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Bevezetés

A Fold népessége a 2015-6s év kozepén mintegy 7,3 milliard f6 volt. Az ENSZ el6-
rejelzése szerint ez az érték 2030-ra eléri a 8,5 milliard, mig 2050-re a 9,7 milliard fot.
[1] A varoslakok szama a 2014-es 3,9 milliard férél 2050-re 6,4 milliardra névekedhet.
Ezekbdl az adatokbol az kovetkezik, hogy varhatoan a teljes népesség-névekedés a va-
rosi teriileteken fog jelentkezni. [2]

A vilag sok nagyvarosanak mar most is aktualis problémaja a hatékony, kdrnyezet-
barat és biztonsagos kozlekedési infrastruktara kialakitasa, amely komoly varos- és koz-
lekedéstervezési, forgalomszervezési és kozlekedésbiztonsagi kérdéseket vet fel. [3] Az
urbanizacioval parhuzamosan értelemszertien a varoson beliili kozlekedési igények is
noéni fognak, ez pedig egyre tobb varos szamara teheti sziikségessé egy komlex telepii-
1ésfejlesztési terv elkészitését és véghezvitelét. Ezeknek a terveknek szerves része kell
legyen a kozlekedésfejlesztés, amely a kor kdvetelményeinek megfeleléen a kozlekedési
igények kiszolgalasan tul biztositja a varos ¢lhetdségét és a kornyezet védelmét is.

Az Eurdpai Unid (tovabbiakban: EU) koérnyezetvédelmi iranyelvei tiikrozédnek a
kozlekedéspolitikajaban is, hiszen a kozlekedés és azon beliil kiilondsen a kozuati kozle-
kedés a karosanyag-kibocsatas jelentés hanyadaért felelds. Ennek fényében a személy-
kozlekedés tekintetében a kozforgalmu és a ,lagy” kozlekedési modok (kiilondsen a
gyalogos ¢és a kerékparos kozlekedés) fejlesztésére teszi a hangsulyt. Ezek a modok
ugyanis kisebb fajlagos karosanyag-kibocsatast eredményeznek, mint a személygépjar-
mi-kozlekedés, ugyanakkor szamos mas tulajdonsaguk is kedvezobb (kisebb kozleke-
dési helyigény, alacsonyabb por- és zajszennyezés stb.). [4]

Igazodva az EU irdnyelveihez a magyar kozlekedéspolitikai célok kdzott is szerepel
a kornyezetbarat kozlekedési modok tdmogatasa, fejlesztése. Példaként emlithetd a
Nemzeti Kerékparos Koncepcid 2014-2020 [5] (tovabbiakban NKK), amely a f6 kozle-
kedési eszkozeként kerékpart hasznalok szamat szeretné orszagosan a 2010-es 19,1%-0s
értékrdl [6] 2020-ra mintegy 22-25%-ra novelni. Budapest esetében a Balazs Mor-terv
egyeztetési valtozata [7] fogalmazta meg azt a célt, hogy a 2014-ben becsiilt 2%-os ér-
tékrdl 2030-ra 10%-ra emelkedjen a kerékparos kozlekedés részaranya a budapesti mo-
dal spliten beliil. [4]

A felvazolt fejlesztési iranyokba tett 1épések természetesen nem erdményezhetik a
személygépjarmii-kozlekedés ellehetetlenitését. Nem is ez a céljuk, hanem egy olyan
helyes hasznalati arany megtalalasa a kiilonb6z6 kozlekedési modok kozott, amely Gigy
biztositja a kozlekedési igények kielégitését, hogy kdzben a lehetd legkisebb mértékben
terheli a kdrnyezetet, varosaink pedig élhetdbbé, élhetdvé valnak. Osszességében tehat a
tarsadalom minden tagja szdmara elfogadhaté kompromisszum kialakitasat célozzak.

Dolgozatomban azt vizsgdlom, hogy a varosi személykozlekedésben milyen szere-
pet tolt be jelenleg a kerékparos kozlekedés. Ennek meghatarozasara egyrészt feltarom a
kerékparos kozlekedés fejlddésének torténetét, majd felmérem a jelenlegi magyarorsza-
gi helyzetképet a jogi és szabdlyozasi alapoktol kezdve az infrastrukturélis feltételeken
keresztiil egészen a kozlekedési kultiraig. Masrészt elvégzek egy multikritériumos



elemzést, amely a modvalasztast befolyasold tényezoket (eljutasi id6, koltségek stb.)
figyelembe véve hasonlitja ssze a varoson beliili utazasok soran altalaban hasznalt koz-
lekedési modokat. Az elemzés eredményeként ramutatok arra, hogy mik az egyes koz-
lekedési modok hasznalatanak elonyei, hatranyai, korlatai, illetve figyelembe véve a
felvazolt magyarorszagi helyzetképet, milyen beavatkozasokkal lehetne fejleszteni a
kerékparos kozlekedést tigy, hogy a jovOben maradéktalanul kihasznalhassuk annak
elényeit és csokkenthessiik a népszeriisodését hatraltatd tényezOk hatasat. Ezek a be-
avatkozasok segithetnek a kerékparos kozlekedés vonzobba tételében, elterjedésében,
hozzajarulva ezzel a kdrnyezet védelméhez, a varosok élhetdségéhez, a varosiasodasbol
eredd problémak mérsékléséhez.



1. A kerékparos kozlekedés multja és jelene

1

,, First we shape the cities — then they shape us.’
., Megformaljuk varosainkat, és azutan ok formalnak minket.”
Jan Gehl

Az elso fejezetben a kerékpar, mint kozlekedési eszkoz és a kerékparos kozlekedés,
mint kozlekedési mod fejlodését vizsgalom a kerék feltalalasatol kezdve egészen a nap-
jainkban egyre terjedd kerékparos kozosségi kozlekedési rendszerek bemutatasaig. A
szakdolgozat témajahoz illeszkedve kiilonds hangsulyt fektetek a varoson beliili, jel-
lemzden kozlekedési célu kerékparozasra, annak infrastrukturalis, jogi, szabalyozasi és
egy¢b hatterére. A fejezet meghatarozoé része a kerékparos kozlekedés jelenlegi helyzet-
ének feltardsa Magyarorszagon.

1.1. A Kerék feltaldldsa

., A tlizhaszndlat és az élelemtermeld életmddra tortént attérés utan a kerék alkalma-
zasa a harmadik forradalmi lépés az emberiség multjaban.” A Kerék hasznalata alapjai-
ban véltoztatta meg a szarazfoldi kozlekedést és az ember altal alkotott gépek miikodé-
sét. Feltalalasa egy folyamat eredménye, amelyet a foldmiivelés kdvetkeztében novekvo
szallitasi igények inditottak el. A kerék elsd ismert abrazolasa Kr. e. 3500 koriili és a
suméroktol szarmazik, valoszinli azonban, hogy mar korabban is alkalmaztak. Egy el-
mélet szerint a sumérokkal egyidében a Karpat-medencében is elkezdett terjedni a
hasznalata. A kerekek eleinte tomorek voltak, majd megjelentek a kiillés kerekek, ké-
sObb pedig a zsirzott tengely, a vas kerékagy és az abroncs. A kerék valamely form4ja-
nak manapsag mar rengeteg alkalmazasi teriilete van, mint példaul a csigakeréek, a fo-
gaskerek, a lendkerék, a giroszkép, az uthenger és természetesen a jarmiivek kerekei.

[8]

1.2. A kerékparok fejlodéstiorténete

A kerékpar egy jellemzden kétkerekil, egynyomu jarmi, amelyet pedalokon keresz-
tiil emberi erd hajt. Emberi erdvel hajtott jarmlivek mar a kdzépkorban megjelentek, a
mai kerékpar Osének azonban a Karl Drais (1785-1851) altal 1817-ben megalkotott,
altala ,,futogépnek” (németiil: Laufmaschine, késébb Draisine) nevezett egynyomu jar-
miivet tekintjiik. Ez a jarmi elsékerék-kormanyzasu volt, hajtasahoz kiilon szerkezet
nem volt rajta, a haladast a vezetd l1aba €s a talaj kozotti mechanikai kdlesonhatés bizto-
sitotta. (1. abra)



1. abra: Korabeli ,,futogép” rajza. (1817)
forras: [9]

Drais a taldlmanyahoz azt a felismerést hasznalta fel, hogy a kerekek szamdanak re-
dukalasaval csokkenthetd egy jarmi gordiilési ellendlldsa, ugyanakkor a fizika torvé-
nyeinek kdszonhetden az egynyomu jarmi stabilitdsa akkor is fenntarthato, ha a vezetd
laba nem érintkezik a talajjal. (Ez a stabilitas alapvetden abbol ered, hogy a kerekek
fizikai értelemben vett perdiilete vektormennyiség, azaz nem csak nagysaga, hanem
iranya is van.)

A 19. szazad kozepén alakult ki a pedalszerkezet alkalmazasa, amely eleinte az els6
kereket hajtotta meg kozvetleniil, attételmentesen. Késébb megjelentek a lanchajtas
alkalmazdséval a hatsokerék-meghajtdsu jarmiivek is. Ezzel parhuzamosan a szdzad
végére folyamatosan terjedt el az olyan miszaki vivmanyok alkalmazasa, mint a go-
lydscsapagy, a szabadonfutd, a varrat nélkiili acélcsd és a gumiabroncs, valamint a va-
zak formdja is egyre inkabb felvette azt az idedlisnak tekinthetd alakot, amely a mai
,hagyomanyos” kerékparokra is jellemzd. [9] (2. abra)

2. abra: ,,Hagyomanyos” kerékpar napjainkban.
forras: [10]



A 20. szazadban jelentek meg tobbek kozott a fokozatvaltok és a lengéscsillapitok
kerékparokon, ugyanakkor — kiilondsen a szazad masodik felében és napjainkban — az
ujabb szerkezeti anyagok (aluminium, magnézium, Szkandium, titan, keramiak, mi-
anyag, szénszalas anyagok) és megmunkalasi technologiak is attorést jelentettek, ezek
alkalmazasa tette lehetévé a kerékpar tomegének jelentds csokkenése mellett a hajtasha-
tékonysag, a merevség €s a kényelem novelését.

Manapsag a piaci kinalat igyekszik hianytalanul kielégiteni a felhasznaloi igényeket,
ennek megfeleléen kaphatdak férfi és ndi modellek a varosi és tira felhasznalastol
kezdve a hegyi terepre szant kerékparokon at az orszaguti kerékparokig. Emellett a
gyermekek és iddsek szamara is késziilnek olyan tipusok, amelyek igazodnak a fizikalis
adottsagaikhoz. Szinte minden felhasznalasi teriilet esetében természetesen beszélhe-
tiink az amator és a profi kerékparosok igényeinek megfelelden kialakitott és felszerelt
kerékparokrol is.

Kiilon bekezdést szanok az elektromos és az elektromos rasegitésii (pedelec) kerék-
paroknak, hiszen ezek a tipusok Nyugat-Eurdpaban rendkiviil népszeriiek és mar Ma-
gyarorszagon is egyre nagyobb igény mutatkozik rajuk. Eldnyeiket kiilondsen az idések
¢s a mozgasukban korlatozottak tudjak kihasznalni, illetve a hobby-kerékparosoknak
nyujtanak segitséget a nagyobb tavolsagu vagy szintkiilonbségii turdk teljesitésében.
Ugy gondolom azonban, hogy a kozeljovSben a varosi és varoskormyéki személykozle-
kedésben is jelentds szerephez juthatnak, hiszen az elektromotor teljesitményének ko-
szonhetden a kerékparral megtehetd utak hossza novelhetd, illetve az eljutasi 1d6 csok-
kenthetd, ezzel pedig a kozleked6k egy részének megfelelé alternativat kinalhatnak a
kozforgalmu- , illetve a személygépjarmi-kozlekedéssel szemben.

Emlitést érdemelnek még a teherhordd kerékparok (angolul: cargo bike) amelyek
varoson belil, kiilonosen a zsufolt belvarosi 6vezetekben lehetnek alkalmasak kisebb
méretli és tomegll aruk szallitisara (kb. 1 m3 térfogatig és 100 kg tomegig), kivaltva
ezzel a kistehergépjarmii-forgalom egy részét, igy csokkentve a teriilet kornyezetterhe-
1ését és a kozlekedési helysziikségletet. Kialakitastol fiiggden a raktérben akéar gyerme-
kek vagy allatok is utazhatnak, illetve teherkerékparokbol is 1étezik elektomos rasegité-
sl valtozat, amely kiilondsen a nagyobb terhek szallitasdnal vagy nagy szintkiilonbség-
gel renedelkez6 teriileteken hasznos.

1.3. A kerékparos kozlekedés fejlodése Europdaban

A kerékpar hasznalata a 19. szazad masodik felében kezdett elterjedni, am ekkor
még csak a tehetdsebb polgarok szabadidds jatékszere volt, alkalmanként tirazasra és
sportolasra is hasznaltak. [11] Ekkorra tehet6 az elsé kerékparos klubok megalakulasa,
az elso kerékpartarolo megjelenése, ugyanakkor mar kerékparos balesetek is torténtek.
A kerékparozés rohamos fejlddésnek azonban csak a szdzadfordulon, illetve a 20. sza-
zad elején indult. [12] A 20. szazad soran a kerékparos kozlekedés iranti igény folyama-
tos valtozasa a kerékparos infrastruktira, a vonatkoz6 jogszabalyi kdrnyezet és a kozle-
kedési kultura valtozasat is maga utan vonta. A kdvetkez6 alfejezetekben ezeket a val-
tozasokat mutatom be kiilonb6z6 eurdpai orszagokban.



