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1. A kutatas motivacidja

Vilagszerte egyre nagyobb figyelmet kap a kozati kozlekedés menedzsmentje, azon beliil pedig az egyéni
gépjarmli 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 gépjarmii forgalom okozta problémakat meg kell sziintetni. Az egyéni
gépjarmli forgalom okozta problémak kezelését elsGsorban az alternativ kozlekedési modok (kozosségi-,
kerékparos-, és gyalogos kozlekedés) eldnyben részesitésével lehet biztositani, mely cél eléréséhez
elengedhetetlen e kozlekedési modok versenyképességének biztositasa. A versenyképesség biztositasahoz pedig
az alternativ kozlekedési modok folyamatos fejlesztésére van sziikség, ami komoly anyagi raforditasok mellett

oldhat6 meg.

A fejlesztésekhez sziikséges forrasokat az elmult 10 évben az allami koltségevetés mellett az Eurdpai Unio
biztositotta elsésorban az Eurdpai Beruhazasi és Strukturalis Alapbol. Magyarorszag Eurépai Unids csatlakozasa
6ta két jelentésebb fejlesztési ciklus keriilt lezarasra, az egyik a Széchenyi Tervhez (2004-2006), a mésik az Uj
Széchenyi Tervhez (2007-2013) kothetd. Az Uj Széchenyi Terv keretében megvalésult fejlesztések eredményeit
minimum 5 évig fenn kell tartani, a fenntartasi idészak alatt pedig projekt fenntartasi jelentést kell késziteni.
Mivel a 2007 és 2013 kozott megvalosult projektek fenntartdsi idészaka is mar részben lezarult, igy ezen a
fejlesztések és eredményeik szolgaltattak adatbazist a disszertdciomhoz. A téma tovabbi aktualitisat az adja,
hogy bar az elmult tiz évben szamos kozlekedésfejlesztési projekt valosult meg, azok értékelése csak palyazati
szempontbol tortént meg, a projektek tényleges varosi életmindségre gyakorolt hatasanak értékelése nem keriilt

megvizsgalasra.

2. A kutatas célja

Kutatasom célja, hogy megvizsgaljam az Eurdpai Unié altal tamogatott, az Uj Magyarorszag fejlesztési terv
keretében 2007-2013 kozott megvalosult, a kdrnyezetbarat kozlekedési modok fejlesztését tamogatd projektek
eredményeit és a varosi életmindségre gyakorolt hatdsait. Attekintettem Magyarorszag és az Eurépai Unid
kapcsolddo fejlesztési programokat annak érdekében, hogy az Eurépai Uni6 timogatasaval, az Uj Magyarorszag
fejlesztési terv keretében megvalosult, kerékparos és kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek eredményeit, a
kozlekedési munkamegosztasra, a kornyezetszennyezésre, a kozlekedési balesetekre és ezaltal a varosi
életmindségre gyakorolt hatasait elemezzem. A projektek értekelési modszertananak atdolgozasaval az a célom,

hogy a projektek eredményei, a fenntarthato varosi életmindség kontextusaban is értelmezhetdek legyenek.



3. Kutatasi modszerek

A kutatasi célok elérése érdekében az alabbi kutatdsi modszerek alkalmazéasa valt sziikségessé a disszertaciod

kidolgozasa soran:

Szakirodalmi attekintés:

e A tarsadalmi-gazdasagi fejlédés a XX. szazadban, a mobilitas novekedése.

e Magyarorszag ¢és az Eurdpai Unid kozlekedésfejlesztési politikajanak, a kerékparos és kozosségi
kozlekedésfejlesztési stratégianak attekintése.

e Az Europai Unié altal kozvetlenil és kozvetve tamogatott kerékparos ¢és kozosségi
kozlekedésfejlesztést szolgald programjainak attekintése.

o A fenntarthat6 kozlekedésfejlesztéssel foglalkozo hazai és nemzetkdzi szakirodalom attekintése.

e A projektek értékelési modszereinek attekintése (indikatorok)

o  Modellezési technikak (elétte-utana, kontrollcsoport)

Jelenségek okainak azonositasa, kovetkezmények elérebecslése:

o 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 problémakat is megvizsgaltam,

o A fejlesztési projektek eredményeit értékelem, annak tovabbfejlesztésével is foglalkoztam a

dolgozatban.

