti buszmegalloban ¢és Révai utcai

buszmegalléban véarakoz6 utasok kikérdezése a ROP 3.2.1/B projekt megvalositasat

kovetden). N= 69
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Kitolté neme: ....... , Kora:.......

1. Milyen gyakran utazik autébusszal?

1.Havonta
2. Hetente

3. Naponta
2. Milyen régéta utazik autébusszal?

1.5 éve, vagy annal régebben

2.1-5 év kozott
3.Kevesebb, mint 1 éve
3. Mely szempontok a legfontosabb az On szimara az autébusz kézlekedés soran?
Rangsorolja 1-5-ig.1-es a legkevésbé fontos, 5- legfontosabb.

...Halozat siiriiség
...Megallohelytdl vald tavolsag
...Menetid6
...Utastajékoztatas
..Ar
4. Befolyasolta- e az On kozlekedési szokasait az, hogy 2013-ban bevezetésre Keriilt Gyérben az

intelligens utastajékoztaté rendszer?

...Igen, ideje volt, mar az utastajékoztatas korszeriisitésének és szolgaltatasi szinvonal fejlesztésének

...Nem befolyasolta, mindenképp busszal kozlekedek

5. Szivesebben utazik-e autébusszal, azéta, amiota 2013-ban bevezetésre keriilt Gyérben az
intelligens utastajékoztaté rendszer?
...Igen

...Nem, nem érdekel

3. sz. melléklet ..Szolgalati kerékparprogram Gyérben c. kérdéiv -Gyér MIV

Polgarmesteri Hivatal dolgozoinak kozlekedési szokasainak felmérése” c. (azonositdoszam:

KEOP-6.2.0/A) palyazathoz késziilt. N=143

Tisztelt Hivatali Dolgozé!
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Mint az koztudott a kdzlekedés okozza az egyik legnagyobb ¢és legnehezebben kezelhetd problémat a
kornyezetvédelem szamara. A kozati kdzlekedés a telepiiléseken az egyik legsulyosabb, egészségiigyi
¢s kornyezeti (zaj- és légszennyezés) problémakat is okozd tevékenység. A kozlekedésfejlesztés
szempontjabol fontos feladat tehat a kdrnyezetbarat kozlekedési modok, mint példaul a gyalogos,
kozosségi- és  kerékparos kozlekedés fejlesztése és népszeriisitése. Gyér MIV Onkormanyzat
fenntarthatd (kdrnyezetbarat) kozlekedésfejlesztési tervei kozott szerepel egy ,,Szolgalati kerékpar
program” bevezetésének gondolata, melynek 1étjogosultsagat hivatott az alabbi kérdéiv szolgalni.
Amennyiben a program létjogosultsagot szerez és tamogatottsagot élvez, azaz meg tud valdsulni, azzal
az Onkormanyzat maga is példamutatéan hozzajarul a kozlekedésbdl adodod kornyezeti problémak
csokkentéséhez és a kozlekedés okozta karok mérsékléséhez. A program célja, hogy a hivatal dolgozoi
munkavégzésiik soran, elsésorban a belvaros teriiletén kerékparral és ne gépkocsival kozlekedjenek,
ezaltal csokkentsiik a kdzlekedés okozta kdrnyezet terhelést és maguk is mutassanak jo példat a varos
lakoi szamdara. Kérem, egyiittmiikddésével segitse On is a program bevezetését! Azzal, hogy a napi
teenddinket, szolgalati feladatainkat (legalabb részben) a belvarosban kerékparral és nem gépkocsival
végezziik, gyorsabbak és hatékonyabbak lehetiink, tovabba sokat tehetiink a belvaros forgalmanak- és
a légszennyezés csokkentése valamint sajat egészségiink megovasa érdekében is!

Hivatal neve:
1. Varoshaza féépiilet
Honvédligeti épiilet

Arpad ti épiilet, okmény iroda, épitéshatosag

Gyirmoti részonkormanyzat

2
3
4. Gyorszentivani részonkormanyzat
5
6. Ménfécsanaki részonkormanyzat
7

Bacsai részonkormanyzat

Kitolt6 személy adatai

Neme: No6 Férfi

Lakhelye (hdzszam Nem SZURSEZES) = ..c.covevieeriesriesiieieetiesteesiesaesvestessessseessestsesesesssasssesssassses

Kérdések
Altalaban (egy héten legalabb haromszor) mivel jar munkaba és hogyan megy haza?
A) Gyalog C) Busszal E) Motorral

B) Kerékparral D) Vonattal F) Autoval egyediil

201



G) Autdval tobben H) Egyéb,,..............
Mekkora tavolsagot tesz meg a lakhelye és munkahelye kozott?

2. 0,5 km-1 km 4. 2km-5km 6. 10 km felett
3. 1km-2km 5. 5km-10 km

Milyen kozlekedési eszkozzel szeretne a munkahelyére jarni?

A) Gyalog D) Vonattal H) Egyéb,.........
B) Kerékparral E) Motorral
C) Busszal F) Autdval

Elégedett vagyok az adott kozlekedési eszkozzel, amivel most jarok, mert
A) szeretek sétalni a munkahelyemre, mert nincs messze €s a mozgas is jol esik
B) a kerékparozas dnmagaban is ¢lmény ¢és mindjart megvan a reggeli testmozgas is
C) szeretek a buszon/vonaton utazni, mert olcso és stiriin kozlekedik
D) motorozni jo

E) mert autéval jarni ugyan sokszor kell a dugoban allnom reggelente, de kényelmes

Nem vagyok elégedett azzal a kozlekedési eszkozzel, amivel most jarok, mert
A) tobb mint fél orat kell gyalogolnom reggelente, hogy a munkahelyemre jussak

B) kerékparral/motorral sokszor nehéz kozlekedni, mert az autdsok figyelmetlenek velem
szemben

C) kerékparral sokszor nehéz kozlekedni, mert csak a jardan tudok biztonsagosan kozlekedni
D) nem tudom biztonsagosan lezarni a kerékparomat/motoromat a munkahelyemen

E) a buszok/vonatok ritkan jarnak

F) a buszok/vonatok pontatlanul jarnak

G) a busz/vonat zstfolt és kényelmetlen

H) autdval sokszor dugoban kell allni, mert nagy a forgalom

A munkdja soran kell-e az irodajan kiviil feladatot ellatnia?
A) IGEN -helyszinelés C) NEM

B) IGEN- megbeszélések D) Egyéb
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Ha igen, hetente hany alkalommal?

A) 1-3 alkalommal C) 10-nél tobbszor
B) 5-10 alkalommal

Hivatali iigyintézése sorian egymast kovetéen hany helyszinelést/megbeszélést folytat le 1
munkanap alatt altalaban?