1.3.1. A holland példa

Hollandidban a 20. szézad elején rohamosan nétt a kerékparok szdma, ezzel parhu-
zamosan egyre népszeriibb is lett a kerékparos kozlekedés, mig 1908-ban 62%-at, addig
1916-ban mar a 75%-4t tette ki az dsszes jdrmithasznélatnak. Mar ekkoriban sor keriilt a
kerékparos uthalozat fejlesztésére is, amely egyrészt kerékparsavok kialakitasat jelentet-
te a hagyomanyos kozutak szélesitésével, masrészt szabadidds céla 6nallo kerékparutak
is épiiltek. Habar a vasuthalozat hossza mar a szazad elején is jelentds volt, a két vilag-
haboru kozott a kozati kozlekedés fejlodése volt mérvado. A személygépjarmiivek sza-
ma rohamosan ndtt, mikdzben mar a holland lakosok felének volt kerékparja. Osszessé-
gében a ’30-as években még mindig a kerékparos kozlekedés dominalt a személygép-
jarmii-kozlekedéssel szemben, de a kiillonbség mar nem volt olyan jelentés. Ez a *20-as
¢és ’30-as évek kozlekedéspolitikajanak és a gépjarmithasznalat melletti lobbytevékeny-
ségnek, valamint a kerékparos kozlekedést hatranyosan érint6 intézkedéseknek volt be-
tudhat6. [12]

A II. Vilaghaborat kovetd években még a kerékparos €s a kozforgalmu kozlekedés
volt jellemzd, az *50-es években azonban a személygépjarmii-hasznélat robbanésszerii
novekedésnek indult. Mig 1950-hez képest a személygépjarmiivek (és a megtett utaski-
lométerek) szdma 1975-re kdzel meghusszorozodott, addig a kerékparok szdma mind-
Ossze masfélszeresére nott. Ezt a folyamatot a népességszam és a haztartasok szamanak
novekedése, a gazdasagi fejlodés, az életszinvonal emelkedése, az eldvarosiasodas €s a
beépitett teriiletek nagysdganak novekedése generalta, amelyek kovetkeztében a mobili-
tasi igények, az utazasok szama ¢és tavolsaga nétt. Mindekdzben a személygépjarmiivel
megtett utazasok mar olyan relaciokat is lefedtek, amelyeket kordbban kerékparral tet-
tek meg. [12]

A ’70-es évek kozepén azonban Ujra megfordult a fejlesztések €s a fejlodés iranya.
Ennek egyik oka a romlé kozlekedésbiztonsag volt. 1971-ben a kdzlekedési balesetben
meghalt gyermekek szama olyan magas volt Hollandiaban, hogy ennek hatasara civil
kezdeményezések indultak ,, Allitsik meg a gyermekgyilkossdgokat” (hollandul: ,, Stop
de Kindermoord”) jelszoval. [13] A masik ok az 1973-as olajvalsag, amelynek kovet-
keztében az olajarak ugrasszeriien megnéttek Hollandidban. Ezek hatdsara ujra elétérbe
Keriiltek a kozforgalmu és a kerékparos kozlekedést tamogaté intézkedések, mint
példaul a forgalomszabalyozas és forgalomcsillapitas, valamint a lako-pihend dvezetek
kialakitasa. A fejlesztések tarsadalmi és politikai oldalrdl is tdmogatést €élveztek, vala-
mint gazdasagilag is kimutattak, hogy a kozuthalozat tovabbi novelése (hossz- és ke-
resztiranyban egyarant) nem kifizet6do. Az 1978 ¢és 1988 kozotti idészakban a kerék-
parut-halozat hossza majdnem kétszeresére nétt, mig a kozathalozat csak 11%-kal, az
autopalya-halozat 19%-kal boviilt. [12]

Az 1988-as kozlekedésfejlesztési tervben fontos szerepet kapott a teriileti tervezés, a
kompakt varos fogalménak és gyakorlatanak bevezetése, a koncentraltabb lakoteriiletek
és munkahelyi Ovezetek kialakitasa, hiszen felismerték, hogy a személygépjarmii-
hasznalat novekedésének korlatozasa sziikségszerli, amennyiben zokkenémentes hiva-
tasforgalmat, zavartalan aruszallitast, és az életmindség javulasat egyidejtileg el szeret-
nénk érni. [12]



A ’90-es években a holland kozlekedéspolitika az alabbi stratégiai célokat fogalmaz-
ta meg roviden 0sszefoglalva:

e megeldzés elve (tiszta jarmiivek, korlatozott teriileti felhasznalas),

e amobilitas kezelése, csokkentése,

o a személygépjarmii helyettesitése (kerékparos és kozforgalmi kozlekedés,
személygépjarmiivek kozos hasznalata),

e az alapok megerdsitése (kommunikécio, egylittmiikddés, kutatds, finansziro-
z4as),

e akarosanyag-kibocsatas mérséklése,

e akozlekedési balesetek szamanak csokkentése,

e akerékparos parkolasi €s kdzbiztonsagi helyzet javitasa.

Ezen célok elérését tartomanyi, dnkormanyzati €s valalati szinten, valamint kiilon a
kozlekedési vallalatok szintjén is tamogattak kiilonbozo tevékenységekkel, a felmérések
pedig azt mutattak, hogy a hollandok 87%-a egyetért a kerékparos kozlekedés eldnyben
részesitésével a személygépjarmi-kozlekedéssel szemben. [12] Ilyen kozlekedéspoliti-
kai stratégia és tarsadalmi tdmogatottsag mellett nem csoda, hogy a vilag kerékparos-
barat varosait rangsorol6 lista els6 6t helyezettjébol harom varos (Amszterdam, Utrecht
¢s Eindhoven) Hollandiabol keriilt ki 2015-ben [14].

1.3.2. A német példa

Németorszag tekintetében kizardlag a kerékparutak kotelezd hasznalatara vonatkozo
jogszabalyi valtozas torténetét szeretném bemutatni. Ez a véltozas bar lehet, hogy elsd
felvetésre nem tiinik jelentdsnek, valojaban azonban erdsen befolyasolja a kozlekedési
rendet és annak logikajat, ezaltal pedig a gyors és biztonsagos forgalomlefolyast.

A kerékparutak hasznalati kotelezettsége a német KRESZ-be (németiil: StVO -
Stralenverkehrsordnung) 1934-ben, két évvel a berlini olimpia el6tt keriilt bele az akko-
ri hatalom dontése alapjan. Ezzel az volt a dontéshozok célja, hogy megmutassak a Vi-
lagnak, milyen korszeriiek és tdmogatjdk az automobilizmust. Ezt a jogszabalyt két év-
tizede, 1997-ben oldottak fel. Jelenleg a német StVO-ban alapelvként szerepel, hogy a
kerékparutakat csak iranyhelyesen (a mellette 1év6 gépjarmiiforgalmi sav haladasi
iranyaval megegyz6en) kotelezé hasznalni. Ahol esetleg a helyi viszonyok indokoljak,
ott az ellenirdnyu (nem iranyhelyes) hasznalati kotelezettséget kiilon kiegészitd kozle-
kedési tabla jeloli (DE-3). Ennek megfelelden ahol a gépjarmiiforgalmi utnak csak az
egyik oldalan van kiépitett kerékparat, azon kerékparral alapelvként csak irdnyhelyesen
szabad kozlekedni, a kerékparosok kozlekedése a masik iranyban a gépjarmiiforgalmi
uton engedélyezett és kotelez6 (DE-2). A jogszabalyhoz igazodva azonban gyakori,
hogy az ut mellett kétoldali egyiranyt kerékparutat épitenek ki, azaz az it mindkét olda-
lan talalhato egy-egy kerékparat, amelyek értelemszertien kizarolag irdnyhelyesen hasz-
nalhatoéak (DE-1). (3. abra) Példaként emlitem Berlint, ahol napjainkban a 620 km-nyi
kerékparuthalozatbdl csupan 150 km az, amit kerékparral mindkét iranyban kotelezd
hasznalni. [15]
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3. abra: Kerékparut hasznalati kotelezettsége Németorszagban.

(piros nyil: kerékparral tilos irany, zold nyil: kerékparral kotelez6 irany)
forras: [15]

Ennek a megoldasnak az elénye nem folydszakaszon, hanem a csomdpontokban je-
lentkezik. Csomoponti kdrnyezetben ugyanis az egyoldali kétiranyu kerékparit megléte
forgalomtechnikailag szokatlan kozlekedési rendet eredményez. A kerékparat melletti
forgalmi savban kozlekedd gépjarmiiveknek jobbra kis ivben kanyarodas esetén két
jarmiforgalmi savot kell keresztezniiik, el6szor a szembe, majd a veliik egy irdnyba
halad6 kerékparforgalmat. Az ellenkezd iranybdl érkezd gépjarmiiveknek pedig a balra
nagyivii kanyarodas soran kell a szembe halad6 gépjarmiiforgalom keresztezése utan
el6szor egy veliik azonos, majd egy veliik ellentétes irdnyba halado kerékparforgalmat
keresztezniiik. A helyzet a kerékparatra merdleges gépjarmiiforgalom szamdara sem
kedvezd, hiszen kettdvel tobb forgalmi sav keresztezésére kell felkésziilniiik.

Ezt a bonyolult forgalmi rendet a kétoldali egyiranyu kerékparat alkalmazasa egy-
szerlibbé teszi ugyan, de 6nmagaban még nem oldja meg teljesen a problémat. A kétol-
dali egyiranyt kerékparut alkalmazasaval egyidejiileg célszerli a csomodpont elétt meg-
felel6 tavolsagra a gépjarmi- és a kerékparforgalmi sav fonodasat biztositani, ezzel el-
érheté az, hogy a csomdpontban a forgalomtechnikailag megszokott kdzlekedési rend
alakuljon ki.

Megjegyzendd, hogy az egyoldali kétiranyu kerékparutak itt felvazolt problémaja a
forgalomiranyitd fényjelzé késziilékkel ellatott csomopontban is felléphet, hiszen a fa-
zis-id6terv sok esetben egy idében biztosit szabad jelzést a jobbra kis ivben kanyarodd
jarmiivek és a veliik konfliktusban 1év gyalogos irdny szdmara, amivel parhuzamosan a
kerékparutat is vezetik. A kerékparral kozlekedOk sebessége azonban a gyalogosokék-
nak tobbszordse is lehet, igy a gépjarmiivezetknek nehezebb idében észlelni 6ket, ez
pedig balesetveszélyes szituaciokhoz vezethet.

A kerékparral kozlekedoknek ezen feliil problémat okzhat, ha a keresztezddésben
nem egyenesen szeretnének tovabbhaladni, hanem jobbra vagy balra kanyarodni olyan
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iranyba, ahol nincs kiilon kiépitett kerékparos utvonal, hanem a kozaton kell kerékpa-
rozniuk. Ez a kanyarodasi miivelet bonyolult és iddigényes lehet.

1.3.3. A dan példa

Déniaban a hollandokhoz hasonléan a II. Vilaghaboru el6tt mindennapos kozlekedé-
si eszkoz volt a kerékpar. A kerékparos kozlekedés itt is a *60-as, *70-es években volt a
legrosszabb helyzetben, azonban szintén a politikai akaratnak koszenhet6en mara ez
megvaltozott. Napjainkban a dan lakossag 55%-a kozlekedik kerékparral, amelybdl
37% a munkéba ingazo. Motivaciot tekintve 54%-uk azért valasztja a kerékpart, mert
gyors ¢s kényelmes, 19%-uk pedig egészségiigyi megfontolasbol. [16]

A szemlélet megvaltozasat annak felismerése adta, hogy a kozlekedési igények ki-
elégitése nem allhat csupan abbol, hogy a kozlekedési haldzat a lehetd legtobb személy-
gépjarmi célba érkezését biztositsa. Kozlekedési igénye ugyanis nem a jarmiiveknek,
hanem a kozlekeddknek, azaz az embereknek van. A kozlekedési halozatnak tehat
olyannak kell lennie, hogy az alkalmas legyen a lehetd legtobb személy utazasi szlikség-
letének hatékony kielégitésére. Ennek érdekebén eldnyben kell részesiteni az olyan koz-
lekedési modokat, amelyek fajlagosan nagyobb kapacitassal rendelkeznek, ezzel bizto-
sithatd az, hogy a jellemzden zsufolt varosi terlileteken a kozlekedés helysziikséglete
megfeleld szinten maradjon. Ezt a gondolkodasmaodbeli valtozast szemlélteti a 1. szdmu
melléklet.

A kerékparos infrastruktura kiépitésének alapelvei hasonloak az. 1.3.2. fejezetben
bemutatott német mintadhoz atekintetben, hogy torekszenek a kerékparos kozlekedést a
gépjarmiiforgalom mellett irdnyhelyesen vezetni. Tervezési alapelvnek tekinthetd, hogy
a gépjarmiivek szamara megengedett 30 km/h-s legmagasabb haladasi sebességig a ke-
rékparos kozlekedés a gépjarmiiforgalommal egyiitt, egymastol el nem valasztva vezet-
hetd, 30 km/h-s megengedett sebesség folott jellemzOen kerékparsavot alkalmaznak,
ahol a kerékparos forgalom mar elvalasztott a gépjarmiivektdl, de tovébbra is iranyhe-
lyesen vezetett. Minél nagyobb a gépjarmiivek szamara megengedett sebesség, az elva-
lasztas annal hatarozottabb (zardvonal, eltérd szinli burkolat, K-szegély, parkoldsav,
elvalaszto sziget). A teljes elvalasztas tobbnyire csak 50 km/h-s sebesség felett, legin-
kabb varosrészeket dsszekotd szakaszokon vagy lakott teriileten kiviil alkalmazott meg-
oldas, itt mar az egyoldali kétiranyu kerékparut kiépitése is elterjedt. A tervezési alapel-
vet egyetlen abraban 6sszefoglva a 2. szamu melléklet mutatja be.

1.4. A kerékparos kozlekedés napjainkban Magyarorszdagon

Ahogy azt mar a bevezetésben is emlitettem, az EU iranyelveihez hasonléan a ma-
gyar kozlekedéspolitika is célként hatarozza meg a kornyezetbarat kozlekedési modok
tamogatasat, fejlesztését. Ehhez igazodva orszagosan az NKK, Budapest tekintetében
pedig a BMT fogalmaz meg célokat a kerékparos kozlekedés modal spliten beliili rész-
aranyanak novelésére. Ebben az alfejezetben részletesen feltarom a kerékparos kozleke-
dés helyzetét Magyarorszagon, hogy tisztan lathato legyen, milyen fejlettségi szinten all
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jelenleg, ennek megfeleléen pedig a késObbiekben milyen beavatkozasokra lehet sziik-
ség a kitlizott célok eléréséhez.

1.4.1. Jogi, szabalyozési hattér

A jogi, szabalyozasi hattér kiemelt jelent6séggel bir a kozlekedésben, hiszen ez ha-
tarozza meg egyrészt a kozlekedésben részt vevo személyek ¢€s szervezetek jogait €s
kotelességeit, a kozlekeddk ¢és a jarmiivezetok magatartdsara vonatkozo elvarasokat,
masrészt eldirja a forgalomban résztvevd jarmiivek miiszaki kialakitasat, harmadrészt
pedig a teljes kozlekedési infrastruktirara vonatkozé kdvetelményeket is megfogalmaz.
Ezek 0sszessége alapjaiban hatarozza meg a kozlekedési rendszer hatékonysagat, céljuk
a gyors, lizembiztos €és biztonsagos kozlekedés feltételeinek megteremtése minden koz-
leked6 szamara.

A miszaki szabalyozas teriiltén a jogszabalyok és a miszaki specifikaciok elkiilo-
niilnek egymastol. A jogszabalyok csoportjaba a torvények és a rendeletek tartoznak,
mig a nemzeti szabvanyok, a miiszaki eléirdsok és az épitdipari miiszaki engedélyek a
miiszaki specifikaciok csoportjaba tartoznak. [17] A miiszaki szabalyozas ezen szintjei
hierarchikus rendben helyezkednek el, amelynek csticsan a torvények allnak. Ezt a hie-
racrchikus rendet mutatja be a 4. abra.

TORVEN

RENDELET
(atiigyi miiszaki
szabalyzat)

JOGSZABALYOK

NEMZET! SZABVANY }
MOSZAKI
UTUGYI MUSZAKI ELOIRAS SPECIFIKACIOK

EPITOIPARI MUSZAKI ENGEDELY

4. abra: A miiszaki szabalyozas hierarchigja.
Sforras [18]

Dolgozatomban négy meghatarozo, a kozati kozlekedésre vonatkozd magyar jog-
szaballyal, valamint egy kerékparos infrastrukturara vonatkozo miszaki eldirassal fog-
lalkozom részletesebben, amelyek a kovetkezok:

e 1980. évi 3. torvényerejli rendelet az 1968. évi november ho 8. napjan Bécs-
ben alairasra megnyitott Kozuti Kozlekedési Egyezmény kihirdetésérdl (to-
vabbiakban: Bécsi Egyezmény),
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e 1988. évi L. torvény a kozuti kozlekedésrdl (tovabbiakban: Kozlekedési tor-
vény),

e 1/1975. (II. 5.) KPM-BM egyiittes rendelet a kozati kozlekedés szabalyairdl
(tovabbiakban: KRESZ),

e 6/1990. (IV. 12.) KSHEM rendelet a kozuti jarmiivek forgalomba helyezésé-
nek és forgalomban tartasanak miiszaki feltételeirél (tovabbiakban: KSHEM
rendelet),

o Utiigyi Miiszaki Elsiras UT 2-1.203:2010, Kerékparforgalmi létesitmények
tervezése (tovabbiakban: UME).