Hipotézisek felallitasa:
o A kerékparos és a kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek és problémainak
azonositasa, vizsgalatra érdemes megoldasi javaslatok kidolgozasa, valamint azok igazolasra szolgald

hipotézisek jelennek meg a kutatdsomban.

Adatgyiijtés, adatbazis felépitése:
Az altalanos Osszefliggések felallitasahoz és a tendenciak felismeréséhez, illetve igazolasdhoz szamos adat

gylijtése volt sziikséges.

A kornyezetbarat kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek és hatasainak vizsgalata érdekében tobb,
az EU altal tamogatott magyarorszagi varos (Budapest, Gyor, Sopron, Veszprém, Ajka, Zalaegerszeg,
Szombathely) és tobb mas eurdpai varos (Stockholm, Cambridge, Bages, Salerno, Murska Sobota, Szdfia,

Martin, Cloughjordan, Riga, Trnava) fenntarthaté kozlekedésfejlesztést szolgalo projektjét megvizsgaltam.

Az 0sszegyljtott adatokbdl egy (késébbi kutatdsok soran bovithetd) adatbazist hoztam 1étre. Az adatbazisok

létrehozasara és kezelésére az EXCEL- programot alkalmaztam.

Az Osszefiiggések és hipotézisek igazolasa érdekében kérddives felmérést végeztem a megkérdezett
célcsoportok (5 alapfoku nevelési intézményben, 3 alapfoku oktatds intézményben, egy kozépfoku oktatasi
intézményben és két fels6foku oktatasi intézményben, tovabba 3 kozigazgatasi hivatalban, valamint egy
varosrész lakoinak) korében, kozlekedési szokasaik megismerése, valamint a kerékparos és kozosségi

kozlekedési infrastruktararol és szolgaltatasokrol alkotott véleményeinek megismerése céljabol.



Osszehasonlitd elemzés:

Az adatgyljtés soran begylijtott adatokat (kozlekedési modok aranya, kozosségi kozlekedést
igénybevevok szama, kerékparral kozlekeddk aranya, kerékparos balesetek szama, alakulasa stb.)
Osszehasonlitd elemzésnek vetettem ala, a projektek megvaldsitasat megelézo és azt kovetd idészakokra
nézve.

A kovetkeztetéseket szovegesen értelmeztem és grafikus formaban abrazoltam.

Hipotézisek igazolasa, verifikalasa:

Az Osszehasonlitd elemzés eredményeit, a levonhatd kovetkeztetéseket felhasznaltam a hipotézisek
igazolasara, illetve megallapitottam a tovabbi sziikséges vizsgalatokat és kitértem a jovébeni

kapcsolodo kutatasi lehetségekre.

Modell felépitése:

A kutatas eredménye a szakmai gyakorlatban is alkalmazhatd, a megvalosult kerékparos és kozosségi
kozlekedésfejlesztési projektek eredményeinek objektiv, fenntarthatdo szemléletii értékelését szolgalo
modell, mely egy altalam alkotott 0j szempontrendszer szerint kidolgozott célértékeket és indikatorokat

tartalmaz.