A) l-et C) 3-5-6t
B) 1-3-at D) 5-nél tobbet

Hivatali iigyeinek irodan kiviil valé intézéséhez jogszabaly, egyéb hivatali szabalyzat eldirja —e a
minimalis hivatali ligyintéz6/személyzet szamat?

A) IGEN, hany f8:.....oovvvveerreerrecrrene. B) NEM

A hivatalon kiviili ligyintézéshez milyen kozlekedési eszkozt hasznal?

A) Gyalog E) Aut6

B) Kerékpar F) Szolgalati ,,kulcsos” autd
C) Busz G) Hivatali gépkocsi- soférrel
D) Motor

Elégedett-e a munkavégzéséhez rendelkezésére allé kozlekedési eszkozzel?
A) TIGEN, IMEIT ...eeviieiiiieciie ettt ettt e et teete et e e tteestteessaeessaeessaaeesseassseanssaesnseessseansses
B) NEM, ML ...oiiiiiiiiie ettt ettt eette et e st e e staeestbeesssaesssaeesseaessseessseesnsaesssesssseeans

Mekkora tavolsagot tesz meg 1-1 helyszinelés/ megbeszélés/egyéb esetén?

A) 0,5 km-1 km D) 5 km-10 km
B) 1km-2 km E) 10 km felett
C) 2 km-5 km

Hany km-ét kozlekedik havonta 6sszesen?

A) 1km-100 km C) 200 km-500 km
B) 100 km-200 km D) 500 km-1000 km
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E) 1000 km felett
Szabad idejében szokott kerékparozni? IGEN NEM

Ha IGEN, milyen tavolsagokat szokott megtenni?

A) 0-5km D) 16-20 km
B) 6-10 km E) 20 km felett
C) 11-15km

Ha lenne ra lehetésége hasznilna-e szolgalati kerékpart a munkahelyén?

@ JGEN, IMEIT .ottt ettt et et st sb et e e she e neee
L A\ [ s T 1 (<) o AR OOOPOPOPRURPRRPRt
® Ha igen, heti hany alkalommal ........és max. mekkora tavolsagra venné igénybe.....

Milyen elvarasai lennének a ,,hivatali kerékparokkal” kapcsolatban? (Tébbet is megjelolhet)

x  Biztonsagos, kényelmes és konnyen kezelhetd kerékpar legyen

x A lehet legkisebb biirokraciaval jarjon az igénybevétele

x A kerékparok tiikkr6zzék a varos arculati elemeit, ezaltal jol megkiilonboztethetok legyenek
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4. sz. melléklet ..Kozlekedj tudatosan” c. projekt kérdéiv — A Medius Kozvélemény-kutatod

Iroda a ,Ko6zlekedj tudatosan! — Fenntarthaté kozlekedést 0sztonzé szemléletformalo
kampany Gydrben” cimli projekttel kapcsolatban készitette a felmérést Gyor
Onkormanyzatanak megbizdsabol. N= 400

KERDOIV

Kutatasi célcsoport: 6-10 évesek (altalanos iskolds korosztaly, als6 tagozat)

KERLEK, JELOLD MEG, HOGY MELYIK VAROSRESZBEN ELSZ:

Nagybacsa (Ergényi Itp.) Ujvaros Ménfécsanak
Kisbacsa Pinnyéd Gyirmoét
Likécs Nadorvaros Szabadhegy
Gydrszentivan Adyvaros Gyarvaros
Belvaros Jancsifalu Mas telepiilés
Révfalu Sziget

Marcalvaros Kismegyer

A kérdéseket ¢és lehetséges valaszokat figyelmesen olvasd el!
Vélaszaidat X-el jelold!
Mindegyik sorba csak egy X-et tegyél!

1. Szerinted hogyan valtozott a koriilotted €lok kornyezetvédelemhez valo viszonya?

1 2 3 4 5
Romlott Valtozatlan Kicsit javult | Sokat javult | Nem tudom
maradt
Gyermekek
Felnéttek
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2. Szerinted mennyire fontos a koriilotted €16 embereknek, hogy az altaluk hasznalt

kozlekedési eszkozok ne le

yenek karosak a kornyezetre?

1 2 3 4 5
Nem tartjak Kicsit fontosnak | Fontosnak Nagyon Nem
fontosnak tartjak tartjak fontosnak tudom
tartjak
Gyermekek
Fiatalok
3. Hallottal-e mar a fenntarthatd kozlekedés fogalmarol?
1 2 3 4 5
Nem Mar hallottam Mar hallottam Mar hallottam Nem
hallotta | roéla, de nem tudom | rola, és tudom rola, tudom mit tudom
m réla mit jelent mit jelent jelent és érdekel
Fenntarthat
6 kozlekedés
4. Hallottal-e mar az alternativ kozlekedés fogalmarol?
1 2 3 4 5
Nem Mar hallottam Mar hallottam Mar hallottam Nem
hallotta | roéla, de nem tudom | rola, és tudom rola, tudom mit tudom
m réla mit jelent mit jelent jelent és érdekel
Alternativ
kozlekedés
Sorolj fel néhany alternativ kozlekedési eszkOzt:............c.oooiiiiil,
5. Honnan hallottal a fenntarthat6o kézlekedés fogalmarol és az alternativ kozlekedési
eszk6zokrol?
1 2 3 4 5 6
iskolabol | tévébol | radiobdl | sziiloktol | baratokté | Nem tudom
1
honnan
hallottam
Fenntarthat6
kozlekedés
Alternativ kozlekedés
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6. Szerinted a busz (villamos, metro) hasznalatanak milyen eldnyei vannak az autdval

szemben?
1 2 3 4
Nem igaz Igaz Nagyon Nem tudom
igaz
Gyorsabban lehet veliik kozlekedni a
varosban
Tobben utazhatnak egyszerre rajtuk
Olcsobb a hasznalatuk
Kevésbé szennyezik a leveg6t
Kisebb zajt keltenek
Ha tobben utaznianak busszal auté helyett,
csokkenne a levegdszennyezés
7. Milyen kozlekedési eszkozzel jarsz iskolaba?
1 2 3 4 5
Autéval, a Autébusszal | Kerékparral | Gyalogosan | Valamilyen
sziilleimmel alternativ
eszkozzel
Jelenleg ezzel jarok
iskolaba
Szivesebben jarnék
8. Szerinted milyen eldnyei vannak a kerékpar hasznalatnak?
1 2 3 4 5
Nem Kicsit igaz | Igaz | Nagyon igaz Nem tudom
igaz

Nem szennyezi a kornyezetet

Gyorsabb, mint a busz

Nem kell szorongani a buszon

Nem vagyok id6hoz kotve

Egészséges
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KERDOIV

Kérlek, valaszaiddal segitsd munkéankat! Egyiittmiikodésedet eldre is koszonom!