Bécsi Egyezmény

A Bécsi Egyezmény célja, hogy a szerz6do felek (orszagok) kozott az egységes
kozlekedési szabalyok elfogaddsaval megkonnyitsék a nemzetkozi kozati kozlekedést
¢és noveljék a kozlekedésbiztonsagot. Az egyezményt Magyarorszag 1980-ban kihirdet-
te, jelenleg is hatalyos. Nemzetkozi egyezmény 1évén csak a legalapvetobb kozlekedési
szabalyok lefektetésére torekszik. Az egyik ilyen, a kozlekedés biztonsagat és a forga-
lom zavartalansagat biztosito rendelkezés a 7. Cikk 1. pontja, amely értelmében:

» 1. A kozut hasznadldinak el kell keriilniiik minden olyan magatartast, amely veszé-
lyezteti vagy akadadlyozza a kozlekedést, veszélybe sodorhat személyeket vagy kart tehet
a koz- vagy magantulajdonban.” [19]

Az egyezménynek van egy modositasa is, amelyet Magyarorszagon a 2009. évi C.
torvénnyel hirdettek ki. Ez a modositas részben a védtelen kozlekeddk (kiemelten a gya-
logosok, a kerékparosok, a gyermekek, az idések ¢és a fogyatékkal ¢lok) védelmével
foglalkozik, mégpedig a 7. Cikk 3. pontja szerint:

., A jarmiivezetoknek kiilonos figyelmet kell forditani a legvédtelenebb vuthasznalok-
ra, ugymint a gyalogosokra, kerékparosokra és foleg a gyerekekre, az idos és mozgas-
korlatozott személyekre.” [19]

Kozlekedési torvény

A Kozlekedési torvény 1988 6ta hatalyos Magyarorszagon, a torvény céljat az 1.§-a
hatdrozza meg:

, 1. A torvény célja, hogy a kozuti kozlekedés alapveto feltételeinek, az abban részt-
vevo személyek és szervezetek jogainak és kotelezettségeinek a meghatarozasaval eldse-
gitse a kozuti személy- és aruszallitasi sziikségletek kielégitését, a kozlekedésbiztonsdagi
és kornyezetvédelmi kovetelményeknek megfelelo korszerii jarmiiallomany és kozuthalo-
zat kialakitasat, miikodését, a kozutak védelmet.” [20]
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A torvény 3.§ (1) és a 8.§ (1a) bekezdése hangsulyozza, hogy a kozlekedés szerep-
16i egyenjogu felek ¢és erre a kozutak tervezése és fejlesztése soran is figyelemmel kell
lenni.

3.8 (1) A kozuti kozlekedésben mindenkinek joga van részt venni; a kozutat és a
kozforgalom elol el nem zart maganutat kozlekedés céljabol gyalogosként vagy - meg-
hatarozott feltételek teljesitése esetén - jarmiivezetokeént barki igénybe veheti. Jogsza-
baly gyalogosok és jarmiivek kozlekedését egyes kozutakon korlatozhatja vagy kizarhat-
ja.”

8.8 (la) A kézutak tervezése, fejlesztése soran ugy kell eljarni, hogy a biztonsdagos
kozlekedesi feltételek valamennyi, a kozuton kézlekedni jogosult szamara biztositottak
legyenek.” [20]

A torvény 12.§ (6) bekezdése azonban a Bécsi Egyezmény moddositdsdhoz hasonlo-
an kiemelten foglalkozik a gyermekek, iddskoruak, valamint a mozgaskorlatozottak és
egy¢eb testi fogyatékosok védelmével, valamint a gyalogos- és kerékparos forgalom biz-
tonsagaval:

L 12.§ (6) A kozuti forgalmi rend kialakitasanal kiilonos figyelmet kell forditani a
gvalogos dtkelohelyek elhelyezésére és megjelolésére, a kozuti csomopontok és vasuti
atjarok forgalmanak szabdlyozasdra, a gyalogos- és kerékparos forgalom biztonsdgara
és - belteriileten - a tomegkozlekedés zavartalansagara. Fokozottan védeni kell a kozuti
forgalomban résztvevo gyermekeket, idoskoruakat, valamint a mozgaskorlatozottakat
és egyéb testi fogyatékosokat.” [20]

KRESZ

A Magyarorszag teriiletén 1évo kdzutakon és a kdzforgalom eldl el nem zart magan-
utakon folyo kozlekedést a KRESZ (Ko6zuti Rendelkezések Egységes Szabalyozasa)
szabalyozza. A jelenleg hatadlyos KRESZ meghatarozasa szerint a kerékpar ,,olyan,
legalabb kétkerekii jarmii, amelyet emberi erd hajt, és ezt legfeljebb 300 W teljesitmé-
nyii motor segiti.” [21]

Az utdbbi években Magyarorszagon tobbszor is valtoztak a kerékparosok kozleke-
dését befolyasolo KRESZ szabalyok, ezért célszerinek latom a rajuk vonatkozo, jelen-
leg hatalyos szabalyozas részletes, de nem teljes 6sszefoglalasat. A jogszabalyok ismer-
tetésén tal helyenként kiegészitést is teszek, magyardzatot adok azok értelmére vagy
ramutatok hasznalhatésagukra.

A 4.§ alapjan a jarmiivezetés személyi feltételei tekintetében a kerékparok vezetdire
nem vonatkozik a ,,z€érd tolerancia”, a jogszbaly kismértékii alkohol fogyasztasat kove-
tden lehetové teszi szamukra a kerékparral torténd kozlekedést, de csak amennyiben ,,a
Jjarmii biztonsdagos vezetésére képes dallapotban” vannak.

A 25.§ értelmében az Uton haladds szabalyait tekintve a kerékparral kozlekeddkre
kiilon el6iras nem vonatkozik, a menetirany Szerinti jobb oldalon kell kozlekedniiik és
jobbra kell tartaniuk. A korabbi szoros jobbratartasi kotelezettség mar nem vonatkozik
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rajuk. Ez a valtozas azért volt fontos, mert a kiilonb6z6 szennyezddések, az uthibak és a
csatornafedelek jellemzOen az ut szélén gyakoriak, ezek pedig potencialis balesetve-
sz¢lyt jelentenek a kerékparral kozleked6k szamara.

Kifejezetten a kerékparral kozleked6kre vonatkozd jogszabalyokkkal a KRESZ
54.§-a foglalkozik, amely szerint:

,94.§ (1) Kerékparral a kerékparuton, a kerékparsavon vagy erre utalo jelzés eseté-
ben az autobusz forgalmi savon, ahol ilyen nincs, a ledallosavon vagy a kerékparozasra
alkalmas utpadkan, illetéleg - ha az ut és forgalmi viszonyok ezt lehetévé teszik - a la-
kott teriileten kiviili uton, a foutvonalként megjeldlt uton az uttest jobb széléhez huzodva
kell kozlekedni.

(2) Lakott teriileten levd olyan uton, ahol az uttest kerékpar kozlekedésre alkalmat-
lan, tovabba ahol a (7) bekezdés a) pontja szerint tilos, kerékparral a gyalogos forga-
lom zavardsa nélkiil és legfeljebb 10 km/ora sebességgel a jardan is szabad kozlekedni.

(3) Kerékparral az utpadkan, az uttesten és a jardan csak egy sorban szabad halad-
ni.”

., (6) 4 kerékparral éjszaka és korlatozott latasi viszonyok kozott abban az esetben
szabad kozlekedni, ha a kerékparon vagy a kerékpdaroson

a) elore feheér-, hatrafelé piros szinii, folyamatos vagy villogo fényt ado lampat és
fényvisszaverot helyeztek el, és

b) lakott teriileten kiviil kerékparos fényvisszavero mellényt (ruhdzatot)

visel.

(7) Tilos

a) foutvonalon 12. életévét be nem toltott személynek kerékparozni, [...]”

,,(10) A gyalog- és kerékparuton a kerékparos a gyalogos forgalmat nem akada-
lyozhatja és nem veszélyeztetheti.

(11) Ha az ut mellett, annak vonalvezetését kovetve kerékparutat vagy gyalog- és ke-
rékparutat jeloltek ki, a kétkerekii kerékparoknak a kerékparuton vagy a gyalog- és ke-
rékparuton kell kozlekedni. Ha a lakott teriileten a nem foéutvonalként megjelolt ut mel-
lett annak vonalvezetését kovetve kerékparutat vagy gyalog- és kerékparutat jeloltek ki
és az uton kerékpar nyomot is kijeloltek - ha a kozuti jelzésekbol mas nem kovetkezik - a
kétkerekii kerékparok az uttesten is kozlekedhetnek.” [21]

Az 54.§ (10) bekezdésével kapcsolatban megjegyzendd egyrészt, hogy amennyiben
a gyalog- és kerékparut elvalasztott, azaz kiilon feliilet all rendelkezésre a gyalogos és a
kerékparos kozlekedésre, ugy mindkét kozlekedd félnek a szamara kijeldlt feliileten kell
haladnia (13.§ (1) bekezdés i) pontja). Masrészt a 21.§ (13) bekezdése a gyalogosok
szamara is megfogalmaz kotelezettséget, 6k sem akadalyozhatjdk vagy veszélyeztethe-
tik a kerékparos forgalmat. A 13.§ (2) bekezdése értelmében ,,ha a gyalog- és kerék-
paruton a gyalogosok forgalma a kerékparosok tovabbhaladasat akadalyozna, a kerék-
pdarosok az uttesten is kozlekedhetnek.”

2010. januar 1-én tobbek kozott megvaltozott az egyiranyt utcak kétirdnyu kerékpa-
rozhatdsagéanak szabalya atekintetben, hogy ezt a lehetdséget mar elegendd kiegészitd
tablaval jelezni (14.§ (15) bekezdése, 17.§ (1) bekezdés b) pontja), nem sziikséges, hogy
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az elleniranyu kerékparos forgalom szamara kerékparsavot is kijeloljenek. Az ellenira-
nyu kerékparos kozlekedés kijelolésére kiilondsen azok az utcak alkalmasak, ahol forga-
lomszervezési, forgalomcesillapitasi vagy parkolohely-1étesitési okokbdl a korabban két-
iranyu gépjarmiiforgalmat egyiranyuara korlatoztak, de az atalakitas utan elég szélesek
maradtak ahhoz, hogy a mar csak egy irdnyba halado gépjarmiivek mellett biztonsago-
san elférjen a veliik szemben halado kerékparforgalom. A kétiranyt kerékparozhatosag
kialakitasanak vizsgalatakor természetesen a keresztmetszet szélességén tul figyelembe
kell venni a forgalomnagysagokat (gépjarmii és kerékparos forgalom egyarant), a forga-
lom Gsszetételét és az egyéb helyszini sajatossagokat, mint példaul a parkolasi rendet is.

A modositasokkal két uj kijelolt kerékparos ttvonaltipus is meghonosodott, ezek a
kerékparos nyom ¢és a nyitott kerékparsav. A 18.§ (9) bekezdése szerint a kerékparos
nyom burkolati jel a kerékparral kozlekedok szamara ajanlott nyomvonalat jeloli az
uttesten, mig felhivja a gépjarmiivezetdk figyelmét arra, hogy az ton a kerékparosok
kozlekedésére fokozottan szamitani kell. A kerékparos nyom fontos tulajdonsaga, hogy
a fent emlitett 54.§ (11) bekezdése értelmében feloldja a kerékparit haszndlati kotele-
zettségét. Ilyen kialakitas taldlhatd példaul a budapesti Margit hidon, ahol ez a megol-
das egyrészt csokkenti a hid északi oldalan kialakitott, elvalsztott gyalog- és kerékpartt
jelentés mértékii forgalmat, masrészt a Budarol Pestre halado kerékparosoknak igy nem
kell mindkét hidfénél egy-egy oldalvaltast végezniiik.

A nyitott kerékparsav a 18.§ (10) bekezdése értelmében ,,a kerékpdrosok kozlekede-
sere kijelolt sav — az uttesten felfestett fehér szinii szaggatott vonal és kerékpart mutato
burkolati jel is jelzi. A nyitott kerékpdrsavot — az egy iranyban vagy egymdassal szemben
kozlekedo jarmiivek egymas mellett torténo elhaladas ezt sziikségessé teszi — mds jar-
miivek is igénybe vehetik, az iranyvaltoztatasra vonatkozo szabalyok megtartdasa mellett.
A jobbra bekanyarodast a nyitott kerékpdarsavrol kell végrehajtani. A kerékparos balra
bekanyarodasra torténd felkésziilés céljabol, vagy ha a nyitott kerékparsav megsziinik, a
nyitott kerékparsavot elhagyhatja.” A nyitott kerékparsav alkalmazésa tehat biztositja a
kerékparos forgalom részleges elvalasztasat a gépjarmiiforgalomtol, de a géjarmiivek
altal hasznalatba vehetd teljes savszélességet nem csokkenti.

Szintén a 2010-es valtozasnak koszonhetd, hogy a KRESZ 36.§ (12) bekezdése le-
hetdséget biztosit a kerékparral kozlekedknek, hogy ,, ha a jarmiiveknek utkeresztezo-
désben, utsziikiiletekben, szintbeni vasuti atjaronal vagy egyéb forgalmi okbol meg kell
dallnia, - eldre sorolds céljabol - [ ...] kétkerekii kerékparral az uttest szélén, az allo jar-
miivek mellett jobbrol szabad elérehaladni”. Ez természetesen csak akkor lehetséges,
ha ehhez elegendd hely all rendelkezésre és a jarmiiveket az iranyvaltoztatisban nem
akadalyozza. Ezt az el6resorolasi miiveletet a balra kanyarod6 kerékparosok szamara az
neloretolt kerékparos felallo hely” 1étesitésével lehet segiteni a forgalomiranyitd fény-
jelzd késziilékkel szabalyozott tkeresztezOdésekben (18.§ (1) bekezdés h/1. pontja). A
felallo helyre torténd eldresorolasra csak a fényjelzd készlék tilos jelzésének iddtarta-
maban van lehetéség. Az ilyen felallo hely sematikus, feliilnézeti rajzat mutatja a 5.
abra.
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5. abra: El6retolt kerékparos felallo hely sematikus, feliilnézeti rajza.
forras: [22]

A KRESZ egy korabbi rendelkezése, a 13.§ (1) bekezdésének i/1. pontja a gyalogos
¢és kerékparos Ovezet haszndlatat szabalyozza, amely szerint annak ,, utjai a gyalogosok
és a kerékparosok kozlekedésére szolgalnak, egyéb jarmii kozlekedése az vezetben ti-
los. Kerékparosoknak, az ut szamukra burkolati jellel elvalasztott vagy eltéré szinii bur-
kolattal megjelolt részén kell kozlekedni, legfeljebb 20 km/ora sebességgel. Az ut egyéb
részein a kerékpdrosok — a gyalogosok veszélyeztetése nélkiil — legfeljebb 10 km/ora
sebesseggel kozlekedhetnek.” Az ilyen 6vezetek kialakitasa foként olyan belvarosi terii-
leteken javasolt, ahol kdzlekedéspolitikai vagy egyéb okbol a jarmiiforgalom korlatoza-
sa a cél. Egy-egy utca, utcaszakasz vagy tér lezarasa a jarmiiforgalom eldl lehetéséget
biztosit olyan élhetd teriiletek kialakitdsara, ahol az emberek jellemzden szabadidds
tevékenységet végezhetnek, kikapcsolddhatnak, vasarolhatnak. Amennyiben ez a tertilet
megfelelden nagy (széles) a gyalogosforgalomhoz képest, gy megengedhetd a teriile-
ten a kerékparozas is. A zona kialakitdsakor figyelemmel kell lenni a teriileten lakok
gépjarmiithasznalati igényeire, valamint biztositani kell a vészhelyzeti szolgaltatok jar-
miivei szamdra a behajtasi lehetdséget és a zavartalan munkavégzést, gondolni kell a
teriilet karbantartasara €s az aruszallitasi igényekre is.