Tézisek

1. Tezis

1. a) tézis: Megmutattam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében megvalositott

autobuszos kozosségi kozlekedésfejlesztését szolgalo projektek (1. tabldazat) tobbnyire csak

lassitottak a kozosségi kozlekedés térvesztését, azaz lassitottak annak romlasat. A

projekteket megvalosito varosok helyi jaratu autobusszal szdllitott utasainak szima a

projektek megvaldsitasdat kioveto elsé évben (-4%- +21%) kozott, mig projektfejlesztést

koveté 2- 5. évben (-13%— +4%) kozott valtozott (2. tdabldzat). Az autébuszos kiozdsségi

kozlekedés utasszamdanak novelése érdekében tehdt nem elég a kozosségi autobuszos

kozlekedés projektben rendelkezésre dallo eszkozrendszerének alkalmazdsa, hanem tovabbi a

szolgaltatads szinvonaldt javito ,,huzo” és a személygépjarmii forgalom korlatozdsdt biztosito

wvisszatarto” intézkedések bevezetésére is sziikség van.



1. tablazat: A Regionalis 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 ot | szillitott ob | 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 28 342 488 1356 900 000
2008 36 700 000 17 893 000 27 299 047 1312900 000
2009 32 945 000 17 268 000 25108 742 1228 600 000
2010 31 245 000 16 416 000 14 363 000 3092 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 2 733 000 107 458 000 8 692 700 29 928 807 1113 800 000
2013 31 483 000 15119 000 11 813 000 2462 571 101 254 000 8 594 800 28 457 190 1113 100 000
2014 30 881 000 14 814 000 11412 000 2390 470 103 302 000 8418 200 28 539 068 1129 000 000
2015 31 382 000 14 168 000 10 937 365 2 899 791 101 200 400 8 242 600 28 140 932 1122 100 000
2016 33 183 000 13 754 000 10 523 342 2853 518 99 548 400 8 173 800 28 008 611 1 099 600 000

2. tablazat: Kozosségi kozlekedésfejlesztési projektet megvalositd varosok helyi jarata

autobusszal szallitott utasainak szamanak alakulasa a projekt elott €s 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 kévetd 2 év -1% -4%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 3 év -3% -6%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 4 év -1% -10%
Utasszam valtozas —Fejlesztést kovetd 5 év 4% -13%

A kontrollcsoportos vizsgéalat soran 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 Gy6rben a kontrollcsoportos vizsgalat alapjan nem tortént valtozas a
helyi jarat autdbusszal szallitott utasok szamaban, de nem is csokkent 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 (3. tablazat).

3. tablazat: Kontrollcsoportos vizsgélat eredménye- Helyi jaratd autobusszal szallitott utasok

szama GyOdrben és Sopronban

Gyor Sopron | Kontrollcsoport
Helyi jarata autobusszal szallitott utasok szdma 36 769 17 660 1296 300
elotte (1 év)
Helyi jarati autobusszal szallitott utasok szama 31756 14716 1115500
utana (1 év)

A kozosségi kozlekedés utasszamanak novelése €s tovabbi csokkenésének megakadalyozasa
érdekében a tdmogatasbol megvaldsitott tomegkozlekedés szolgéltatasi szinvonalat javito,
,hz0” és az egyéni gépjarmii forgalmat korlatozd és a kozdsségi kozlekedést elonybe

részesitd ,,visszatartd” intézkedések bevezetése egyarant sziikséges.

Huzo intézkedések: tamogatasbol létrehozott halozatfejlesztések, menetrendfejlesztések,

forgalomszabalyozasi fejlesztések, jarmill korszerlisités megvalositasa.

Visszatarto intézkedések: gépjarmi forgalom korlatozasa, csillapitdsa, P+R parkolok

kialakitdsa, parkolasi dij rendszer modositasa a P+R pozitiv diszkriminaciojaval.

1. b) tézis: Megallapitottam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében, a kozosségi
autobusz kozlekedés fejlesztését szolgalo projekteket megvalosito varosok projektjeinek helyi
jarati autobusszal szallitott utasainak szamadt a jarmi km ,kindlat” nagymértékben
befolyadsolja. A jarmii km , kindlat” csokkenésével parhuzamosan a helyi jarati autobusszal
szdllitott utasok szdma is csokkent. A fejlesztéseket koveto 1. évben, a -17% - +2% kozotti
jarmi km valtozas -4%- +21% kozotti utasszam valtozdst eredményezett a vizsgalt

varosokban (5. 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 vizsgalva megallapitottam, hogy drasztikus jarmi km kivonasra mar a

projektek megvaldsitdsat megelézéen sem keriilt sor, igy azzal parhuzamosan a helyi jarata

autobusszal szallitott utasok szamanak erételjes csokkenése is megallt (4. tdblazat).