JELOLD, MELYIK KORCSOPORTBA TARTOZOL:

Kutatasi célcsoportok

10-14 évesek (altalanos iskolas korosztaly)

15-18 évesek (kdzépiskolas korosztaly)

JELOLD, MELYIK VAROSRESZBEN ELSZ:

Nagybacsa (Ergényi Itp.) Ujvaros Ménfécsanak
Kisbacsa Pinnyéd Gyirmoét
Likécs Nadorvaros Szabadhegy
Gydrszentivan Adyvaros Gyarvaros
Belvaros Jancsifalu Mas telepiilés
Révfalu Sziget

Marcalvaros Kismegyer

A KERDESEKET ES LEHETSEGES VALASZOKAT FIGYELMESEN OLVASD EL!
VALASZAIDAT X-EL JELOLD! MINDEGYIK SORBA CSAK EGY X-ET TEGYEL!

9. Szerinted hogyan valtozott a koriilotted €10k kornyezetvédelemhez vald viszonya? Foéleg
az autdk okozta levegdszennyezésre gondol;j!

1 2 3 4 5 6 7
Romlott | Valtozatla | Kicsit | Sokat Nagyon Szamomra Nem
n maradt | javult | javult sokat k6zombos tudom
javult
Gyermekek
Fiatalok
Felndttek
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10. Szerinted mennyire fontos a koriilotted €16 embereknek, hogy az altaluk hasznalt

kozlekedési eszk6zok ne legyenek kéarosak a kornyezetre?

1 2 3 4 5 6
Nem Talan Fontosnak Nagyon Szamomra Nem
tartjak fontosnak tartjak fontosnak k6zombos tudom
fontosnak tartjak tartjak
Gyermekek
Fiatalok
Felnéttek
11. Hallottal mar a fenntarthatd, valamint az alternativ kozlekedés fogalmar6l1?
1 2 3 4 5 6
Nem Mar Mar Mar Mar Szamomra
hallottam hallottam hallottam hallottam hallottam kozombos
rola, nem rola, de rola, de nem rola, és rola, tudom
tudom mit nem érdekel tudom mit | mit jelent és
jelent tudom mit jelent érdekel
jelent

Fenntarthat
0 kozlekedés

Alternativ
kozlekedés

4. Vdlaszd ki az alternativ kézlekedés fogalmat! (Csak egyet valaszthatsz.)

Magunk valaszthatjuk ki a kozlekedési eszkozoket.

A kozosségi kozlekedést (tomegkozlekedés) jelenti.

Csak az elektromos jarmiiveket jelenti.

Az alternativ kozlekedés csak Kissé vagy egyaltalin nem szennyezi a kornyezetiinket.
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5. Valaszd ki a fenntarthat6 kozlekedés fogalmat. (Csak egyet valaszthatsz.)

A kozlekedési eszkozok élettartalmanak megnovelése.

A jarmiivek iizemanyagaranak csokkentésére hozott intézkedések.

A gazdasagi megfontolasok mellett, a fejlodést megtartva a kornyezetvédelmet is

kiemelten kezeli (a kornyezet, a gazdasag és a tarsadalom komplex egysége).

A fenntarthatdésag a kozlekedési eszkozok beszerzésének a megkonnyitésére iranyul.

6. Honnan hallottal a fenntarthat6 kézlekedés fogalmarol és az alternativ kozlekedési

eszk6zokro1?
1 2 3 4 5 6
Innen Innen Innen Szinte Szamomra | Nem tudom
egyaltalan néha gyakran kizarolag kozombas
nem hallottam | hallottam innen
hallottam hallottam
Iskolabol
Tévébol
Radiobél
Ujsagokbol
Sziil6kt6l
Baratoktol
Internetrol
Ennek a projektnek a
kiadvanyabél
Ennek a projektnek a
honlapjarol
7. Szerinted az alabbiakban felsoroltak koziil melyek €s milyen mértékben feleldsek a
varosi szmog (légszennyezés) keletkezéséért? A kibocsatott égéstermékekre gondolj!
1 2 3 4 5 6
Nem Talan Felelések | Nagyon | Szamomra Nem
felelések felelés kozombas tudom
felelések

Hagyomanyos tomegkozlekedés

Hagyomanyos gépkocsival valo
kozlekedés

Hoeromiivek
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Gyarak, ipari lizemek

Gaziizemii gépjarmiivek

Hibrid (hagyomanyos

lizemanyaggal és elektronikusan

miikddé) autok

Elektromos meghajtasu jarmiivek

8. Szerinted a kozosségi kozlekedés (autdbusz, villamos, trolibusz, metrd) hasznalatanak
milyen el6nyei vannak az autdval, motorkerékparral valo kozlekedéssel szemben?

1 2 3 4 5 6
Nem Talan igaz Igaz Nagyon Szamomra Nem tudom
igaz lehet igaz kozombas
Gyorsabbak
Olcsébbak
Kevésbé szennyezik a
levegot
Viszonylag kisebb zajt
keltenek
9. Milyen kozlekedési eszkozzel jarsz iskolaba? Sziileid mivel jarnak dolgozni? Ha
tehetnétek, milyen megoldast valasztanatok?
1 2 3 4 5 6 7
Személy- | Autébusz | Vonat Motor- | Kerékpar | Gyalog | Valamilyen
gépkocsi kerékpa alternativ
(sziilok- r eszkozzel
kel)

Jelenleg ezzel jarok
iskolaba

Sziileim jelenleg ezzel
jarnak dolgozni

Ha valasztasi
lehetéségem lenne,
akkor inkabb ezt
valasztanam

Ha sziilleimnek
valasztasi lehetésége
lenne, inkabb ezt
valasztanak
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10. Hallottal mar az alabbi kampanyokrol, kezdeményezésekrdl, mozgalmakrol?

1

Nem
hallottam
rola, nem

tudom
mit jelent

2

Mar
hallottam
rola, de
nem tudom
mit jelent

3

Mar
hallottam
rola, de
nem
érdekel

4

Mar
hallottam
rola, és
tudom mit
jelent

5

Mar
hallottam
rola, tudom
mit jelent és
érdekel

6

Szamom-

ra

kozom-

bos

Nem
tu-
dom

Telekocsi

Bringazz a suliba!