Szintén egy korabbi rendelkezés a 17.§ (1) bekezdésének g/3. pontja és a 36.§ (8)
bekezdésének ba) pontja, amelyek alapjan az autobusz forgalmi savot kerékparosok is
hasznalhatjak, amennyiben azt kozlekedési tabla jeloli. A kialakitasanal természetesen
itt is figyelemmel kell lenni a helyi viszonyokra. A BKK példaul a kerékparozhatd
buszsavok kialakitasat olyan buszsadvok esetében vizsgalja, ahol annak szélessége mi-
nimum 4,25 m vagy a buszforgalom cstcsidoben nem éri el az o6rankénti 30 buszt,
vagyis ahol a kovetési id6 tobb mint 2 perc (a menetrendszerinti 0sszes buszjaratot te-
kintve) [23]. Ezeket a hatarétékeket egyébként a 20/1984. (XI1.21.) KM rendelet mel-
lekletének 9.8. pontja szabja meg. [24]

Emlitésre érdemes még, hogy a 14.§ (14) bekezdése értelmében amennyiben a
,mindkét iranybol behajtani tilos” | jelzotabla alatt , Kivéve engedéllyel”, , Kivéve

>

taxi”, vagy , Kivéve ..... (tomegkozilekedesi vallalat)” feliratu kiegészito tabla van, az
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utra engedeéllyel rendelkezo vagy a kiegészito tablan feltiintetett jarmiivel, tovabba ke-
rékparral és dllati erével vont jarmiivel szabad behajtani.” [21]

K6HEM rendelet

A KRESZ-hez kapcsolédd KGHEM rendeletben talalhatoak meg a Magyarorszag te-
riletén 1évo kozuton vagy kozforgalom eldl el nem zart magantton kézlekedo jarmiivek
forgalomba helyezésének és forgalomban tartdsanak miiszaki feltételei. A rendelet
116.§-a tartalmazza a kerékparok kotelezé miiszaki felszereltségét el6ird rendelekzése-
ket, amelyek részben megegyeznek a KRESZ el6irasaival, részben viszont kiegészitik,
pontositjak azt. A jelen dolgozat szempontjabdl fontosabb rendelkezések a kovetkezok:

,116.§ (1) A kerékpart fel kell szerelni

a) konnyen kezelheto, megbizhato kormanyberendezéssel, amely semmilyen helyzet-
ében nem akadalyozza a kerékpar egyéb kezeldszerveinek miikédtetését,

b) két, egymastol fiiggetleniil miikédtetheto, szaraz és nedves idoben egyarant hata-
sos fékszerkezettel, amelyek koziil az egyik az elsé, a masik a hatso kerékre hat,

¢) hangjelzo berendezéssel, amely csak csengohangot adhat,

d) egy elore fehér vagy kadmiumsarga fényt ado, sotétben, tiszta idében legalabb
150 méter tavolsagrol lathato lampaval,

e) egy hatra piros fényt ado, sotétben, tiszta idoben legalabb 150 méter tavolsagrol
lathato helyzetjelzo lampaval,

f) eldl egy fehér, hatul egy vagy két piros szinii, szimmetrikusan elhelyezett, nem ha-
romszog alaku fényvisszaverével, és

g) legalabb az elso keréken, legalabb 2 db, egy datméré mentén elhelyezett boros-
tyansarga szinti, mindkét oldal felé hatasos oldalso fényvisszaverével (kiilloprizmaval).
A kiilloprizmak helyett vagy mellett alkalmazhato két oldalon fehér fényvisszavero kor-
gyirt feliilet is a kerékpantok kozvetlen kozelében vagy az ENSZ-EGB 88. sz. eloirasa-
nak megfelelé gumiabroncsokon.

(2) Az (1) bekezdés d) és e) pontjaban meghatarozott vilagito berendezés elhelyezhe-
10 a kerékpart hajto személyen is. A vilagito berendezések altal kibocsatott fény villogo
tizemmodu is lehet.

(3) A kerékpart fel szabad szerelni

a) oldalan borostydnsarga,

b) mindkét oldali labpeddalon eldl és hatul borostyansarga

fenyvisszaverovel, [...]

(4) A kerékparra felszerelt fényvisszaveroknek sotétben, tiszta idoben — olyan jar-
miibol, amelynek tavolsagi fényszoroja azt megvilagitia — 150 méterrdl észlelhetonek
kell lennitik.”

. (6) A kerékparra gyermekiilés olyan modon szerelhetd fel, hogy az iilés és a rajta
tilo gyermek a vezetot a kilatasban és a vezetésben ne akadalyozza, a kerékpar vilagito-
és jelzoberendezéseit ne takarja. [...]
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(7) A kerékparhoz kapcsolhato legfeljebb 0,70 méter széles és legfeljebb 70 kilo-

gramm Ossztomegii, egy kerekii vagy egytengelyii, két nyomon futo vontatmany [...]”
[25]

A KRESZ és a K6HEM altal eldirt kitelezé kerékpar-tartozékokat a 6. abra szem-
1€lteti.

ooooo

kormany
vove

fehér szind
esesea .
elsé prizma

piros szind
hatsé lampa
fehér vagy
kadmiumszind
. fényt ado elsé
deveess I lampa

......

piros szini

" az elsé keréken legaldbb 2db,_ ;.
”'~_ "“.k"ét. egyfncistdl' et borostyansarga kiilléprizma vagy fehér
flggetlendl mikédo fek fényvisszaverd, korgyird felilet
6. abra: A kerékpar kotelezd tartozékai.
forras: [26]

UME

Az utiigyl miszaki eldirdsok alkalmazasa a kozutak kezeldi szdmara megrendeld-
ként és sajat tevékenységre nézve egyarant kotelezo, eltérni csak megfeleld felmentés
alapjan lehet. A helyi kozutak és a kozforgalom eldl el nem zart maganutak estében az
alkalmazasa ajanlott és indokolt. [18]

Az UME célként hatarozza meg, hogy a kerékpéros létesitmények fejlesztéséhez
,,0lyan szakmai anyagot adjon a tervezéknek, az engedélyezé hatosdagoknak, az onkor-
manyzatoknak és palydztatoknak, valamint a kerékparos civil szervezeteknek, amely a
kerékparos kozlekedéssel kapcsolatos kérdésekre széles korii valaszt ad”. [27]

Az eldiras részletesen tartlamazza a kerékparos 1étesitményekkel kapcsolatos terve-
z¢€si szempontokat és kovetelményeket. Olyan témakoroket vizsgal, mint példaul a ke-
rékparforgalmi halozat és nyomvonalak tervezési elvei, a geometriai kialakitas, a léte-
sitmények palyaszerkezete, a forgalomszabalyozas, a kerékpar parkolok, a tajékoztatasi
rendszer stb. Ezek koziil néhany témakdrt a kovetkezo alfejezetekben fejtek ki Kicsit
bbévebben.
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Itt szeretném viszont Osszefoglalni az ,, 5. Kerékparforgalmi nyomvonal tervezése”
¢és a ,, 6. Kerékparforgalmi létesitmények kivalasztasanak és elhelyezésének szempont-
jai” cimii fejezeteket. Az UME 5. fejezete alapelveit tekintve hasonlésagot mutat a
dolgozatom 1.3. fejezetében bemutatott nemzetkozi példakkal atekintetben, hogy a
kerékparos forgalom gépjarmiforgalomtol vald elvalasztasanak sziikségességét foként a
forgalom sebességétdl teszi fliggdvé. Lakott teriileten, ahol a forgalom megengedett
legnagyobb sebessége jellemzden nem haladja meg az 50 km/h-t, ott a kerékparforgalmi
tervezést annak vizsgalataval kell kezdeni, hogy a meglévo kozutak alkalmasak-e, illet-
ve alkalmassé tehetdek-e a kerékparos kozlekedés szamara is. Lakott teriileten kiviil
azonban ellenkez6 a szemlélet, ott a kdzhti forgalomtdl valo elvalasztas lehetdségét kell
elsdsorban megvizsgalni, illetve az olyan kisforgalmu utak hasznalatanak lehetdségét,
mint példaul a mez6gazdasagi, erdészeti vagy viziigyi utak.

Természetesen nem a forgalom sebessége az egyetlen tényezd, amelyet figyelembe
kell venni a 1étesitmények tervezésénél, hanem sok egyéb koriilmény is, koztiik a forga-
lom nagysaga és Osszetétele, az utpalya szélessége, a forgalmi savok szama, a kereszte-
zések gyakorisaga, a parkolasi rend, valamint gazdasdgossagi, kornyezetvédelmi és koz-
lekedésbiztonsagi szempontok.

A kerékparforgalmi 1étesitmény kivalasztasara az UME 6. fejezete ad részletesebb
utmutatast, mégpedig a 6.1. dbraja és a hozza tartoz6 értelmezés. Ez az abra az atlagos
napi forgalomnagysagot (ANF [E/nap/két irany]) abrazolja a kozaton engedélyezett
legnagyobb sebesség fiiggvényében és ezektdl az értékektdl fliggden hatarozza meg az
alkalmazhat6 1étesitménytipusokat. Alacsony forgalmi sebesség ¢és forgalomnagysag
esetén a kerékparos forgalom jellemzéen a kozati forgalommal k6z6s atpalyan, illetve
forgalmi savban vezethetd (vegyes forgalom tartomanya), majd az értékek novekedésé-
vel egyre hatarozottabb elvalasztas sziikséges (dtmeneti tartomany). Magas értékek ese-
tén a kerékparforgalmat el kell valasztani (kerékparat vagy gyalog- és kerékparut tarto-
manya). Az abrat a 3. szamu melléklet mutatja be. Hasonld logikaji abra a gyalog- és
kerékparutak gyalogos ¢€s kerékparos forgalmanak elvalasztasara is szerepel az eldiras-
ban, ebben az esetben az ,x” és az ,,y” valtozok a két kozlekedd fél forgalomnagysaga-
nak értékei.

Megjegyzendd még, hogy bar a gépjarmiivekkel kozos feliileten vezetett kerékparos
forgalomnak mar velejaroja a kerékparral kozlekeddk iranyhelyes vezetése, az UME 6.
fejezete egy kiilon bekezdésben javasolja is az ilyen megoldasok alkalmazasat az alab-
biak szeint:

., Gyakori, 300 m-nél stirtibb utkeresztezodések és utcsatlakozasok esetén kiilonésen
Jjavasolt a kerékparos forgalom kétoldali, menetirany szerinti vezetése. A menetirdny
szerinti forgalmi rendben miikodd kerékparforgalmi létesitmények (eqyirdanyu kerék-
parut, kerékparsav) azert célszeriiek, mert a helyi adottsagoknak megfeleléen konnyen
csatlakoztathatok egymdshoz és a logikus forgalmi rend szerint miikédnek.” [27]
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1.4.2. A kerékparos infrastruktura elemei

A kiilonbozé kozlekedési modok (gyaloglas, kerékparozas, személygépjarmii-
kozlekedés stb.) altal tdmasztott kdvetelmények a kozlekedési infrastrukturdval szem-
ben eltérdek egymastol. A kozati kozlekedési haldzatnak, mint ahogy az a Kozlekedési
torvényben is szerepel, ezeket az igényeket ugy kell kielégitenie, hogy minden kozlekdd
szamara nyujtani tudja a biztonsagos kozlekedés feltételeit.

A kerékparos kozlekedés sajatossagai altal tamasztott elvarasoknak részben megfelel
a gépjarmiforgalom szamara kiépitett kozuthaldzat, hiszen a kerékparok mérete, tome-
ge ¢s menetdinamikdja enyhébb feltéleket kovetel meg az uthdlozattol, mint a gépjar-
miivek (alacsonyabb teherbirasa palyaszerkezet és tervezési sebesség, kisebb savszéles-
ség ¢és ivsugar is elegendd). Ennek ellenére temészetesen vannak olyan infrastruktira-
elemek is, amelyek kialakitasara Kifejezetten a kerékparos kozlekedés feltételeinek biz-
tositasa, javitasa miatt van sziikség vagy forgalomtechnikai, kozlekedésbiztonsagi, eset-
leg kozlekedéspolitikai okokbol indokoltak.

Ebben az alfejezetben sorra veszem a kozuati kézlekedési infrastruktara azon elemeit,
amelyek kerékpraros kozlekedésre vagy azzal kapcsolatos tevékenységre igénybe vehe-
téek. A bemutatast az alabbi csoportositas szerint végzem:

o folyopalya-tipusok,
e csomoponti elemek,
e kiegészitd létesitmények.

Folyopalya-tipusok

A folyopalya szakaszok a kozuti kozlekedési halozat alapelemei, céljuk a forgalom
parhuzamos aramlasanak biztositasa a tervezett szolgéltatdsi szinvonal fenntartdsa
mellett. A folyopalya szakaszok csomopontokban végzddnek (metszik egymast).

A kerékparos kozlekedés szamara igénybe vehet6 folyopalya-tipusok csoportositasat
az UME-hoz hasonlé moédon, de nem teljesen egyezden csoportositva a 4. szdmii mel-
léklet mutatja be. A mellékletben kiegészitésként feltiintetem a KRESZ altal megenge-
dett legnagyobb sebességet is a kerékparosok szamara. A felsorolasbol kitiinik, hogy
igen sok kiilonb6zd folyopalya-tipus kiilonithetd el, amelyeken raaddsul a megengedett
legnagyobb sebbesség tekintetében (és egyéb szabalyokban) is eltérés lehet. Ez a nagy-
szamu valaszték komoly terhet r6 a kerékparos infrastruktira fejlesztése soran a meg-
rendeldi, a tervezdi és a kivitelezdi félre egyarant, de gondot okozhat az lizemeltetdnek,
a karbantartonak és nem utolsé sorban a felhaszndloknak, azaz a kerékparral kozleke-
ddknek is.

Az UME egyébként részletesen eléirja a kiilonbozé folydpalya-tipusok sziikséges
geometriai kialakitasat és egyéb feltételeket, fiiggden példaul az utvonal héaldzati szere-
pétodl és a tervezési sebességtol, ezek kifejtésétdl azonban eltekintek, hiszen az mar tal-
mutatna a bevezetésben lefektetett céljaimon.
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Csomoponti elemek

A csomopontok a folyopalya szakaszok talalkozasi, keresztezési pontjai, ebbdl ado-
ddan pedig ilyen kornyezetben mar nem csak parhuzamos, hanem Kkeresztiranyu jar-
mii- és gyalogosmozgasok is eléfordulnak. Mivel ezek a keresztez6 trajektoriak foko-
zott balesetveszélyt jelentenek (lasd: 1.4.6. fejezet), ezért kiemelten fontos a csomo-
pontok geometriai kialakitasa és a forgalom megfelel6 szabalyozasa, amelyek a
kozlekedés biztonsagan tul, a forgalom aramlasanak egyenletességét, a csomopon-
tok nagy kapacitasat és az Osszegzett veszteségidok alacsony értéken tartasat is
biztositjak.