4. tablazat: Regiondlis Operativ Program keretében K6zosségi kozlekedésfejlesztési projektet

megvalositd varosok —helyi jarati autdbusz kozlekedésének jarmii km alakuldsa a projekt

elott és utan

Ev Gyér Sopron Zalaegerszeg Ajka Debrecen | Szombathely Atlag
Helyi jaratii autébuszok (jarmii km)

2006 5049 000] 1615000 3332000
2007 4975000, 1613000 3294 000
2008 5094 000[ 1623000 3 358 500
2009 4483 000] 1616000 3 049 500
2010 4434000] 1614000 1 780 000 494 000/ 10203 000 1 841 600 3394433
2011 4 446 000| 1509 000 1765 000 479 000 9 553 000 1 840 400 3 265 400
2012 4452 000] 1260000 1734 000 377 000 9318 000 1625 000 3 127 667
2013 4306 000] 1180000 1674 000 369 297 9238 000 1 662 000 3071550
2014 4114000, 1175000 1 655 000 367 436 9426 000 1813 900 3091 889
2015 4065 000] 1228000 1650 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 (5. tablazat).

5. tablazat: Helyi jaratu autobusszal szallitott utasok szamanak alakuladsa a jarmii km valtozas

fliggvényében

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 megelozo 1 év 0% - -6% -12% - 0%
Fejlesztést kavetd 1 év -4% - +21% -17% - +2%
Fejlesztést koveto 2 év -1% - -4% -6%- +9%
Fejlesztést kdvetd 3 év -3% - -6% -8% - +14%
Fejlesztést koveto 4 év -1%--10% -3% - +18%
Fejlesztést kavetd 5 év 4% - -13% -7% - -1%




2. Teézis

2. a) tézis: Megallapitottam, hogy a Regiondlis Operativ Program keretében megvalositott
kerékparos kozlekedési infrastruktura halozat fejlesztési projektek hatdsara (minimum
31%-kal és maximum 49%-kal) nétt a kerékpdaros forgalom, a fejlesztéssel érintett
utszakaszokon.

A Regionalis Operativ Program keretében megvalositott kerékparos kozlekedési halozati
infrastrukturafejlesztéseknek koszonhetdéen 34%-kal nétt a megépitett kerékparutak és egyéb
keré¢kparforgalmi Iétesitmények hossza a projektet megvalositd varosokban. Az 1 km
kerékparos 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%-os kerékparos forgalomndvekedést prognosztizalt (6. tdblazat).

"' A fejleszteni kivant utszakasz elvart (tervezett) kerékparos forgalma, egyrészt az Gtvonalak atlagos napi
kerékparforgalmanak felmérése alapjan, masrészt a kornyezo forgalomvonzoé létesitmények forgalmanak és a
telepiilésre jellemz6 kozlekedési munkamegosztas adatainak figyelembevételével keriilt meghatarozasra.



6. tablazat: A Regionalis Operativ Program kerékpdaros kozlekedési hadlozati infrastrukturafejlesztések hatisa 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




A kerékparos kozlekedési halozati infrastrukturafejlesztéseket kovetd forgalomszamlalasok azonban
49%-os kerékparos forgalomndvekedést mutattak a célforgalmi elérebecsléssel meghatarozott értékekhez

képest (7. tablazat).