Bringavonat

Varazsbusz

Fenntarthato-sagi
vetélkedo

Kozlekedési
roadshow

Fenntarthaté
kozlekedési stand
a Gyor-koc
fesztivalon

Erzsébet ligeti
ingyenes
kerékpar-
kolcsonzés a
sziinidében

Kozlekedj
tudatosan!
projekt kiadvanya

11. Szerinted milyen eldnyei vannak a kerékpar hasznalatanak?

1

Nem
igaz

2 3

Talan
igaz

Igaz

Nagyon
igaz

5

Szamomra
ko6zombos

Nem
tudom

Nem szennyezi a kornyezetet

Gyorsabb, mint a tomegkozlekedés, az auto

Nem Kkell szorongani a buszon

Nem vagyok idohoz kotve

Egészséges, edzetté tesz

212




12. Szerinted miért nem hasznaljadk munkéba, vagy iskolaba jarasra tobben a kerékpart?

1 2 3 4 5 6
Nem Talan | Igaz | Nagyon | Szamomra Nem
igaz igaz igaz ko6zombos tudom
Kevés a megfelelo kerékparut, kerékparsav
Veszélyes, mert az autésok nem figyelnek
Dragak a kerékparok
Az embereket nem érdekli, hogy igy is
csokkenthet6 a kornyezetszennyezés
Az embereket nem érdekli, hogy igy
egészségesebben élhetnének
Nem biztonsagos a kerékpartarolas
A légszennyezettség (szmog) miatt
13. Szerinted miért haszndlja kevés ember az alternativ kozlekedési eszkozoket (hibridauto,
elektromos aut6, gdzmeghajtast aut6)?
1 2 4 5 6 7
Nem igaz | Talan | Igaz Nagyon Szamomra | Nem
igaz igaz kozombos | tudom

Dragak

Nem ismerik

Kis tavolsagot tudnak megtenni egy
feltoltéssel

Kisebb a gépkocsi teljesitménye

Az emberek veszélyesnek tartjak

Az emberek nem foglalkoznak azzal, hogy
igy is csokkentheté a kornyezetszennyezés
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5. sz. melléklet ..Pro.motion projekt — Gvor-Ménfocsanak kozlekedési szokasainak

felmérésére” c. kérddiv (Gyor Megyei Jogu Varos Polgarmesteri Hivatalanak megbizasabol
az Europai Bizottsag Intelligent Energy Executive Agency PRO.MOTION projektjének
keretében) palyazathoz késziilt. N=496

KERDOIV

. A kikérdezés helye (utca, hazszam):

. Hanyan laknak a haztartasban?

. A lakas alapteriilete? m2

1
2
3
4. Hany személygépkocsi van a haztartasban?
5. Hany kerékpar van a haztartasban?
6. A kikérdezett neme: férfi/ nd

7. A kikérdezett kora:

(min. 6 éves, iskolas)

8. Dolgozo, vallalkozo, tanulé-e? igen / nem (a nem, nyugdijas, gyeses, haztartasbeli)
9. Hova jar dolgozni, tanulni napi rendszerességgel?

e MénfOcsanak

e Belvaros e Sziget

e Marcalvaros L., II o Ujvaros

e Ady-varos e  Gyirmot

e Szabadhegy e Baicsa

e Nadorvaros e Likdcs

e Révfalu o Egyéb telepiilés, éspedig:
e (Gyarvaros, ipari park e Otthon dolgozok

e QGyorszentivan e Nem jar

10. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési modokat munkaba /iskolaba
jarashoz? (A négy értek osszegének 100 %-ot kell kitennie.)

_ % Gyalog

_ %Kerékpar

_ % Busz

_ % Személygépkocsi vezetOként

_ % utasként

_ %Vonat
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11. Hov4 jar rendszeresen bevasarolni, iigyeit intézni? NEM JAR

e Me¢énfdcsanak e (Gylrszentivan

e Belvaros : [Srjz.lg,et

e Marcalvaros 1., I1 . GJ‘;?;?,S t

e Ady-varos . Bcha ©

e Szabadhegy e Likécs

e Nadorvaros . w1s .
e Révialu o Egyéb telepiilés, éspedig:
e Qyarvaros, ipari park

e Otthon dolgozok

12. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési médokat bevasarolni, iigyeit

intézni?

_ % Gyalog _ % Személygépkocsi vezetOként
_ % Kerékpar _ % utasként

_ % Busz ~ % Vonat

13. Hova jar rendszeresen szabadidejében?

e MeénfOcsanak e Sziget

e Belvaros e Ujvaros

e Marcalvaros L., II e  Gyirmot

e Ady-varos e Baicsa

e Szabadhegy o Likocs

e Nadorvaros e Egyéb telepiiles, éspedig:
e Révfalu e Otthon dolgozok

e (QGyarvaros, ipari park e Nem jar

e (Gylrszentivan

14. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési médokat szabadidds

tevékenységeihez?

_ % Gyalog _ % Személygépkocsi vezetOként
_ % Kerékpar _ % utasként

_ % Busz ~ % Vonat

15. Mennyire tartja elfogadhatonak a buszmegallo(k) tavolsagat otthonatol?
1 nagyon tavol van

2 elég tavol van 4 még elfogadhat6

3 kicsit tavol van 5 kozel van

6 nagyon kozel van
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16. Munkaba jarasnal mennyire elégedett a tomegkozlekedés jaratsiirtiségével?

1 egyaltalan nem elégedett 4 épp megfeleld
2 nem elégedett 5 elégedett
3 nem igazan megfeleld 6 nagyon elégedett

17. Munkaba jarasnal mennyire elégedett a tomegkozlekedés szinvonalaval?

1 egyaltalan nem elégedett 4 épp megfeleld
2 nem elégedett 5 elégedett
3 nem igazan megfeleld 6 nagyon elégedett

18. Egyéb utazasi céljanal mennyire elégedett a tomegkozlekedés jaratsiiriiségével? 1

egyaltalan nem elégedett 4 épp megfeleld
2 nem elégedett 5 elégedett
3 nem igazan megfeleld 6 nagyon elégedett

19. Egyéb utazasi céljanal mennyire elégedett a tomegkozlekedés szinvonalaval?

1 egyaltalan nem elégedett 4 épp megfeleld
2 nem elégedett 5 elégedett
3 nem igazan megfeleld 6 nagyon elégedett

20. Mennyire tartja biztonsagosnak a buszmegallo(k)tol a hazafelé vezeto utat? 1 nagyon

veszélyes 4 ¢épp megfeleld
2 veszélyes 5 biztonsagos
3 nem igazan biztonsagos 6 nagyon biztonsagos
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6. sz. melléklet ..Travel Plan plus projekt c. kérddiv — Gyér- Oktatasi intézmények

diakjainak és sziileinek kozlekedési szokasainak felmérése” c. (Eurdpai Bizottsag
Intelligent Energy Executive Agency Travel Plan plus projektjének keretében) palyazathoz
késziilt. N=1 000