A gyalogos- és jarmiiforgalom csomodponti szabalyozasat igen sokféle infrastrukti-
ra-elem latjhata el, mint példaul a kozuti jelzétablak és burkolati jelek, valamint a forga-
lomiranyito fényjelzo késziilekek (kozlekedési lampak). A kovetkezokben csak azokat
az eszkozoket sorolom fel és mutatom be roviden, amelyek kifejezetten a kerékparos
kozlekedés szabalyozasat latjak el, illetve a biztonsagat novelik. Ezek az alabbiak:

o Kerékparos jelzok.
Miikodésiik egyezd a kozlekedési lampdkéval, de jelzésképiik kerékparos
piktogrammal maszkolt, illetve méretiik is kisebb. A fazisid6terv készitésé-
nél figyelemmel kell lenni arra, hogy a kerékparral kozlekeddk be- és kihala-
dasi ideje eltérd lehet a gépjarmiivekétdl. A fazisidétervben lehetdség van
tovabba az eldnyitasra (néhany masodperccel korabban kezdddd zoldido,
mint az azonos fazisban 1€vo, gépjarmiiforgalmat szabalyozo jelzésé), amivel
az elindulas tehetd biztonsagosabba.

o Kozlekedési tablak.

o Figyelemfelkeltd kozlekedési tabla: a gépjarmiivezetok figyelmét
hivja fel arra, hogy a csomopontban fokozottan szamitani kell a ke-
rékparosok keresztiranyu kozlekedésére (KRESZ 95/c. abra).

o Kerékparos kozvetett kapcsolat: a kerékparral kozlekeddk indirekt
balra kanyarodasat szabalyozo jelzés (KRESZ 116/a. abra). Amen--
nyiben az ilyen tablaval jel6lt csomopontban a kerékparral kozlekedd
balra szeretne kanyarodni, azt tigy teheti meg, hogy ,,a kerékparrol
leszallva, a keresztezé ut menetirany szerinti jobb oldalan kozlekedo

1]

jarmiivekhez kell besorolnia és az utkeresztezodésen dthaladnia.’
[21]
e Burkolati jelzések.

o Utat keresztezd kerékparut: a kerékparat gépjarmiiforgalmi uton tor-
ténd atvezetését jeloli, az els6bbségi viszonyokat altalaban kozleke-
dési tablak jelolik. (KRESZ 158/g. abra)

o Eléretolt kerékparos felallo hely: a balra kanyarodast segiti, részlete-
sebb leirasa az 1.4.1. fejezetben talalhato.

o Indirekten atvezetett kerékparsav: a kozvetett balra kanyarodast biz-
tositja kerékparsav burkolati jelzéssel. Alkalmazasanak célja, hogy a
kozvetett balra kanyarodas soran a csomoponton torténd athaladaskor
ne kelljen a kerékparrol leszallni.
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Kiegészito létesitmények

Habar a forgalom aramlasat alavetéen mar a folyopalyak és a csomdppontok haloza-
ta is biztositja, sziikséges még a kozlekedési halozathoz kapcsolddo olyan infrastrukta-
ra-elemek kiépitése is, amelyek a kozlekeddk egyéb igényeit szolgaljak Ki, illetve egy-
szeriibb, kényelmesebb utazast biztositanak. A teljesség igénye nélkiil ezek a létesitmé-
nyek az alabbiak lehetnek:

Informacios rendszer.

Utazas el6tt és kozben a kozlekeddknek célszerii biztositani az uti céljuk el-
érését megkonnyitd kozlekedési informéciokat. Utazés el6tt ez jellemzden
nyomtatott vagy interneten talalhat6 térképek segitségével torténik, ez utdb-
biak altaldban utvonaltervezésre is alkalmas feliiletek szoktak lenni. Kerék-
parral torténd utazas esetén érdemes gondolni arra, hogy a térképek kerékpa-
ros infrastrukturara vonatkozo adatai hianyosak, pontatlanok lehetnek. T6bb
olyan online térkép is elérhetd, amelyek tartalmaznak kerékparut-halozati ré-
teget, a tapasztalat azonban az, hogy ezek kisebb-nagyobb szamban tartal-
maznak hibékat.

Utazas kozben egyrészt a tajékoztatd tablak szolgaltatnak informaciot a ke-
rékparral kozlekedoknek. Ezek lehetnek példaul utiranyjelz6 tablak, amelyek
a szomszédos telepiilések, a kozelben taldlhaté palyaudvarok, nevezetessé-
gek felkeresését segitik. Szerepiik kiillondsen a turisztikai célu kerékparozas-
ban jelentds. Fontos, hogy ezek a jelzések jol lathatdak, konnyen értelmezhe-
toek és egyértelmiick legyenek. Masrészt manapsag a mobil eszkozok elter-
jedésével mar szinte minden kozlekeddnek lehetdsége van arra, hogy a GPS
késziilékkel ellatott telefonja és egy erre kifejlesztett szoftver segitségével
utazas kozben t4jékozdodjon. Az ilyen megoldasok gyakran olyan valdsidejii
informaciokkal is ellatjak a kozlekedot, amelyek hatassal lehetnek az adott
utazasara, példaul jelezhetik, hogy a tervezett utvonalon torlddasra kell sza-
mitani.

Léteznek olyan szoftverek is, amelyek az utazas utan lehetdséget nydjtanak a
felhasznalonak annak kiértékelésére, rogzitik az Gtvonalat, a megtett tdvolsa-
got, a haladasi sebességet stb. A szolgaltatd altal feldolgozott felhasznaloi
adatok pedig akar a kozlekedéstervezésben is hasznosithatdak, gondolok itt
példaul a megtett utak térképi abrazolasara, amely jol mutatja, hogy mely ut-
vonalakat hasznaljak gyakrabban a kerékparral kozlekedok.

Szervizpontok.

A barki altal ingyenesen igénybe vehetd szervizpontok a kerékparok karban-
tartasara, javitasara kindlnak lehetdséget. Az ilyen helyszineken altalaban
megtalalhatoak a legfontosabb szerszamok és eszkozok, amelyekkel egy va-
ratlan meghibasodas elharithato. Altaldban pumpaval is felszerelik, de akar
kerékparmoséval is rendelkezhet. A szervizpontok Magyarorszagon még
nem elterjedtek, de méar van néhany tucat az orszagban.
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Akadalymentesités.

Nem csak a mozgasukban korlatozottaknak, hanem a kerékparral kozleke-
doknek is sziikségiik lehet akadalymentesitésre. A kerékparutak és a gyalog-
¢és kerékparutak esetében a gépjarmiiforgalmi utak keresztez6désénél az atke-
1és megkonnyitésére siillyesztett szegélyeket kell kialakitani. Kiilondsen a
vasuti palyaudvaroknal jellemzd, hogy a szintvaltasok megkonnyitésére lif-
teket alakitanak ki. Ilyen estekben célszeri olyan méretii lifteket tervezni,
amelyekben a kerékparok is elférnek. Ahol lift nem all rendelkezésre, ott le-
hetdség van a 1épcsé egyik szélén ugynevezett tolosint elhelyezni, amely biz-
tositja, hogy a kerékpart a 1épcsén ne kelljen kézben fel vagy lecipelni, ha-
nem tolni is lehessen.

Kerékpar parkolok.

A kerékparok rovid és hosszu idejli tarolasat biztositod létesitmények. A rovid
idejli tarolas esetében fontos kdvetelmény, hogy a tarold jol lathatd, konnyen
megkozelithetd, a kozlekedod uti céljahoz lehetd legkozelebbi helyen legyen
¢s biztositsa a kerékpar stabil megtamasztasat. A rogzités tekintetében elva-
ras, hogy ne csak a kerékpar vaza, hanem kerekei is rogzithetéek legyenek.
Magyarorszagon az ujonnan telepitett kerékpartdmaszok leggyakrabban az
ugynevezett ,,P”” vagy a forditott ,,U” alakuak, amelyek a célnak tokéletesen
megfelelnek. Egy ilyen tdmaszhoz két kerékpar rogzithetd kényelmesen és
biztonsdgosan, egymas mellett pedig altalaban 3-10 tdmaszt szoktak elhe-
lyezni. Egy forditott ,,U” alaka tamasz jellegrajza lathato a 7. abran. A hosz-
szu idejli tarolas esetében célszerli a tAmaszokat fedetté tenni €s a lopéasok el-
len fokozottan védeni (zarhato kialakitas vagy kamera elhelyezése). Az ilyen
tarolokat kiilondsen a nagy forgalmat generdld kozforgalmu kozlekedési
csomopontok €s az egyéb forgalomvonzoé 1étesitmények mellett célszeri el-
helyezni. A tarold kialakitasa lehet modulos is, amelynek ajanlott miiszaki
paramétereit mutatja be az 5. szamu melléklet.
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7. abra: Forditott ,,U” alaku kerékpartamasz jellegrajza.
forras: [27]
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1.4.3. Hél6zatossag

A kerékparos kozlekedési haldzattal szemben tdmasztott kovetelmény értelemszerti-
en az, hogy a folydpalya-szakszok és a csomopontok rendszere dsszefiiggé halézatot
alkosson és biztositsa a gyors, biztonsagos és kényelmes eljutast a kerékparral kozleke-
dok szamara. Fontos, hogy az infrastruktira elemei egységesek legyenek, igy kiilondsen
keriilni kell a folyopalya-tipusok gyakori valtozésat, hiszen ez feleslegesen megneheziti
a szabalykovetd kozlekedést €s a kozlekdésbiztonsagra is negativan hathat.

Ahogy a gépjarmiiforgalmi halozat esetében is fontos a nyomvonal halézati szerepe,
ugy a kerékparos kozlekedési halozat tervezésénél is szem el6tt kell tartani az adott
nyomvonal halézatban betéltott szerepét. Az UME a kerékparforgalmi nyomvonalak
rendszerében négy eltérd halozati szerepet kiilonit el (8. dbra).

telep
-

— A" hilizat] szerep e CF héldzat] szerep
- s _B" hilézat] szerep snnsnen D" hildzatl azerep

8. abra: A kerékparos Utvonalak halozati szerepe.
forras: [27]

Az ,,A” halézati szerepii kerékparforgalmi 1étesitmények korébe tartoznak az OTrT
(Orszagos Teriiletrendezési Terv) szerinti orszagos torzsuthalozati elemek, valamint az
EuroVelo nemzetkozi kerékparat-haldzat elemei, tovabba azok a nyomvonalak, ame-
lyeken a kerékparos forgalom jelenlegi, vagy varhato értéke meghaladja a 2000 kerék-
paros/nap/két irany értéket. [27]

A ,,B” halozati szerepii 1étesitmények az ,,A” halozati szerepli nyomvonalhoz csat-
lakoz6, vagy arrdl elagazo, telepiiléseket vagy telepiilés részeket bekotd kerékparfor-
galmi létesitmények. Ide tartoznak azok nyomvonalak is, ,,amelyeken a kerékparos for-
galom jelenlegi, vagy varhato értéke 1000-2000 kerékparos/nap/két irany, tovabba a
regionadlis és telepiilésen beliili f6hadlozati elemek”. [27]
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»C” halézati szerepii 1étesitmények ,, azok a kerékparforgalmi nyomvonalak, ame-
lyeken a kerékparos forgalom jelenlegi, vagy varhato értéke 1000 kerékparos/nap/két
irdany érték alatti, valamint a regiondlis és telepiilésen beliili hdlozati elemek”. [27]

A ,,D” halozati szerepi létesitmények ,,olyan kerékpdrozhato vegyes haszndalatu
kézutak vagy tizemi utak, amelyek eredeti rendeltetésiiket tekintve nem kerékparozasi
célra létesiiltek. Ilyenek pl.: a telepiilésen beliili kisforgalmu utak, a mezégazdasagi,
erdészeti utak, az drvédelmi téltés.” [27]

Az UME a kiilonb6zé haldzati szerepti kerékparforgalmi létesitmények kialakitasa-
val szemben olyan kovetelméneket is megfogalmaz, mint a tervezési sebesség, vagy a
halad6 sdvok szdmanak minimuma.

1.4.4. Kapcsolddas mas kozlekedési modokhoz

Az Eurdpai Bizottsag 2001-ben adta ki kozlekedéspolitikai fehér konyvét (tovabbi-
akban: Fehér Konyv), amely a 2001-2010-es idészakra hatarozza meg kozlekedéspoliti-
kai céljait és az azok eléréséhez sziikséges intézkedéseket. [28] Az Eurdpai Bizottsag
2006-ban elvégezte a Fehér Konyv feliilvizsgalatat [29], amelyben felismeri a komoda-
litas elvének jelentéségét. Ez az elv kimondja, hogy az egyes kozlekedési modoknak
onmagukban is versenyképesnek, kornyezetbaratnak és bizonsagonak kell lenniiik,
ugyanakkor sziikséges a koztiik 1év0 szinergia megteremtése is, azaz 0sszehangolasuk-
kal elényds tulajdonsagaik fokozasat kell elérni. [30] Ennek a szinergianak a megterem-
tését nagyban segiti, ha kiilonb6z0 eszkozokkel tamogatjak a kerékparos kozlekedés
kombindldsat mas kozlekedési modokkal.

Erre lehetdség van egyrészt az intermodalis csomopontokban, a kézforgalmu kozle-
kedési megallohelyeknél és a P+R parkolok mellett kialakitott, jol elhelyezett, megfele-
16 kapacitasu és a hossza idejii tarolas igényeit kielégité kerékpartarolokkal. Ezek a
megoldasok javitjak a kozforgalmu kozlekedési megéllohelyek elérhetdségét, illetve
arra 0sztondzhetik a gépjarmiivezetdket, hogy Utjuk egy részét - célszerlien a zsufolt
belvarosi teriileteken - kerékparral tegyék meg. Masrészt a kozforgalmu kozlekedési
eszk0zokon biztositott kerékparszallitasi lehetdséggel a kiinduldsi pont és a megallo-
hely, valamint a megallohely és az utazas végpontja kozotti utazasi idé egyarant csok-
kenthetd kerékparos kozlekedéssel. A két mod ilyen kombinalasa utazési id6 tekinteté-
ben mar versenyképes alternativdja lehet a személygépjarmii-kdzlekedésnek, mikdzben
kisebb terhelést r6 a kdrnyezetre.

Magyarorszagon a kozforgalmu kozlekedési eszkozokon torténd kerékparszallitas
leginkabb a nagyvastton biztositott. A vonatok egy része kerékparszallitasra alkalmas
vagonnal kozlekedik, illetve az egyre nagyobb szdmban rendelekezésre allo korszer
motorvonatokon is szallithatdak kerékparok. Talalni példat azonban mas kozlekedési
modok esetében is, Budapestet és vonzaskorzetét tekintve az alabbi jarmiliveken van
lehetdség kerékparszallitasra:

e aHEV-eken és a HEV-potlo autdbuszokon,

e a60-as villamoson (a fogaskerekii vasuton),

e az 59-es 59A ¢és 59B villamoson (utdébbin csak a Szent Janos Korhaz és a
Marton Aron tér kozott),
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e a77-estrolibuszon,
e a65-0s, 65A és a 165-0s autobuszon,
e adunai D11-es, D12-es és D14-es hajojaratokon. [31]

1.4.5. Kerékparos kozosségi kozlekedési rendszerek

A kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer (tovabbiakban: KKKR) olyan automa-
ta kerékparkolcsonzd rendszer, amely azon kozlekeddk szamara is elérhetévé teszi a
kerékparos kozlekedést, akik maguk nem rendelkeznek kerékparral. A KKKR a hagyo-
manyos kozforgalmui kozlekedési rendszer Kiegészito részének tekinthetd, azonban
a megvalosuld szolgaltatds egyéni kozlekedési lehetoségét kinal a felhasznaloknak
[32]. A KKKR-ek altal nyujtott szolgaltatas sok tulajdonsagaban eltér a hagyomanyos
kerékparkolesonzéstol, ezeket a kiilonbségeket foglalja 6ssze az. 1. tdblazat.