7. tablazat: Atlagos napi kerékparos forgalom (kerékpdros/nap) a projekt elétt és utan a fejlesztéssel

¢érintett utszakaszok mentén a Budapesti kertiletekben

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
Mért (ANF) 98 208 48 175 132
Eltérés (%) -92,9 196  -444 162

Szabadkikété 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

Meért (ANF) atlag 623

Eltérések étlaga (%) 49%




2. b) tézis: Megdllapitottam, hogy a Regiondalis Operativ Program keretében megvalosult uj kerékpdros
létesitményeknél 33%-os forgalomnovekedés mellett, a kerékparos sériiléses balesetek szama 17%-kal
nott. A kerékpdaros balesetek az uj létesitmények mentén koncentralodtak. Ugyanakkor a telepiiléseken,
a teljes tervezési teriileten a kerékparos sériilések 15%-kal csokkentek (8. tablazat). Annak érdekében
tehat, hogy a kerékpdros kozlekedésfejlesztési projektek dtfogo és specifikus céljai teljesiiljenek
(kerékparos forgalom novelése, egyéni gépjarmiiforgalom csokkenése), nem elég a kerékpdros
kozlekedésfejlesztési projektben rendelkezésre dllo eszkozrendszerek alkalmazdsa, hanem tovabbi a
kerékparos kozlekedés szinvonaldt javito ,,huzo” és a személygépjarmii forgalom korlatozasdt szolgalo

wvisszatarto” intézkedések megvalositasdra is sziikség van.

8. tablazat: Kozuti balesetek (egyik résztvevo kerékparos) — kerékparos sériiltek szama a fejlesztéssel

érintett itvonalakon és telepiiléseken (a projektfejlesztés eldtti és utani 3 évben)

Valtozas (%) | Valtozas (%)
Projektteriilet| Telepiilés

Ajka 2009-2011

2014-2016 60% -56%
Gyér 2009-2011

2014-2016 27% -54%
Sopron 2009-2011

2014-2016 100% -35%
Veszprém 2009-2011

2014-2016 -50% 0%
Bp. IIL keriilet 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%
.-itlag

17% -15%
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A kerékparral kozleked6k szaméanak novelése €s a gépjarmili forgalom csokkentése érdekében mind a
kerékparos kozlekedés szolgaltatasi szinvonalat javitd, ,,huz6”, mind pedig az egyéni gépjarmiiforgalmat

korlatozo és a kerékparos forgalmat eldnybe részesitd ,,visszatartd” intézkedések bevezetése sziikséges.

Huzo intézkedések: 1) kerékpartarolok, tdmaszok Iétesitése, kerékparos forgalomszamlalo
berendezések beszerzése, forgalomszamlalasok elvégzése, balesetek szaménak ¢és koriilményeinek
rogzitése, baleseti helyzetek megszlntetése, ker¢kparosok kozlekedésbiztonsagat szolgald

forgalomtechnikai eszk6zok alkalmazasa.

Visszatarto intézkedések: Gépjarmii forgalom korlatozésa (behajtasi tilalom) ,,Kivéve kerékpar”,
A kerékparos kozlekedést elonybe részesitd (sebességkorlatozas, forgalomcesillapitds elsObbség
szabalyozas, megallasi, varakozasi korlatozéas) forgalomtechnikai beavatkozasok megvaldsitdsa, varos
peremén kialakitott P+R parkolok (parkolasi dij bevezetésével) létesitése, kozosségi kerékparkolesonzd rendszer

bévitése.

3. a) tezis: Megallapitottam, hogy a kozlekedési terveknek (Travel plans) mind a stratégiatervezésben,
mind pedig a kozlekedésfejlesztési intézkedések megfogalmazasaban fontos szerepe van. A kozlekedési
tervek segitségével az egyéni gépjarmii haszndlatban minimum 1%-o0s, dtlagosan 3%-o0s csékkenés
érheto el. A kozlekedési tervek hatdasdara az energiafelhasznalas mértéke is valtozik, melynek mértéke
nagyban fiigg a projekt fejlesztési korébe nem tartozo, projekt daltal nem befolydsolhato tényezoktol (pl.
gazdasagi helyzet, vagy a telek arak alakuldsa).