Jelentkezési lap

ISKOIA MEVE: ... ettt e e e e e e e e e ae e eeeeeeeaeta st eeeeeeseseesennnn

Mutassa be azt a teriiletet (intézmény helye, dolgozok tanuldok lakhelye ) ahonnan az informaciot
OSSZEZYUJEOTLEK. ..veivviireeiieciie ettt iertesteetre et et e st e staestessbeesttassaessaessaesteesseesseessaessaesssessessseanses

Potencialis valtozasok a diakok 16tszamaban ha VATRatO .......cc.oevevivieeeeieeieie et

Sorolja  fel a  fébb  okokat, amiért  iskolajuk  szeretne  részt  venni @ a
ProOgramban. .. ......oveereireenrereranreaneaneannnnns

Az iskola milyen 1épéseket tett eddig a célok eléréseben?...........cccovevirieieie e

Az iskola oktatéin, didkjain kiviil kiket szeretnének még bevonni a programba? (pl: mas iskolai
kozosségek, szakkorok, klubok, testvér osztalyok stb.) nem kotelezd kitolteni............ouvevvevveneannannnnne.
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6.1. sz. Kozlekedési felmérés a sziiloknek
L RESZ
1. Milyen Korcsoportu a gyermeke/gyermekei?...............coccovvviiiiiiiiciieiciieseiece e e
Lakohelye (telepiilés neve,irdnyitOSZAmM) 2..............ccooooiiiiiiiiiiiiiie e se e se e
2. Altalaban (egy héten legalabb haromszor) mivel jar iskolaba gyermeke és hogy megy haza?

Karikazza be a betiijelet

Iskolaba menet: Iskolabol hazafele:
A Gyalog A Gyalog

B Biciklivel B Biciklivel

C Busszal C Busszal

D Autdval D Autoval

E Egyéb E Egyéb

3. A kovetkezé allitaisok mennyire fontosak Onnek annak kivalasztasaban, hogy gyermeke
milyen médon jar iskolaba/ jon haza az iskolabol?

Minden allitas mellé tegyen egy X

Nagyon fontos Kevésbé fontos | Nem fontos

Aut6 elérhetdsége

Tomegkdzlekedés elérhetdsége

Gyermekem biztonsaga — személyes biztonsag

Gyermekem biztonsaga — kozati biztonsag

Gyermekem kivansaga

Lehetdség gyermekemmel torténd beszélgetésre

Id6jarasi koriilmények

Utazas koltségei

Gyermekem egészsége és fittsége

Légszennyezés

Biciklitarol6 lehetdség az iskolaban

Tavolsag

Elkotelezettségeim az adott napon

Sajat kényelmem

Mas gyerekek igényei, akikr6l gondoskodom
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Egyéb, ami még fontos 1ehet? ..........cccoviviiiiii e
Amennyiben gyermeke autdéval jar az iskolaba, toltse ki a I1. rész kérdéseit.

Amennyiben gyermeke gyalog, biciklivel vagy tomegkozlekedéssel jar iskolaba kérjiik toltse ki a I11.
rész kérdéseit.

II. RESZ — UTAZAS AUTOVAL

4. Hany kilométerre lakik az iskolatol? ..................cccceeeveeennennen.

5. Mennyi ideig tart az ut az iskolaig kocsival? Karikdizza be a betijjelet

A 10 percnél kevesebb C 20 percnél tobb

B 10 és 20 perc kodzott

6. Miutan elvitte gyermekét az iskolaba altalaban hova megy? Karikdzza be a betiijelet
A Vissza haza C Boltba

B Dolgozni D Egyéb

10. Mi akadalyozza meg gyermekét abban, hogy gyalog, biciklivel vagy tomegkozlekedéssel
JArJon ISKOIADAN?....cccvueiveiiisrniinnicsssncsssrcssnnisssnissssssssssssssssenssssnssssssssssasssssssse

7. Hany gyermeket visz iskoldaba (sajat és mas gyermekek egyarant)? .............................
8. Visz még nem iskolaskoru gyermeket is?
Igen Nem

9. Megosztja massal is kocsijat iskolaba menet vagy visszafele?

Igen Nem
A Biztonsagos ut hidnya D Egyéb
B Kényelem/Id6 Kérjiik indokolja meg................

C Koltségek

11. Ha ezen koriilmények valtoznanak megfontolna, hogy gyermekei iskolaba jarasanak modjan
valtoztasson?

Igen Nem
12. Ha az iskola ezt ajanland, megfontolna a megosztott gépkocsi lehetoségét?

Igen Nem
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III. RESZ — GYALOGLAS, BICIKLIZES. TOMEGKOZLEKEDES

13. Ha gyermeke gyalog, biciklivel vagy tomegkozlekedéssel jut el az iskolaba milyen mdédon
lehetne biztonsagosabba tenni az utjat?

A Mar biztonsagos D Biztonsagosabb jardak
B Bicikli utak E Buszok fejlesztése
C Biztonsagosabb csomopontok F Egyéb

Valaszat kérjiik indokolja.................

14. Megfontolna On/gyermeke a ,,Gyalogos Busz” kezdeményezésben valé részvételt
amennyiben azt az iskola ajanlana?

Igen Nem

6.2. sz. MELLEKLET Kozlekedési felmérés — Didkoknak

Kozlekedési felmérés - osztaly

Diakok szama ma az osztalyban: ................

Hany diak jar iskolaba, ill. megy haza az alabb emlitett mddok segitségével? (Az utazas legnagyobb
részében) A vonalra irja ra a tanuldk szamat!

Iskoldba menet: Iskolabdl hazafelé:

Gyalog......ccceevvennne Gyalog......cceeevvenneene.
Biciklivel................ Biciklivel..................
Busszal................... Busszal.......cccoeeee.
Autoval................... Autoval.......ccceeeene.
Egyéb.....ccovvenennn. Egyéb....coovvvverienn,

3. Ha a dikok valaszthatnanak hogyan jonnek ill. mennek iskoldba, hany tanulo valasztana az alabbi

modokat? A vonalra irja ra a tanuldk szamat
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7. sz. melléklet ..Gyor fels6oktatasi intézményeinek kozlekedési szokasainak
felmérésére” c. kérd6iv (a Széchenyi Istvan Egyetem Baross Gabor Epitési és Kozlekedési
Intézet TAMOP 4.2.2/B-10/1-20100010 projekt keretében ) palyazathoz késziilt. N=86

A kikérdezett neme: férfi/ nd

A kitolto kora...........

Hany személygépkocsi van a haztartasban? ...........
Hany kerékpar van a haztartasban? ...........
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6. Honnan jar dolgozni napi rendszerességgel?