1. tablazat: A KKKR és a hagyomanyos kerékparkolesonzés kozti kiilonbségek.
forras: [33] alapjan sajat szerkesztés

Hagyoméanyos kerékpar-
kolcsonzd

KKKR

elsOsorban a lakossag

célcsoport els@sorban a turistak . ,
(mindennapos hasznalatra)
., minden alkalommal a hely- | egy alkalommal a helyszi-
regisztracio i .
szinen nen vagy elézetesen
személyazonossagot igazo- | lgyfélkartya, bankkartya
hozzaférés y oL16 &y 4 4

16 okmény

vagy mobiltelefon

kerékparok kialakitasa

normal, kereskedelemben
kaphat6

kiilonleges, egyedi kialaki-
tasu

kolcsonzési 1do

1 6ra — tobb nap

né¢hany perc — néhany ora

Nyitva tartas

altalaban korlatozott

¢jjel-nappal

halozati jelleg

nem

igen

visszaadas helye

atvétel helyével egyezik

a haldzaton beliil tetszole-
ges (gyljtéallomas)

egyiranyu utazas

nincs

van

sziikséges személyzet

kiadasnal, visszavételnél és

javitasnal, karbantartasnal

karbantartasnal ¢és elosztasnal
kis részben a felhasznalo,
finanszirozas felhasznalo parkolasi dijak, utdij, koz-

teruleti hirdetés

A KKKR kiépitése nagyvarosok belvarosi, nagy forgalmu teriiletein célszerti, ahol a
felhasznalok jellemzden rovid, minddssze néhany kilométeres utazasra veszik igénybe a
rendszert. Ilyen tavolsagon a KKKR-ek hasznalhata megfelel6 alternativat nytjthat on-
magaban, de akar mas kozlekedési modokkal kombinalva is.
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A KKKR rendszerek napjainkban vilagszerte népszertick, de Eurdpan kiviil féként
az USA-ban és Kinaban terjedtek el. Magyarorszagon jelenleg Budapesten, Debrecen-
ben, Esztergomban, Gyérben, Hévizen, Kaposvaron, Nagykanizsan, Szegeden, valmint
Harkanyban és vonzaskorzetében talalhatoak ilyen rendszerek. A kaposvari és a harka-
nyi rendszer kiilonlegessége, hogy a kerékparok elektromos rasegitéstiek, valamint Ka-
posvaron elektromos roller is bérelhet6. A KKKR-ek eurdpai elterjedtségét a 6. szamui
melléklet szemlélteti.

A meglévé magyarorszagi rendszerek koziil méreteit tekintve a budapesti Bubi a
legnagyobb. Jelenleg 112 gytijtéallomason dsszesen 1286 kerékpar bérelhetd és a rend-
szert a 2014. szeptemberi induldsa 6ta mar tobb mint 1,4 milliészor vették igénybe a
felhasznalok, mikdzben Osszesen 2 millio kilométernél nagyobb tavolsagot tettek meg a
kerékparokkal [34].

1.4.6. Kozlekedési balesetek

Egy kozlekedési baleset bekovetkezéséhez vektorialis értelemben vett sebességkii-
16nbségre van sziikség. A gépjarmiiforgalommal kozos feliileten vezetett kerékparos
forgalom jellemzd haladési sebessége altalaban eltér az uton halado és az at sz¢élén par-
kol gépjarmiivekétdl egyarant. A kiilonbség a gyalogos forgalommal kozdsen vezetett
folyopalya-tipusok esetében is megjelenik a gyalogosan kozlekedokhoz képest. A ke-
resztezOdésekben a keresztirany forgalom megléte is magéaban hordozza a baleset ki-
alakuldsanak lehetdségét. Tekintve hogy a kerékpar egynyomu jarmi, fennall a borulas
veszélye is, kiillondsen alacsony sebességnél vagy kanyarodasnal, hiszen az ilyen hely-
zetekben a kerékpar stabilitasa csokken. A fentieken til a bekovetkez6 balesetek varha-
to kimenetele is kedvezdtlenebb, hiszen a személygépjarmiivekkel ellentétben a kerék-
par nem rendelkezik az utas(ok) védelmét biztosité burkolattal, igy mar egy kis sebes-
ségl litk6zés vagy borulas is stlyos sériilést okozhat. [35]

Az Europai Bizottsag komoly célokat fogalmaz meg a kozlekedésbiztonsag terén:

o 2050-re kozel nullara szeretné lecsokkenteni a kozuti kozlekedési balesetben
meghaltak szamat,

o 2020-ra felére szeretné csokkenteni a kozuti kozlekedési balesetben megsé-
riiltek szamat a 2010-es bazisévhez képest. [36]

A célok eléréséhez értelemszertien minden kozlekedési mod baleseti mutatoinak ja-
vulasa hozzajarul és sziikséges.

Magyarorszagon a személyi sériiléses kozati kozlekedési baleseti adatokat a Koz-
ponti Statisztikai Hivatal (tovabbiakban: KSH) kezeli. A KSH adatbézisa a balesetet
kovetd renddrségi helyszinelés soran felvett baleseti adatlap alapjan keriil feltoltésre €s
kizarolag a személyi sériiléses baleseteket tartalmazza. A balesetek kimenetelét és a
sériilések sulyossagat (haldlos, stlyos, konnyll) tartalmazéd mezdket utdlag frissitik,
azonban a feltételezett okozo személye és a balesetet el6idézd elsddleges ok esetében
kizardlag a helyszini megallapitasokra hagyatkoznak. [3] A szakemberek a baleseti sta-
tisztikak készitésekor a balesetek kimenetelét és a sériilések sulyossdgat a nemzetkozi
gyakorlatnak megfeleléen a balesetet kovetd 30 napos allapot figyelembevételével szok-
tak elkésziteni.
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A magyarorszagi kerékparos kozlekedési balesetek korabbi vizsgalata Kimutatta,
hogy bar a 2001-2010-es iddszakban a kerékparos balesetek halalos aldozatainak szama
jelentds mértékben, 56,4%-kal csokkent, az Osszes sériilésszam tekintetében viszont
csak 2,6%-os javulas volt tapasztalhatd [37]. A 2010-2014-es idOszakban a halalos al-
dozatok szama tekintetében a kedvez6 tendencia nem folytatddott, st a legtobb halalos
aldozatot eredményez6 esztend6 a 2014-es volt. A sériiltek szama az 6téves periodusban
tovabb novekedett, 2014-ben 8,2%-kal tobben sériiltek meg kerékparos balesetben, mint
2010-ben. (2. tablazat)

2. tablazat: Kerékparos kozlekedési balesetben sériiltek szama Magyarorszagon.
forras: [37] és [38] alapjan sajat szerkesztés

2001 2010 2011 2012 2013 2014
halélos 202 88 91 89 71 101
sulyos 1285 1127 1061 1128 1157 1228
konnyt 2042 2221 2342 2489 2511 2389
Osszesen 3529 3436 3494 3706 3739 3718

Kedvezd tendencia egyébként az Osszes kozuti kozlekedési balesetet vizsgalva sem
figyelheté meg, sem a halalos aldozatok, sem a sériiltek szama tekintetében, az értékek
a 2011-2014-es idészakban nem valtoztak szignifikansan [39].

Igazodva a Diplomaterv témajahoz kicsit részletesebben bemutatom a varoson beliili
kerékparos baleseteket statisztikai szempontbol, Budapest példajan kersztiil. A vizsgalat
alapja egy olyan kutatas [3], amely a 2011-2013-as esztend6ben bekovetkezett budapes-
ti kerékparos balesetekkel foglalkozott.

A vizsgalt harom éves iddszakban Budapesten sszesen 8 halalos, 280 stlyos és
1071 konnyl kimenetelli kerékparos baleset kovetkezett be, amelyben 8-an haldlos,
281-en stlyos és 1134-en konnyl sériilést szenvedtek. Az 0sszes budapesti balesethez
képest a halédlos balesetek 7,5%-a, a stilyosak 15,0%-a, a konnytiek 14,1%-a volt kerék-
paros baleset. Mivel a statisztika csak harom év adatait dolgozta fel, igy idésoros elem-
zésre nem volt mod. [3]

A balesetek tipusa leggyakrabban a ,, keresztiranyba, egyenesen halado jarmiivek
osszeiitkozése” volt, majd ,,a keresztiranyba halado, kanyarodo jarmiivek osszeiitkéze-
se” kovetkezett. Ez a két tipus egylitt, ami keresztiranyba halado jarmiivek 0sszetitkozé-
sét jelenti, 40,4%-a az Osszes kerékparos balesetnek. Jelentds még az ,, azonos irdnyba
halado, kanyarodo jarmiivek dsszeiitkozése” és a ,,szembe halado, kanyarodo jarmiivek
osszeiitkozése” amely két tipus egyiittesen a balesetek 24,7%-4nél jelentkezett. [3] Er-
demes megfigyelni, hogy az imént emlitett négy balesettipus, amely az 0sszes baleset
kozel kétharmadara jellemzd, csomodponti mozgasokhoz kothetd, azaz elmondhato,
hogy a kerékparos kozlekedés biztonsagara nézve a csomopontok fokozott kockazatot
jelentenek. Ezen kiviil fontos még megjegyezni, hogy a kerékparos balesetek 8,5%-a
., gvalogos eliitése”, ami felhivja a figyelmet a gyalogos és kerékparos kozlekedés kozos
feliileten torténd vezetésének kockazataira. (9. abra)
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0,4%

B Azonos iranyba haladé jarmiivek
Osszetitkozése

m Szembe, egyenesen halado jarmiivek
OsszetitkGzése

m Azonos iranyba halado, kanyarodo
jarmuvek Gsszeiitkdzése

m Szembe halado, kanyarodo jarmuvek
Osszetitkozése

m Keresztiranyba, egyenesen halado
jarmuvek Gsszeiitkozése

m Keresztiranyba halado, kanyarodo
jarmivek Osszelitkozése

= All6 jarmiinek titkozések

= Maganos és egyeb jarmiibalesetek

Gyalogos eliitése

m Korforgalomban tértént balesetek

9. abra: Kerékparos belsetek tipusa Budapesten. (2011-2013)
forras: [3] alapjan sajat szerkesztés

A kerékparos balesetek elsddleges oka szinte kizardlag (95,3%-ban) a jarmiivezetd
hibaja, ezen beliil legnagyobb aranyban az ,, elsébbség meg nem addsa’ szerepel, ami a
jarmiivezetdk hibajabol bekovetkezett balesetek 34,5%-ara jellemzd. Jelentés mérték-
ben vezetett még balesethez az ,, irdnyvdaltoztatasi, haladasi és bekanyaroddsi szabalyok
megszegése” (28,7%). A ,, sebesség nem megfeleld alkalmazdsa” (14,4%) és az ,,elézés
szabdlyainak meg nem tartisa” (5,4%) ugyan az eldbbieknél ritkabban vezetett baleset
bekovetkezéséhez, viszont ezekben az esetekben a balesetek kimenetele kedvezétle-
nebb, aranyosan tobb a sulyos baleset, amelynek oka valoszintileg a nagyobb haladasi
sebességbél kovetkezd nagyobb iitkozési energia. Erdekes tény, hogy egyetlen esetben
sem volt a ,, vilagitasi szabdlyok megszegése” a baleset elsddleges oka. [3] (10. abra)

m Sebesség nem megfeleld alkalmazasa
m El6zés szabalyainak meg nem tartasa
m Elsobbség meg nem adasa

m [ranyvaltoztatasi, haladasi és

bekanvarodasi szabalyok megszegése

B Megallasi kotelezettség elmulasztasa

.....

= A jarmiivezeto egyéb hibaja

10. abra: Kerékparos balesetek elsédleges oka Budapesten. (2011-2013)
forras: [3] alapjdn sajdt szerkesztés

31



A kutatds ramutatott arra is, hogy a vizsgalt iddszakban bekdvetkezett balesetek
14,2%-a volt kerékparos baleset, mig a balesetek résztvevoinek 7,8%-a volt kerékparral
kozlekedd. A balesetek feltételezett okozdja az Gsszes baleset 7,7%-aban volt a kerék-
parral kozlekedo. [3] Ez utobbi érték a KSH adatai alapjan 2011 és 2013 kozott orsza-
gosan 12,4%-ra adodott. [40] A jelentds eltérés valdszintileg foként annak tudhato be,
hogy Budapesten a modal spliten beliil 1ényegesen kisebb a kerékparral kozlekedok
aranya, mint az orszagosan jellemzd atlag.

1.4.7. Kozlekedési kultira

A kozlekedési kultara az eltérd foldrajzi helyeken, kiilonbozd tarsadalmi csopotok-
ban maés és mas lehet. A kozlekedési kutirat meghatdrozza a jogszabalyi kdrnyezet, a
kozlekeddkre jellemzd altalanos viselkedésmintdk, a kialakult szokasok, de hatassal
lehet ra az épitett kornyezet is, példaul a telepiilés mérete vagy a kozlekedési infrastruk-
tura jellemzo6i. A kialakult kozlekedési kultura gatja lehet a kozlekedés zavartalan,
biztonsagos lefolyasanak, éppen ezért sziikség van a kozlekedék magatartasanak befo-
lyasolasara. Ez a befolyasolas alapvetoen tudatos kozlekedésre neveléssel és szemlélet-
formaléssal torténhet.

Ahogy az ¢l6z6 alfejezetben ramutattam, a kerékparos kozlekedési balesetek nagy
része a jarmiivezetok hibajabol, a KRESZ valamely rendelkezésének megszegése miatt
kovetkezik be. Ez a jogsértés adodhat abbdl, hogy a kozlekedé nem ismeri a ra vonat-
koz6 eldirasokat, de torténhet szandékosan is.

Az elsé eset az emberek kozlekedési ismereteinek bdvitésével kiiszobolhetd ki. Fon-
tos, hogy az alapvet6 kozlekedési szabalyokkal mar gyermekkorban megismerkedjenek
az emberek, hiszen gyalogosan vagy akar kerékparral mar ekkor is kozlekedhetnek. A
nevelésben nagy szerepe van a sziiléknek, akik nem csak tanitani tudjak gyermekiiket,
de kozlekedési magatartasukkal példat is mutatnak szdmukra. Ezen tilmenden a kozle-
kedésre nevélés torténhet szervezett keretek kozott is, ahol szakemberek segitségével
sajatithatd el a szlikséges tudas. Az ilyen nevelést is célszerli mar akar az évodaban
vagy az altalanos iskolaban megkezdeni, de a tudas frissitésére, az 1) szabalyok elsajati-
tasara barmely életkorban sziikség lehet.