A GyoOrben ¢és a projekteket megvalositd partnertelepiiléseken (Pro.motion és Travel plan Plus projekt
partnerek) a projektek megvaldsitdsat megelézden és azt kovetden gyiijtott adatok kiértékelése és a
projektek keretében végzett kérddives felmérések is igazoltdk, hogy a fejlesztéseknek kdszonhetden a
kerékparosok ¢€s a busszal kozlekedOk aranya nétt, a gépjarmiivezetOk szama csokkent. A Pro.motion
projekt keretében ¢és azzal egyidejileg megvalosult kerékparos ¢€s buszkozlekedést szolgald
fejlesztéseknek ¢€s szemléletformald tevékenységeknek koszonhetben Gydr-Ménfécsanak lakoinak
kozlekedési szokasai a projekt végén késziilt kérddives felmérés eredményeinek értékelése szerint pozitiv
iranyba valtoztak, 2%-kal ndtt a kerékparral, 1%-kal az autdbusszal kozleked6k szama, mig a
gépjarmiivezetok szama 3%-kal csokkent a munkaba jaras, bevasarlas és ligyintézések soran.

Az egyéni gépjarmithasznalat csokkenésével parhuzamosan csokkent az energiafelhasznalas ¢s a CO,
kibocsatas. A Pro.motion projekt keretében a partnerek altal elért 6sszes fejlesztésnek koszonhetd CO,

megtakaritas 4 695,74 t/CO, / 36 honap (projekt teljes idotartama) volt (9. tablazat).
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9. tablazat: A Pro.motion projekt szamszeriisithetd 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 LA 2

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

A Travel Plan plus projekt hatdsara GyOrben, a projektben résztvevd iskoldk diadkjai korében végzett
kérddives 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 kozlekedok szama 1 %-kal nétt. A
Travel Plan plus projektnek koszonhetéen az Osszes partner altal elért eredmény tekintetében
megallapitottam, hogy a projekt végére atlagosan 3%-kal csokkent az egyéni gépjarmiivet hasznalok
szdma, de ezzel parhuzamosan az energiafelhasznalas nem csokkent, s6t Cambridge-ben 5%-kal,

Stockholmban pedig 44%-kal emelkedett (10. tablazat).
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10. tablazat: A Travel Plan plus projekt partnereinek szamszertsithetd 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

Cambridgshire-ben, bar a projekt eredményeként kevesebben kozlekednek autoval, de az autoval tett
utazasok tavolsdga megndtt, mivel a megdragult belvarosi telekarak miatt egyre tobben koltoztek vidékre
¢s ingaznak nap, mint nap ¢€s tesznek meg a korabbinal nagyobb tavolsagokat autoval. Stockholmban a
projektfejlesztés ideje alatt pedig tovabb ndtt az Arlanda repiildtéren dolgozdk szdma, valamint a
reptlotér légi forgalma és az ehhez kapcsolodo kozati gépjarmiiforgalom és energiafelhasznalas és CO,

kibocsajtas.

3. b) tézis: A célcsoportok vagyott preferencidai alapjan megallapitottam, hogy a kozlekedési tervek bar
pozitiv  hatdast  gyakorolnak a kozlekedési tervet megvalosito  célcsoportok  kozlekedési
munkamegosztasra, de megfelelo kerékparos és kozosségi kozlekedési infrastruktiura és szolgaltatasok

fejlesztésével, a kerékparral kozlekedok szama 10-20%-kal még tovabb novelheto.

o Az oktatasi intézményekben végzett kutatasok alapjan, a gyerekek és a sziilok preferencidit
ertékelve megallapitottam, hogy a megkérdezett, korabban nem kerékparral kézlekedo gyerekek
koziil 19% jarna szivesen kerékparral iskolaba és Oket el is engednék a sziilok biztonsdagos