[ ] Ménf6csanak [] Belvaros [ ] Marcalvaros 1., 11
] Ady-varos [] Szabadhegy [ ] Nadorvaros

[ ] Révfalu [] Gyarvaros, ipari park [ ] Gyérszentivan
] Sziget, Ujvéros [] Gyirmot [ ] Bacsa

[] Likocs [ ] Egyéb telepiilés, éspedig: ~ ..oeevvinnnnnnn.

7. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési médokat munkaba jarashoz (meleg,
szaraz id6ben)? (A négy érték dsszegének 100 %-ot kell kitennie.)

_ % Gyalog _ % Kerékpar _ % Busz _ % Személygépkocsi vezetoként /
utasként

8. Milyen megoszlasban hasznalja az alabbi kozlekedési modokat munkaba jarashoz (hiivés,

csapadékos idoben)? (4 négy értek osszegének 100 %-ot kell kitennie.)

_ % Gyalog _ % Kerékpar _ % Busz _ % Személygépkocsi vezetoként /
utasként

9. Mennyire tartja elfogadhatonak a buszmegallo(k) tavolsagat otthonatol?

1 nagyon 2 elégtavol 3  Kkicsit 4 még 5 kozel 6 nagyon
tavol van van tavol van elfogadhato van kozel van

10. Mennyire tartja elfogadhaténak a buszmegallo(k) tavolsagat munkahelyétol?

1 nagyon 2 elégtavol 3  Kkicsit 4 még 5 kozel 6 nagyon
tavol van van tavol van elfogadhato van kozel van

11. Munkaba jarasnal mennyire elégedett a tomegkozlekedés jaratsiirtiségével?

1 egyaltalan 2 nem 3 nemigazan 4 épp 5 elégedett 6 nagyon
nem elégedett megfeleld megfeleld elégedett
elégedett



12. Munkaba jarasnal mennyire elégedett a tomegkozlekedés szinvonalaval?

1 egyaltalan 2 nem 3 nemigazan 4 épp 5 elégedett 6 nagyon
nem clégedett megfeleld megfeleld elégedett
elégedett

13. Mennyire tartja biztonsagosnak a buszmegallé(k)tol a hazafelé vezeté utat?

1 nagyon 2 veszélyes 3 nemigazan 4 épp 5 biztonsagos 6 nagyon
veszélyes biztonsagos megfeleld biztonsagos

14. Mennyire tartja elfogadhaténak a rendelkezésre allé kerékparos kozlekedési infrastruktirat
az otthona és a munkahelye kozott?

1 egyaltalan 2 nem 3 nemigazan 4 épp 5 elégedett 6 nagyon
nem elégedett megfeleld megfeleld elégedett
elégedett

15. Mennyire tartja biztonsagosnak a rendelkezésre allo kerékparos kozlekedési infrastrukturat
az otthona és a munkahelye kozott?

1 nagyon 2 veszélyes 3 nemigazan 4 épp 5 biztonsagos 6 nagyon
veszélyes biztonsagos megfeleld biztonsagos

16. Mennyire tartja megfelelonek a munkahelyén rendelkezésre all6 higiénés koriilményeket
(atoltozési, mosakodasi, zuhanyzasi, lehetdségek)?

1 egyaltalan 2 nem 3 nemigazan 4 épp 5 elégedett 6 nagyon
nem elégedett megfeleld megfeleld elégedett
elégedett

17. Mennyire tartja megfelelonek a munkahelyén rendelkezésre kerékpar parkolasi és tarolasi

lehet6ségeket?
1 egyaltalan 2 nem 3 nemigazan 4 épp 5 elégedett 6 nagyon
nem elégedett megfeleld megfeleld elégedett
elégedett

18. Mennyire tartja megfelelonek a munkahelyén rendelkezésre gépjarmii parkolasi és tarolasi

lehet6ségeket?
1 egyaltalan 2 nem 3 nemigazan 4 épp 5 elégedett 6 nagyon
nem elégedett megfeleld megfeleld elégedett
elégedett
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8. sz. melléklet ..Gyor Széchenyvi Istvan Egyvetem és a NYME —Apaczai Csere Janos Kar

dolgozoinak kozlekedési szokasainak felmérésére” c. kérddiv (a Széchenyi Istvan Egyetem
Baross Gabor Epitési és Kozlekedési Intézet TAMOP 4.2.2/B-10/1-20100010 projekt
keretében ) palydzathoz késziilt. N=172

Tisztelt Holgyem/Uram! Kérem, hogy az On személyét, vagy kozlekedési szokasait jellemzé
allitast hizza ala vagy karikazza be!

(Bizonyos esetekben tobb jellemzot is bejelolhet, amennyiben kizlekedési szokasait ugy jellemezheti a

legjobban.)
1. NEME:
NO FERFI
2. KORA:
18-24 42-48
24-30 48-54
30-36 54-60

36-42
3. CSALADI ALLAPOTA vilasszon 1-et az alabbiak koziil
EGYDULALLO
FERJEZETT/NOS
EGYEDULALLO GYERMEKES,
FERJEZETT/NOS GYERMEKES
4. BEOSZTASA SZERINT valasszon 1-et az alabbiak koziil
SZELLEMI FOGLALKOZTATASU
FIZIKAI MUNKAT VEGEZ

5. HA VAN/NAK GYERMEKE(I), GYERMEKE(I) KORA

0-3 11-13
4-6 14-18
7-10 18 follotti

6. RENDELKEZIK-E GEPJARMUVEL (akar SAJAT, akiar CEGES)?

IGEN NEM

223



7. GYERMEKE(I) HOGYAN JARNAK BOLCSODEBE/OVODABA/ISKOLABA

NEM JARNAK KEREKPARRAL VONATTAL

) ’ (egyediil v.

AUTOVAL (mar van osztélytarssal) GYALOG

jogositvanya)

) KEREKPARRAL

AUTOVAL (sziildvel) (sziildvel)

AUTOVAL TOBBEN MOTORRAL

(ismerdssel, mas

gyerekkel) BUSSZAL

8. MUNKAIDEJE valasszon 1-et az alabbiak koziil (A munkakezdés elejét és végét kérem
karikazza be!)

1 MUSZAK -ban dolgozik
Munkakezdeés eleje 06-00,06.30,07.00,07.30,08.00,08.30,09.00, késobb
Munkakezdés vége
16-00,16.30,17.00,17.30,18.00,18.30,19.00, késébb
2 MUSZAK-ban dolgozik
3 MUSZAK-ban dolgozik

9. MUNKAVEGZESE SORAN VEGEZ A GYARON/HIVATALON/CEGAN KIVUL IS
FELADATOT (pl.:targyalas, helyszinelés. hivatalos tigyintézés stb.)