A masodik esetben a szandékos szabalysértések szamanak redukalashoz elengedhe-
tetlen, hogy a kozlekeddk belassak tetteik varhato kovetkezményeit és azok bekdvetke-
zésének nem elhanyagolhatd valoszinliségét. Helytelen az, ha valaki csak azokban az
estekben tartja be az elirasokat, amikor annak varhatéan valamilyen biintetés lenne a
kovetkezménye (rendri jelenlét vagy automata ellenérzépontok észlelése esetén). Tuda-
tositani kell az emberekben, hogy a KRESZ rendelkezései a kozlekedési halozat kapaci-
tasat hivatottak novelni, adott biztonsagi szint mellett, a szabalyok megszegése pedig
negativan befolyasolhatja ezeket a jellemzoket. [35]

A tudatos kozlekedésre nevelésnek pozitiv példdja Magyarorszagon Békés varos,
ahol az 4ltalanos iskolas didkok a ,,BringaSuli” program keretében matematika és fizika
orakon kerékparozassal kapcsolatos feladatokat oldanak meg, technika 6ran a kerékpa-
rok javitasat és karbantartasat sajatithatjak el, testnevelés oran a kerékpdrozas egészség-
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tigyi hatdsair6l tanulnak, osztalyfonoki oran pedig a KRESZ szabalyaival ismerkednek
meg. [41]

A kiilonboz6 kerékparos, vagy kerékparos kozlekedéssel is foglalkozd szervezetek
azon talmenden, hogy altaldban lobbytevékenységet folytatnak a kerékparos kozlekedés
fejlesztése mellett, gyakran szemléletformaldé kampanyokat is szerveznek, vagy olyan
kiadvanyokat is terjesztenek, amelyek segitenek a biztonsagos kerékparos kozlekedés-
hez nélkiilozhetetlen tudas megismerésében, elsajatitasaban. A szemléletformald tevé-
kenységre példaként emlitheté a Magyar Kerékparosklub (tovabbiakban: MK) ,,Brin-
gazz a munkaba!” kampénya, a Vuelta Sportiroda ,,BringaAkadémia” programja vagy
az ,,Elet Uton” program, amely vallalatok, civilek és a korméanyzat 6sszefogasaval valé-
sul meg. A kiadvanyokra néhany példa a Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram kereté-
ben kiadott ,,Gyermekeink a kozlekedésben”, ,,Kozlekedési alapismeretek gyermekek-
nek”, ,,Els6 a biztonsag”, ,.Igy kozlekedj biztonsagosan!” és a ,,Biciklis praktikak” cimii
kiadvanyai, valamint az MK, Kerékparosklub Kisokos-a.
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2. Modszertan a varosi személykozlekdési alagazatok ossze-
hasonlitasara

Ebben a fejezetben azt vizsgalom, hogy az egyes kozlekedési modok alapvetd tulaj-
donsagai és a kozlekedOk egyéni preferenciai hogyan hatnak a kozlekedési modvalasz-
tasra és ezek figyelembevételével a varoson beliili utazadsok soran milyen koriilmények
mellett mely kozlekedési modot érdemes valasztani, mik azok elonyei, illetve hatranyai.
A vizsgélatot multikritériumos elemzés segitségével, szamszerusitett értékek alkalmaza-
saval végzem el, amelyben az értékelési tényezOk stlyszamait egy altalam készitett on-
line kérddiv eredményei segitségével hatdirzom meg.

2.1. A multikritériumos elemzés

Az értékelési modszereknek tobbféle tipusa ismert (multikritériumos elemzés,
SWOT analizis stb.). A multikritériumos elemzés komplex rendszerek szoveges vagy
szdmszerl 0sszehasonlitasara szolgdl. Az elemzés elvégzéséhez sziikséges meghataroz-
ni az Osszehasonlitandd rendszereket, rendszerelemeket, tervvaltozatokat, valamint el
kell donteni, hogy ezeket milyen tulajdonsdgaik szerint szeretnénk 6sszehasonlitani. Az
Osszehasonlitando tulajdonsagokat szakszoval értékelési tényezOknek vagy mindsitd
paramétereknek nevezzik.

Tekintve, hogy a kozlekedés komplex rendszer, a multikritériumos elemzés a leg-
alkalmasabb modszer az 6sszehasonlitasra. [42] Az Osszehasonlitani kivant rendszer-
elemek jelen esetben a varoson beliili kozuti személykozlekedési aldgazatok, a mindsitd
paraméterek pedig a kozlekedési modvalasztast befolyasold objektiv és szubjektiv té-
nyezok. Ezek pontos lehatarolasat a 2.3. alfejezetben végzem el.

Mivel a kozlekedési aldgazatok Osszehasonlitdsdt numerikusan hajtom végre, ezért
sziikséges kivalasztani azt a mérési skalat is, amellyel az 6sszehasonlitdas minden miné-
sitdé paraméter tekintetében objektiven elvégezhetd. A hasznalandd mérési skalat a 2.4.
alfejezetben valasztom ki.

2.2. Online kérdoives kikérdezés

A kozlekedési modvalasztast szamos tényezd befolyasolja, amelyek a meglévd koz-
lekedési infrastruktura kiépitettségével és az egyéni preferencidkkal kapcsolatosak. A
kozlekedési infrastruktura alapvetden meghatdrozza, hogy egy-egy kozlekedési moddal
milyen feltételek mellett tudjuk az utazasunkat lebonyolitani, gondolok itt példaul a
varhat6 utazasi idore, a koltségekre és a kozlekedésbiztonsdgra, ugyanakkor minden
esetben egyéni dontésiink az, hogy a meglévo feltételek ismeretében végiil melyik koz-
lekedési modot vagy modokat valasztjuk az adott utazasunk soran. Ezt a modvalasztast
olyan szubjektiv tényezdk is befolyadsoljak, mint példaul a kényelem ¢és az iddjaras-
érzékenység, de a kdrnyezettudatos gondolkodas is hatdssal lehet ra.

Segitségiil annak meghatarozasara, hogy az emberek az utazasaikat leggyakrabban
milyen kozlekedési eszkozzel teszik meg és az eszkozvélasztasukra milyen tényezok
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hatnak markansan, elkészitettem egy online kérddivet [43], amely a kozleked6k var-
oson beliili utazasi szokasait méri fel, részben fokuszalva a kerékparozasi szokasaikra.
A kérdoiv az alabbi négy f6 részbdl tevodik ossze:
o akitoltd alap adatai (neme, életkora stb., nem személyes)
e Aaltalanos kérdések az utazasi szokasokkal ¢s a modvalasztassal kapcsolatban,
e kerékparozasi szokasokkal kapcsolatos kérdések (amennyiben szokott kerék-
parozni),
o KKKR-ek haszndlatdval kapcsolatos kérdések (amennyiben hasznal ilyen
rendszereket).

A kérddiv bedllitasat ugy végeztem el, hogy minden kérdésre sziikséges legyen vala-
szolni. A kérdéseket szandékosan tigy allitottam Gssze, hogy legyenek benne redundans
elemek, igy lehetéségem volt a kapott valaszok utodlagos ellendrzésére, a szdndékosan
vagy véletleniil bevitt hibak kisziirésére. A kérdbivet a 2016. oktober 4. — november 21.
idészakban Osszesen 1212-en toltotték ki, ebbdl az ellendrzés elvégzése utan 1080 db
beérkezett valasz bizonyult kiértékelhetonek. A kérdéseket és az arra adhat6 valaszokat
a 7. szamu melléklet tartalmazza.

A kiértékelhetd 1080 kérdoéiv alapjan elmondhat6, hogy a kitdltok 76%-a férfi és
24%-a nd, életkorukat tekintve 94%-uk a 19-59 éves korosztalyba tartozik, iskolai vég-
zettsége pedig 98%-uknak legalabb kozépfoku. A valaszadok 59%-a Budapesten, illetve
79%-uk 50.000 fonél nagyobb lakossagszamu varosban lakik. A kit6ltok 86%-anak van
kerékparja, 72%-anak pedig személygépjarmiive a haztartasaban, mig 76%-uk rendel-
jogositvannyal. A kérd6iv elsé részére adott valaszokat a 8. szamu melléklet részlete-
sebben tartalmazza.

Az ¢letkori csoportokat tekintve elmondhatd, hogy a 0-18 éves, valamint a 60 évenél
1ddsebb korosztaly alul, mig a 19-39 éves korosztaly feliilreprezentalt, a 40-59 éves
korosztaly pedig a magyar lakossagon beliili részaranyukkal kdzel megegyezd aranyban
toltotte ki a kérddivet. A kérddiv tehat a 19-59 éves korosztalyra jellemzd adatokat tiik-
r0z.

A kérdoiv tovabbi kiértékelését a Diplomaterv késobbi alfejezeteiben, azok tartal-
mahoz illeszkedéen mutatom be.

2.3. A vizsgalat lehatdroldasa

Ebben az alfejezetben hatarolom le pontosan azt, hogy mely kozlekedési modokat és
milyen értékelési tényezdk figyelembevételével szeretném részletesebben vizsgalni. A
kovetkezo két alfejezet a lehatarolas indoklasat €s eredményét tartalmazza.

2.3.1. Az 6sszehasonlitando kozlekedést modok kivalasztasa

A részletesen vizsgalando és dsszehasonlitandd kozlekedési modok kivalasztasanal a
meghatdroz6 szempont az volt, hogy a dolgozat ciméhez és tartalmahoz igazodva a ma-
gyarorszagi varosokban jellemzden elérhetd, varoson beliili utazasokra gyakran igénybe
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vett kozlekedési modok keriiljenek kiértékelésre. Ezek a kozlekedési modok pedig az
alabbiak:

e gyalogos kozlekedés,

kerékparos kozlekedés,
e személygépjarmii-kozlekedés,
e kozforgalmu (helyi) buszkozlekedés.

A tobbi kozuti kozlekedési eszkoz elterjedtége Magyarorszagon Budapesteten kiviil
viszonylag alacsony, villamoskozlekedés jelenleg csak Debrecenben, Miskolcon és
Szegeden, trolibusz-kozlekedés pedig csak Debrecenben és Szegeden van iizemben,
ugyanakkor a menetrend szerinti helyijaratos buszkozlekedés a varosok dontd tobbség-
ében elérhetd szolgaltatas.

A fenti lehatarolast megerdsiti, hogy a kérdéivet kitoltok valaszai alapjan a fent fel-
sorolt négy kozlekedési mod a kozlekeddk 71%-anak elsddleges, leggyakrabban hasz-
nalt kozlekedési modja. A villamos és a metrd esetében ezek az értékek egyarant 11-
11%-ra adddnak, a tobbi mod esetében pedig elhanyagolhatéan alacsonyak. (3. tablazat)
A villamos €s a metr6 hasznalatdnak ilyen magas aranya annak kovetkezménye, hogy a
valaszadok 59%-a Budapestet jelolte meg lakhelyéiil, a nem budapesti lakosok esetében
a villamos csak a valaszadok 5%-anak a leggyakoribb kozlekedési eszkoze.

3. tablazat: A valaszadok éltal leggyakrabban hasznalt kozlekedési maod.
forras: sajat szerkesztés

Kozlekedési mod Vilaszado (f6) | %
gyaloglom (a teljes ut soran) 76 7%
roller, gordeszka, gorkorcsolya stb. 41 0%
kerékpar 348 32%
gﬁgzkerekpar vagy segédmotorke- 10l 1%
személygépjarmi 208 | 19%
helyi autobusz 135| 13%
helykozi, tdvolsagi autobusz 8| 1%
trolibusz 131 1%
villamos 121 11%
metro 120| 11%
HEV 16| 1%
vonat 111 1%
egyéb 10| 1%
0sszesen 1080 |100%

2.3.2. Az értékelési tényezOk és sulyszamaik meghatarozasa

Az értékelési tényezOk és sulyszamaik meghatarozasanak alapjat a kérdéivben ka-
pott valaszok adajak. A kérddiv készitése soran eldzetesen meghataroztam azt, hogy
melyek azok a tényezdk a kozlekeddk szempontjabol szubjektiven nézve, amelyek ér-
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demben befolydsolhatjdk a moédvalasztast. A kérdéiv 11. kérdésénél a valaszadoknak
egy 1-t6l 5-ig terjedd diszkrét skalan kellett értékelniiik, hogy a felsorolt tényezék
mennyire befolyasoljak dket a modvalasztasukban (1: egyaltalan nem fontos, 5: nagyon
fontos). Ezek a tényezo6k sorrendben az alabbiak voltak:

e utazas koltsége,

e utazasi 1do,

e kényelem,

e atszallasok szamanak minimalizalasa,

e idodjaras,

o kozosségi kozlekedés megallojanak kozelsége,

e utazas tavolsaga,

e biztosnagérzet (koz- és kozlekedésbiztonsag),

o megfeleld parkolasi lehetdség.

A vizsgalat soran szamitasba vettem tovabbi két objektiv tényezot is, amelyet a kdz-
lekedok altalaban nem vesznek figyelembe a modvalasztaskor, azonban az EU kozleke-
déspolitikai céljainak, a biztonsagos, kornyezetbarat €s kis helyigényt kézlekedés meg-
valdsulasahoz elengedhetetlen figyelembe venni azokat. Ezek a tényezok a kovetkezok:

e tarsadalmi koltségek,
e akozlekedési mod fajlagos kapacitasa.

A tarsadalmi koltségek a kozlekedésbdl szarmazo allamhaztartasi bevételeket, Ki-
adasokat és az externalis koltségeket tartalmazzak. A kozlekedési externalia olyan kolt-
ség, amely a kozlekedési folyamat soran, annak hatasara keletkezik, azonban azt a koz-
lekedd kozvetleniil nem fizeti meg, igy a koltség végso soron a tarsadalmat terheli. Ilyen
koltségek jellemzden a kozlekedési balesetek kapcsan meriilnek fel, valamint a kozle-
kedés egyéb kornyezeti €s egészségligyi hatdsaibol erednek. Tekintve hogy az externalis
koltség igen jelentds mértékii is lehet (1asd 2.5.1. alfejezet), a kozlekedésbiztonsagi és a
kornyezetvédelmi szempontok hangstilyosan jelennek meg a tarsadalmi koltségekben.

A fajlagos kapacitas tekintetében a magasabb értékkel rendelkezd kozlekedési mo-
dok tdmogatasa, elényben részesitése csokkenti a kdzlekedés helyigényét, illetve hozza-
jéarulhat a torlodasok szaméanak mérsékléséhez is.