kerékparos infrastruktura rendelkezésre allasa esetén.
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Az kozintézmények dolgozoinak 27%-a jarna szivesen kerékparral munkaba azok koziil, akik
korabban mas kozlekedési modot valasztottak a munkaba jarashoz, ha a kerékpdrral valo
munkaba jaras koriilményei megfeleléen biztositottak lennének. Ez a 27%, elsore tulzott
optimizmusra adhat okot a fenntarthato kozlekedés és a varosi életmindség javitasa
szempontjabol, de sajndlatos modon az autoval valo kozlekedést is 27% valasztand, ha erre
lehetosége adodna, tehat az a 27%, aki szivesen jdarna kerékparral, az elsosorban a tobbi
kérnyezetbarat kozlekedési modot valasztoktol vonnd el a kozlekedoket és nem az autoval
kozlekedoktol. Itt kell azonban megjegyeznem, hogy ebbdl a felmérésbol is jol latszik, hogy az auto
egyetlen versenyképes alternativaja (3-5 km-en beliil) a kerékpar, igy a kerékpdaros 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 kerékparkolcsonzo rendszert, ha erre
lehetosége lenne. A megkérdezettek 17%-a pedig ugy nyilatkozott, hogy a megfelelo kerékparos
infrastruktura hianya miatt nem kerékpdarozik.

A kozosségi kozlekedés megitélésével kapcsolatos kérdésekre adott valaszok alapjan a busszal
kozlekedok a jaratsiiriiséggel voltak a leg elégedetlenebbek, a kérddives felmérések és a személyes
kikérdezések alapjan, tehat a gyakoribb jaratsiiriiség és a jobb halozati lefedettség szolgalna

leginkabb az autorol-kozosségi kozlekedésre torténd dttéreést.

A kozlekedési tervekrdl egyik legnagyobb elonye, hogy a célcsoportok igényeit felmérve €s az igényekre

tamaszkodva fogalmaznak meg kozlekedésfejlesztési terveket ¢€s valdsitanak meg kornyezetbarat

kozlekedés hasznalatdt Osztonz6 és tamogatd intézkedéseket, hatranyuk azonban, hogy olyan

kinyilvanitott igényekre is tdmaszkodnak, melyek wvalos haszndlati adatokkal nem igazoltak, a

megvalositast kovetden a tényleges hasznalati adatok eltérhetnek a korabban kinyilvanitott

preferencidktol, igy az elért eredmények szamszerlsitése nehézségbe litkozik.

4. tézis: Uj fejlesztési modszert dolgoztam a kiérnyezeti kiriilmények és a vdrosi életmindség

szempontjabol hatékony kozlekedésfejlesztési projektek tervezése érdekében (1. dbra)

A kornyezeti koriilmények €s a varosi €letmindség szempontjabdl hatékony kozlekedéstejlesztési projekt

jellemzdje, hogy

mind az ¢érintett célcsoportok altal kinyilvanitott igényekre, mind pedig mért adatokra

tamaszkodik,
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hozzajarul a tarsadalom kdrnyezettudatos mobilitasdhoz,

biztositja a munkahelyek (oktatdsi intézmények), térségi kozpontok, kdzszolgaltatasok és
turisztikai attrakciok kornyezetbarat kozlekedési eszkozzel torténd megkozelithetdségét,

a kozosségi- €s kerekparos kozlekedési infrastrukturdlis fejlesztések megvalositdsa soran
egyszerre valosit meg a kozosségi- €s a kerékparos kozlekedést eldnybe részesitd ,,huzd” és a
gépjarmi forgalmat korlatozo6 ,,visszatartd” intézkedéseket,

a projektek eredményeinek értékelése ,,0sszetett” tobb teriilt (gazdasag, tarsadalom, kornyezet)

lefedésére szolgald indikatorok alkalmazasaval torténik.

Kornyezeti koriilmények és a varosi életmin6ség szempontjabol hatékony
kozleked ésfejlesztési projekt

!