IGEN (naponta 1 alkalommal, 2 alkalommal, 3 alkalommal, tobb alkalommal) NEM

10. LAKHELYE

Ady-varos Likocs Révfalu (Gyor)
Belvaros (Gyor) Marcalvaros (Gyor) Sziget (Gyor)
Gyirmét Ménfbcsanak
Gyor-Szabadhegy Nagybacsa Egyéb: 20 km-en beliil
Gyorszentivan Nadorvaros 50 km beliil
Gyarvaros (Gyor) Patahaza 50 km-en kiviil

Jancsifalu Pinnyéd



11. MILYEN KOZLEKEDESI ESZKOZZEL JAR MUNKABA LEGGYAKRABBAN?

AUTOVAL EGYEDUL KEREKPARRAL VONATTAL
AUTOVAL TOBBEN MOTORRAL GYALOG
(KOLEGAKKAL,
GYEREKKEL) BUSSZAL
TOBB KOZLEKEDES MOD KOMBINALASA, OSZEKAPCSOLODASA ESETEN KEREM,
MINDET JELOLJE!

12. HOL SZOKOTT BEVASAROLNI?

Ady-varos Jancsifalu Patahaza
Belvaros (Gyor) Likocs Pinnyéd
Gyirmot Marcalvaros (Gyor) Révfalu (Gyor)
Gyo6r-Szabadhegy Ménfbcsanak Sziget (Gyor)
Gyo0rszentivan Nagybacsa Egyéb: ..o
Gyarvaros (Gyor) Nadorvaros

13. MIVEL JAR BEVASAROLNI?

AUTOVAL EGYEDUL KEREKPARRAL VONATTAL
AUTOVAL TOBBEN MOTORRAL GYALOG
(csaladdal, gyerekkel)

BUSSZAL
TOBB KOZLEKEDES MOD OSZEKAPCSOLODASA ESETEN KEREM, MINDET JELOLJE!
14. SZOKOTT-E AZ INTERNETEN VASAROLNI?

NEM IGEN (naponta, hetente, havonta, alkalomszeriien)

15. HOL SZOKOTT KIKAPCSOLODNI (sportolas, kulturalis eseményen vald részvétel,

egyéb)?
Ady-varos Jancsifalu Patahaza
Belvaros (Gyor) Likocs Pinnyéd
Gyirmot Marcalvaros (Gyor) Révfalu (Gyor)
Gyo6r-Szabadhegy Ménfbcsanak Sziget (Gyor)
Gyorszentivan Nagybacsa Egyéb: ..o
Gyarvaros (Gyor) Nadorvaros
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16. MIVEL JAR KIKAPCSOLODNI?

AUTOVAL EGYEDUL KEREKPARRAL VONATTAL
AUTOV’AL’TC)BBEN MOTORRAL GYALOG
(KOLEGAKKAL,
GYEREKKEL) BUSSZAL

17. HOL SZOKOTT HIVATALOS UGYEKET INTEZNI? (HIVATALOS
OKMANYOKKAL KAPCSOLATOS UGYINTEZES, POSTA, EGYEB KOZUZEMI

SZOLGALATASOK)?
Ady-varos Jancsifalu Patahaza
Belvaros (Gy6r) Likécs Pinnyéd
Gyirmét Marcalvaros (Gyo6r) Révfalu (Gydér)
Gyor-Szabadhegy Ménfbcsanak Sziget (Gyo6r)
GyOdrszentivan Nagybacsa Egyéb:
Gvirviros (G Nidomires e

18. SZOKOTT-E INTERNETEN HIVATALOS UGYEKET INTEZNI?

IGEN (naponta, hetente, havonta, NEM
alkalomszertien)

19. MIVEL JAR UGYET INTEZNI?

AUTOVAL BUSSZAL
KEREKPARRAL VONATTAL
MOTORRAL GYALOG

TOBB KOZLEKEDES MOD OSZEKAPCSOLODASA ESETEN KEREM, MINDET JELOLJE!
20. SZOKOTT KEREKPAROZNI? HA IGEN, MILYEN CELLAL?
IGEN kozlekedési céllal
IGEN sportolas vagy turizmus céljabol
NEM
21. MILYEN GYAKRAN SZOKOTT KEREKPAROZNI?
NAPONTA HAVONTA NEM szoktam

kerékparozni
HETENTE ALKALOMSZERUEN

226



22. SZOKOTT BUSZOZNI?

IGEN HETENTE ALKALOMSZERUEN
NAPONTA HAVONTA NEM szoktam buszozni

23. SZOKOTT VONATOZNI?

IGEN HETENTE ALKALOMSZERUEN

NAPONTA HAVONTA NEM szoktam
vonatozni

24. MILYEN KOZLEKEDESI ESZKOZZEL SZERETNE A LEGJOBBAN MUNKABA
JARNI?

AUTOVAL EGYEDUL KEREKPARRAL VONATTAL
AUTOVAL TOBBEN MOTORRAL GYALOG
(KOILEGAKKAL,
GYEREKKEL) BUSSZAL

25. MILYEN KOZLEKEDESI ESZKOZZELL SZERETNE A LEGJOBBAN
UGYETINTEZNI?

AUTOVAL EGYEDUL KEREKPARRAL VONATTAL
AUTOVAL TOBBEN MOTORRAL GYALOG
(KOLEGAKKAL,
GYEREKKEL) BUSSZAL

26. MILYEN KOZLEKEDESI ESZKOZZELL SZERETNE A LEGJOBBAN
KIKAPCSOLODNI MENNI?

AUTOVAL EGYEDUL MOTORRAL

AUTOVAL TOBBEN (csaladdal, BUSSZAL
baratokkal, GYEREKKEL)
VONATTAL
KEREKPARRAL
GYALOG



27. ELEGEDETT-E A VAROSBAN LEVO BUSZ KOZLEKEDESSEL?
Huzza ala/ amivel egyetért!
ELEGEDETT VAGYOK A HALOZAT SURUSEGGEL
ELEGEDETT VAGYOK AZ UTASTAJEKOZTATASSAL
ELEGEDETT VAGYOK AZ ELJUTASI IDOVEL
ELEGEDETT VAGYOK A JARATSURUSEGGEL
ELEGEDETT VAGYOK A MEGALLOHELYEK TAVOLSAGAVAL
ELEGEDETT VAGYOK A MEGALLOHELYEN A VARAKOZASI KORULMENYEKKEL

ELEGEDETT VAGYOK AZ UTAZASI KORULMENYEKKEL

NEM VAGYOK ELEGEDETT-A VAROSBAN LEVO BUSZ KOZLEKEDESSEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A HALOZAT SURUSEGGEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT AZ UTASTAJEKOZTATASSAL
NEM VAGYOK ELEGEDETT AZ ELJUTASI IDOVEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A JARATSURUSEGGEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A MEGALLOHELYEK TAVOLSAGAVAL