Erdésiti a célcsoportok kornyezettudatossagat

I I

Az érintett célcsoportok altal kinyilvanitott Valédi preferenciakra (revealed
igényekre (stated preferences) tamaszkodik preferences) mért adatokra tamaszkodik
Koz06sségi Kerékparos Gyalogosok és Gépjarmiforgalmat
kizlekedésfejlesztési kbzlekedésfej lesztési = lzo zg:tsul:ﬂnyl . korlatozé a
- , - . . 2 riatozotta Zamar
infrastrukdiraés | | infrastruitiraés | | rosmos Y| srmyezetbaratkaszlekedési
szo‘Igalza’zaJejIeszz'es‘i :szo‘lgalla’ta.gfejleszt'es’z kbzlekudisfejlesztési | médokat elénybe részesits
intézkedéseketvalésit | | intézkedéseketvalosit | | ;pis peqéseket valosit intézkedéseket v alésit
meg meg meg meg
Gazdasagi Kérnyezeti Tarsadalmi
szempontbol hasznos szempontbol hasznos szempontbol hasznos

I 1

A projektek értékelése osszetett indikatorokkal torténik

1. abra: A kornyezeti koriilmények és a varosi életmindség szempontjabol hatékony

kozlekedésfejlesztési projektet megvaldsitdsanak logikai folyamatdbraja

17



Sajat publikaciok jegyzéke

[1] Szakonyi P., Mako E., Defining Correlation Between the Modal Split of Inhabitants and Students and the Location of
Housing Areas and Schools with the Analysis of Travel Plans-Transportation Research Procedia 4 pp. 271 — 285 (2014 )
2352-1465 © 2014 The Authors. Published by Elsevier B.V.

This is an open access article under the CC BY-NC-ND license (http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/3.0/). Selection

and peer-review under responsibility of Technische Universitit Miinchen DOI: 10.1016/j.trpro.2014.11.021
Available online at: www.sciencedirect.com Science Direct Mobil. TUM 2014 “Sustainable Mobility in Metropolitan

Regions”, May 19-20, 2014

[2] Szakonyi P., Defining Correlation Between Modal Split and Transportation infrastructure and Mobility Services with the
Analysis of Travel Plans —Pollack Periodica, An International Journal for Engineering and Information Sciences Vol. 10, No.
2, pp- 93-106 (2015) DOLI: 10.1556/606.2015.10.2.9

[3] Szakonyi P., Evaluation of Travel Behaviors in Order to Prepare Travel Plans for Residential Areas and Schools of Gyo6r-
Pollack Periodica, An International Journal for Engineering and Information Sciences Vol. 8, No. 3, pp. 69-78 (2013) DOI:
10.1556/Pollack.8.2013.3.7

[4] Szakonyi P., Maké E., Travel Plan for Primary Schools in Gyér, MOBILITA "11 11th International Scientific Conference
May, 26 — 27, 2011, Bratislava, Slovak Republic pp. 110-117.

[5] Szakonyi P., Maké E., Analyses of Transportation Attitude in Order to Create Travel Plan for Universities of Gyér, DOSZ
Tavaszi sz¢él konferencia, Magyarorszag, Sopron- 2013. majus 31. — janius 1. pp. 389.

[6] Szakonyi P., Kozlekedési Tervek Térhoditasi Lehetdségei Magyarorszagon, DOSZ Tavaszi sz¢él konferencia,
Magyarorszag, Debrecen- 2014. majus 31. — junius 1. pp.527-535.

[7] Szakonyi P., Impact of EU and National Founded Bicycle Network Development Projects on the Modal Split and Quality
of Life in Cities, DOSZ Tavaszi szél konferencia, Eger, 2015. Aprilis 10-12. pp.389-400.

[8] Szakonyi P., Maké E., Impact of EU Funded Public Transport Development Projects on the Quality of Life in Cities,
European Transport Conference Sept, 28-30. 2015, Frankfurt, Germany.
http://abstracts.aetransport.org/paper/index/id/4645/confid/20

[9] Szakonyi. P., Mak¢ E., Evaluation of Human Behaviour at Pedestrian Crossings, Proceedings of 6th Transport Research

Arena, April 18-21, 2016, Warsaw, Poland

18