NEM VAGYOK ELEGEDETT A MEGALLOHELYEN A VARAKOZASI
KORULMENYEKKEL

NEM VAGYOK ELEGEDETT AZ UTAZASI KORULMENYEKKEL
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28. ELEGEDETT-E A VONAT KOZLEKEDESSEL? Huzza ala/ amivel egyetért!
ELEGEDETT VAGYOK AZ UTASTAJEKOZTATASSAL
ELEGEDETT VAGYOK AZ ELJUTASI IDOVEL
ELEGEDETT VAGYOK A JARATSURUSEGGEL
ELEGEDETT VAGYOK A MEGALLOHELYEK TAVOLSAGAVAL
ELEGEDETT VAGYOK A MEGALLOHELYEN A VARAKOZASI KORULMENYEKKEL

ELEGEDETT VAGYOK AZ UTAZASI KORULMENYEKKEL

NEM VAGYOK ELEGEDETT-E A VAROSBAN LEVO BUSZ KOZLEKEDESSEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT AZ UTASTAJEKOZTATASSAL
NEM VAGYOK ELEGEDETT AZ ELJUTASI IDOVEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A JARATSURUSEGGEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A MEGALLOHELYEK TAVOLSAGAVAL

NEM VAGYOK ELEGEDETT A MEGALLOHELYEN A VARAKOZASI
KORULMENYEKKEL

NEM VAGYOK ELEGEDETT AZ UTAZASI KORULMENYEKKEL

29. ELEGEDETT-E A KEREKPAROS KOZLEKEDESSEL? Hiizza ala/ amivel egyetért!
ELEGEDETT VAGYOK A HALOZATSURUSEGGEL
ELEGEDETT VAGYOK A KEREKPARUTAK ALLAPOTAVAL

ELEGEDETT VAGYOK A KEREKPARSAVOK, KEREKPAROS NYOMOK
KIALAKITASAVAL

ELEGEDETT VAGYOK A KEREKPARTAROLAS HELYZETEVEL

ELEGEDETT VAGYOK A KEREKPAROS PARKOLAS HELYZETEVEL
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A KEREKPAROS KOZLEKEDEST BIZTONSAGOSNAK ITELEM

NEM VAGYOK ELEGEDETT A HALOZATSURUSEGGEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A KEREKPARUTAK ALLAPOTAVAL

NEM VAGYOK ELEGEDETT A KEREKPARSAVOK, KEREKPAROS NYOMOK
KIALAKITASAVAL

NEM VAGYOK ELEGEDETT A KEREKPARTAROLAS HELYZETEVEL
NEM VAGYOK ELEGEDETT A KEREKPAROS PARKOLAS HELYZETEVEL

VELEMENYEM SZERINT A KEREKPAROS KOZLEKEDES NEM BIZTONSAGOS

30. ISMERI-E INGYENESEN ELERHETO UTAZASTERVEZO ES TAMOGATO
PROGRAMOKAT: ? IGEN NEM

31. HASZNALT-E MAR INGYENESEN ELERHETO UTAZASTERVEZO ES
TAMOGATO PROGRAMOKAT?

IGEN (naponta, hetente,havonta, évente, alkalomszeriien)
NEM

32. HASZNALNA-E INGYENESEN ELERHETO UTAZASTERVEZO ES TAMOGATO
PROGRAMOT HA AZZAL AZ UTAZASA KOLTSEGHATEKONYSAGAT JAVITANA?

IGEN (naponta, hetente, havonta, évente, alkalomszertien)

NEM

Készénom szépen, hogy kutatasi munkamat segitette a kérdoiv kitoltésével!

9. sz. melléklet ,,Gyor Kozintézményeinek- Gyér MJV Polgarmesteri Hivatala, GYOR-
SZOL Zrt., és az EDUKOVIZIG dolgozéinak kizlekedési szokasainak felmérésére” c. (a
Széchenyi Istvan Egyetem Baross Gabor Epitési és Kozlekedési Intézet TAMOP 4.2.2/B-
10/1-20100010 projekt keretében ) palydzathoz késziilt. N= 205

A 9. sz. melléklet tartalma megegyezik a 8. sz. mellékletben foglalt kérdoiv tartalmaval.
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TERKEP MELLEKLETEK

1. sz. térkép melléklet: MénfOcsanak elhelyezkedése

2. sz. térkép melléklet: Ménfocsanak kdzuti megkozelithetosége

Abda

Ménfécsanak
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sz. térkép melléklet: Tervezett P+R és B+R parkolok Ménf6csanakon
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5. sz. térkép melléklet: ,,Santa Ana” ipari park kozlekedési kapcsolatai 1

6. sz. térkép melléklet: ,,Santa Ana” ipari park kozlekedési kapcsolatai 2
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8.

7. sz. térkép melléklet: ,,Santa Ana” ipari park kozosségi kdzlekedési kapcsolatai
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sz. térkép melléklet: ,,Arlanda” aru szallit6 repiilétér Stockholm mellett
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9.

SZ. terkep melléklet: ,,Arlanda” repiilotér kozlekedési kapcsolatai
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10.  sz. térkép melléklet: ,,Cambridgeshire”

St John's Innovation

Cambridge Gonis
Regional College
Taylor Vinters
Solicitors
_ Cambridge
Cambridge Business Park
Science Park
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11.  sz. térkép melléklet: ,,Cambridgeshire” kozuti kozlekedési kapcsolatai
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12. sz térkép melléklet: Gyéri Altalanos Iskolék elhelyezkedése”

Gyori Méricz Zsigmond
Altalénos Iskola

@Audl Hunhgaria
Ovoda Altalénos

. Q G i -4 { VacuMlhaIy
V& Tulipénost "'».‘I i BN _ : ‘ <é>AltaIanos Iskola
Altalén,os'ls;kbljc\: ‘ )

“ Péterfy Sandor
Evangehkus‘ @ p

Gyor| Radnéti M|klos@
Altalanos Iskola

@ Gyori'Gardonyi Geza
Altalanos Iskola

_@.

s | "Kolcsey Ferenc @
/ Altalanoslskola

Kovécs!Margit AltalénOS@
\ és Szakkepzo Iskola

Kodaly Zoltan
r @

Enek-zenei Altalanos..

Arany Janos
Altalanos Iskola@
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13.  sz. térkép melléklet: A Széchenyi Istvan Egyetem €s a Nyugat-Magyarorszagi Egyetem Apaczai Csere Janos kar épiileteinek
elhelyezkedése
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14.  sz. térkép melléklet: Gyér MJV Polgarmesteri Hivatal, Eszak-dunantuli Viziigyi Igazgatosag, Gyoér-Szol Zrt. épiileteinek elhelyezkedése

®| Eszak-d ﬁlv\
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WO
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