A kérddiv valaszai alapjan a modvalasztast leginkabb befolydsold tényezd egyértel-
milen az utazas ideje. A kitoltok 85%-a itélte ezt a paramétert atlagon feliili fontossagu-
nak, mig atlagon alulinak csak 6%-uk. Az 1-t6l 5-ig terjed6 skalan atlagosan 4,34-es
értéket ért el. Fontossagi sorrendben a kovetkezd két tényezo az atszallasok szamanak
minimalizalasa, amely a valaszadok kétharmada, és az utazas tavolsaga, amely pedig
haromo6todiik szerint atlagon feliili fontossagu, atlagon aluli érték mindkét esetben csak
19%-ban adodott. Az értékek atlaga sorrenben 3,75 és 3,66. A kovetkezd paraméterek a
kényelem, az i1d6jaras, az utazas koltsége és a kozosségi kozlekedés megallojanak ko-
zelsége, amelyek atlagosan 3,53-0s 3,34-0S, 3,21-o0s és 3,20-o0s értékelést kaptak. A va-
laszok alapjan a legkevésbé fontos paraméterek a biztonsagérzet, valamint a megfeleld
parkolasi lehetdség. Ez utobbi a valaszadok 44%-a szerint atlagon aluli fontossagu,
amelynek kovetkeztében ez lett az egyetlen olyan paraméter, amely atlagosan 3 alatti
(pontosan 2,87-es) értéket ért el. (4. tablazat)
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4. tablazat: Az értékelési tényezok fontossaga a valaszadok szerint.
forras: sajat szerkesztés

Valaszok
Ertékelési tényez6k | 5 (nagyon 1 (egyaltalan | atlagos fon-
4 3 2 ,
fontos) nem fontos) tossag
utazasi id6 622| 291 104 37 26 4,34
AL S 410 305| 162| 89 114 375
minimalizalasa
utazas tavolsaga 346 314 214| 117 89 3,66
kényelem 230 363| 304| 119 64 3,53
id6jaras 265| 257| 257| 181 120 3,34
utazas koltsége 250 246| 248| 149 187 3,21
kozosségi kozlekedés
megalldjanak kozelsé- 191 317| 249| 165 158 3,20
ge
biztonsagérzet (koz- és
kozlekedésbiztonsag) 217) 216| 256| 218 173 3,08
ezl pereks 233| 208| 162| 143 334 287
lehetdség '

A kapott eredmények alapjan ugy hataroztam, hogy a harom legkevésbé fontosnak
itélt paramétert nem veszem kiilon figyelembe a multikritériumos elemzés elvégzésénél.
A megfeleld parkolasi lehetdséget azért hanyagolom el, mert ez az egyetlen tényezd,
amely atlagon aluli értéket kapott, masrészt pedig koltségelemként is megjelenik, ame-
lyet az utazasi koltségek meghatarozasanal figyelmbe fogok venni. A biztonsagérzet
tekintetében az elhanyagolds oka, hogy a kozlekedésbiztonsagi hatasok az objektivan
vizsgalt kozlekedési externalidknal fognak megjelenni. A kozdsségi kozlekedés megal-
l6janak tavolsagat 6ndlldan szintén nem vizsgalom, hatdsaval az utazasi 1donél kalkula-
lok. A kényelem és az id6jaras tényezoket egyként kezelem, hiszen azok nehezen elva-
laszthatoak egymastdl és a valaszok alapjan is kozel azonos értéket kaptak.

Az utazési tavolsag hatdsat szintén nem ©6nalléo paraméterként szerepeltetem, hanem
a kérdéivnek megfeleld felosztasban a 0-3 km, a 3-8 km és a 8 km-nél hosszabb uta-
zasokat Kkiilon-kiilon elemzésben vizsgalom, igy végeredményben nem egy, hanem
harom multikritériumos elemzést végzek el, amelyek moddszeriiket tekintve hasonldak
egymashoz, azonban a meghatarozott értékek szempontjabol eltéréek lehetnek. A kér-
doiv készitése soran a tavolsagi kategoridkat egy budapesti kerékparforgalmi elemzés
vizsgalataira alapozva hataroztam meg, amely kimutatta, hogy a kerékparos utazasok a
3 és 8 km kozotti tavolsagban a leggakoribbak, szamszeriisitve az utazasok 23%-a 3 km
alatti, 57%-a 3 és 8 km kozotti, 20%-a pedig 8 km feletti. [44] Ugyan az értékek Buda-
pestre jellemzdek, megjegyzendd hogy Magyarorszagon a telepiilések méreteit figye-
lembe véve a 8 km-en feliili varoson beliili kerékparos utazasok nem lehetnek gyakori-
ak, kis tavolsagokon pedig a gyalogos kozlekedés megfeleld alternativéja lehet a kerék-
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paros kozlekedésnek, igy a felosztas orszagosan is megalapozottnak mondhatd. A ke-
rékparral torténd utazasok hosszeloszlasi gorbéjét mutatja a 11. abra.

16,06

14,0685

2,0%

0,0%
0 b 4 & 8 10 12 14 16 18 20

—— Mert adatok  ——Eloszlas fuggvény

11. abra: A kerékparos utazasok hosszeloszlasa az utazas tavolsaganak fliggvényében
Budapesten. (2014)
forras: [44]

A fentiek alapjan az alabbi értékelési tényezok segitségével fogom elvégezni a mul-

tikritériumos elemzést:
e tarsadalmi koltségek,
e a kozlekedési méd fajlagos kapacitasa,
e utazasiido,
o atszallasok szamanak minimalizalasa,
e kényelem, idéjaras,
e utazas koltsége.

Az egyes min0sitd paraméterek sulyszamanak meghatarozasa soran a szubjektiv té-
nyezOk esetében a kérddiv eredményét oly modon vettem figyelembe, hogy a kivalasz-
tott négy paraméter koziil az utazasi id6hoz rendeltem a legnagyobb értéket, a masik
négy tényezo pedig ennél alacsonyabb, de egymassal egyez6 értéket kapott. Ennek oka
az, hogy az utazési id6t a valaszadok kiemelkedden fontosnak itélték, mig a masik ha-
rom tényezd értékei kozott nem figyelhetd meg ilyen hatarozott kiilonbség. Ezen tulme-
nden az utazasi id6 nem csak az egyének szempontjabol fontos, de a teljes kozlekdési
rendszerrel szemben is alapvetd kdvetelmény, hogy biztositsa a forgalom gyors lefolya-
sat.
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Tekintve, hogy a két objektiv tényezd alapvetden jarul hozza az EU kozlekedéspoli-
tikai céljainak teljesitéséhez, a kornyezet és az emberek egészségének védelméhez, a
varosok ¢élhetdségének megteremtéséhez, a kozlekedés helyigényének csokkentéséhez,
igy ezeket is magasabb, egymassal azonos aranyban vettem figyelembe.

A fenti gondolatmenetet kovetve a két objektiv mindsité paraméterhez 0,2-es, az
utazasi id0hoz 0,3-as, mig a tobbi szubjektiv tényezéhoz 0,1-es stlyszamot hataroztam
meg. Osszességében tehat a kialakult sulyszamok a kdzlekeddk kdzvetlen igényeit és az
EU felvazolt kozlekedéspolitikai céljait kozel azonos mértékben veszik figyelembe.

A fenti gondolatmenet szerint kivalasztott értékelési tényezok és a hozzajuk megha-
tarozott sulyszamok az 5. tablazatban lathatoak.

5. tablazat: A kivalasztott értékelési tényezok €s a meghatarozott sulyszamok.
forras: sajat szerkesztés

Ertékelési tényezd Stlyszam
tarsadalmi koltségek 0,2
a kozlekedési maod fajlagos kapacitasa 0,2
utazasi 1d6 0,3
atszallasok szamanak minimalizalasa 0,1
kényelem, 1ddjaras 0,1
utazas koltsége 0,1
0sszesen 1

2.4. A mérési skala kivalasztasa

Ahhoz, hogy a multikritériumos elemzés elvégezhetd legyen, sziikséges meghata-
rozni, hogy a vizsgalandé kozlekedési modok Gsszehasonlitasa szamszeriileg milyen
modszerrel, milyen skalan torténjen.

Altalanossagban tekintve a skala megvalasztasat befolyasolja, hogy az sszehasonli-
tando dolgok milyen természetliek, milyen miiveleteket szeretnénk rajtuk végrehajtani,
illetve mi a vizsgalat célja. Alapvetéen az alabbi négy skalatipust kiilonboztetjiik meg:

e nominalis skala,
e ordinalis skala,

e intervallumskala,
e aranyskala. [45]

Nominalis skala

A nominalis skala a vizsgalat eredményeit osztalyokra osztja, amelyekhez szamérté-
keket rendel, de ez a hozzarendelés csak névleges, matematikai kapcsolat kozottiik nin-
csen. Jo példa erre a nemi hovatartozas, ahol a kategoridk kozott nincs mennyiségi 0s--
szefiiggés, egyik kategoridba tartozé elem sem tobb vagy nagyobb a masiknal. A nomi-
nalis skdla esetében igy lehetdség van a mddusz vizsgalatara, azonban median vagy
atlag nem szamolhato. [45]
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Ordinalis skala

Az ordinalis skala hasonlit a nomindlisra, azonban itt a kategoridk mar kvantitativ
alapon sorba rendezhetdek, meg lehet hatarozni, hogy egyik kategoria tobb vagy jobb,
azonban az eltérés mértékérdl nem ad informacidt. A median vizsgalhato, atlag azonban
ebben az esetben sem. [45] Az ordinalis skalara jo példa az iskolai osztalyzatok rend-
szere, hiszen maga az osztalyzat nem mutatja, hogy egy 2-es példaul mennyivel keve-
sebb tudast tiikkr6z, mint egy 4-es.

Intervallumskala

Intervallumskala esetében a szamértékek egyarant megmutatjadk a nagysag szerinti
viszonyokat és az eltérés mértékét is, azonban a skala nullapontja altaldban nem megha-
tarozhato vagy nem bir egzakt jelentéssel, illetve megallapodas kérdése. Ordinalis ska-
lan mar értelmezett az atlag szamolasa ¢s kiilonbség is képezhetd. [45] Példa lehet a
Celsius-skala, ahol két homérséklet kiilonbsége értelmezheté mennyiség, de azok ara-
nya nem.

Aranyskala

Az ardnyskdla az intervallumskalaval ellentétben mér abszolat nulla pontot is tar-
talmaz, ennek kovetkeztében lehetéség van az értékek ardnyanak meghatarozasara, ér-
telmezésére is. Az aranyskalan mar minden fent emlitett mivelet alkalmazhato. [45] Az
el6z6 példahoz igazodva aranyskala példaul a Kelvin-skala, hiszen itt meghatarozott az
abszolut nulla pont, igy kijelenthetd, hogy 6 K éppen 3-szor annyi, mint 2 K,

A fenti skédldk koziil a kozlekedési médok osszehasonlitasara egyértelmiien az
aranyskala a legalkalmasabb, hiszen az egyes értékelési tényezdk esetében nem csak
az a fontos, hogy melyik kozlekedési mod gyorsabb, olcsobb stb. a mésiknal, hanem az
IS, hogy mennyivel vagy hanyszor. Az dsszehasonlitas soran az egyes értékelési ténye-
z6k esetében minimum 0-nak, maximum 100-nak hatarozom meg az elérheté pontsza-
mot (az aranyokat ezen a tartomanyon szemléltetem), amelyek koziil a magasabb érté-
kek jelentik a kedvezdébb esetet. Végeredményben tehat annak a kozlekedési médnak
a hasznalata kedvezobb az egyes tavolsagokon, amelynél az értékelési tényezok
sulyozott 6sszege nagyobbra adodik.

2.5. Az osszehasonlitds elvégzése

A kozlekedési modok dsszehasonlitasa soran torekszem arra, hogy a szdmitas alap-
jaul vett értékek megalapozottak legyenek és friss forrasbol szarmazzanak, igy a szami-
tas végeredménye a jelen allapotokat hiien tiikrozze. Mivel a kozlekedési rendszer
jellemzo6i 1id6ében valtoznak, igy a jovoben a jelenre meghatarozott értékek is modosul-
nak. Ezekre a varhat6 valtozasokra az utolso, 2.5.8. alfejezetben térek ki.
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2.5.1. Tarsadalmi koltségek

A kozlekedés tarsadalmi koltségének maghatarozasa osszetett feladat, amelyre nem-
zetkozi szinten kiilonbdz6 modszertanok alakultak ki. Ezek a moddszertanok abban is
eltérhetnek, hogy a koltségstrukturaba milyen tételeket értenek bele. Az EU altal prefe-
ralt megkozelités szerint a kozlekedés tarsadalmi koltségei az alabbi elemekbdl tevod-
nek Ossze:

e infrastruktara koltségek,

e kozlekedési szolgaltatok koltségei,
e hasznalok koltségei,

e Dbaleseti koltségek,

e kornyezeti koltségek,

e adok, dijak, tAmogatdsok.

Ezek az elemek tartalmaznak pénzben kozvetleniil kifejezheté (monetaris) és nem
monetaris elemeket egyarant. [46]

A Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. szamitasai alapjan Magyarorszagon
2011-ben a személygépjarmi-kozlekedéssel kapcsolatos allamhéztartdsi bevételek
meghaladték a kiaddsokat, azonban figyelembe véve a bevételek mértékét is meghalado
externalis koltségek hatdsat, a személygépjarmii-kozlekedésre vetitett fajlagos kibdvitett
egyenleg -11,07 Ft/utaskilométer, azaz minden egyes utazas, amely személygépjarmii-
vel torténik, atlagosan 11,07 Ft-tal terheli az allamhaztartast utasonként, kilométeren-
ként. A fajlagos kibdvitett egyenleg a helykozi autdbusz-kozlekedés esetében -6,54
Ft/utaskilométer. A buszkozlekedés esetében az externalis hatdsok nem olyan jelento-
sek, hiszen ennek a modnak 1ényegesen alacsonyabb a kornyezetterhelése, azonban az
allamhaztartasi bevételek jelentésen elmaradnak a kiadasoktol. [47] Ennek oka, hogy
igen alacsony a menetdijbol szarmazo bevétel. A 2006-os esztendoben az egyenleg a
személygépjarmii-kozlekedést tekintve -17,3 Ft/utaskilométer, buszkdzlekedés esetében
-7,0 Ft/utaskilométer volt. [48] Elmondhato tehat, hogy a személygépjarmii-kozlekedés
fajlagosan megkozelitdleg kétszer akkora tarsadalmi koltséget general, mint a helykozi
buszkozlekedés. Mivel kifejezetten varoson beliili kozlekedésre vonatkozd adatokat
nem sikertilt felkutatnom, ezért azzal a feltételezéssel €lek, hogy ez az arany ott is fenn-
all.

A gyalogos és a kerékparos kozlekedésre vonatkozo hasonl6 adatot szintén nem ta-
laltam, ezért rajuk vonatkozodan az allamhaztartas bevételeit és kiadasait, illetve az ex-
ternalis koltségeket a személygépjarmii- és a buszkozlekedéshez hasonlitom. Az infra-
strukturalis koltségek a nem motorizalt kdzlekedési modok esetében egyértelmiien ala-
csonyabbak, hiszen a nagyobb fajlagos kapacitasukbol eredéen a személygépjarmiivek-
nél kisebb a helyigényiik (lasd: 2.5.2. alfejezet), az utpalya méretezésénél is kisebb ter-
helésre kell tervezni, valamint fenntartasuk, tizemeltetésiik is olcsobb. A gyalogos ¢€s
kerékparos kozlekedés kapcsan kozlekedési szolgaltatasi koltségek csak minimalisan
meriilnek fel (pl.: KKKR megléte esetén). Ugyanakkor igaz az is, hogy ezeket a koltsé-
geket a gyalogosan és kerékparral kozlekedOk egyaltalan nem, vagy csak igen kis mér-
tékben fizetik meg kozvetleniil. Az externdlis hatdsokrol viszont elmondhatd, hogy a
kornyezeti koltségek a motorizalt modokhoz képest minimalisak, hiszen a jarmtvek
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teljes ¢életciklusat figyelembe véve a kerékparos kozlekedés utaskilométerenként 21, a
személygépjarmi-kozlekedés 271, mig a buszkozlekedés 101 g karosanyagot bocsat ki
szén-dioxid egyenértéken szamolva. Ebbe az értékbe mar a kerékparozassal jaro tobblet
¢élelmiszer-fogyasztast is beleszamoltak. [49] A gyalogosok ugyan jarmi nélkiil kozle-
kednek, de energiafelhasznalasuk a kerékparral kozlekeddkével kozel azonos [50], igy a
gyalogos kozlekedés megkozelitdleg utaskilométerenként 16 g szén-dioxid egyenértékii
kibocsatassal rendelkezik [49]. Ezen tGlmenéen a nem motorizalt kozlekedési modok
altal okozott egyéb kornyezeti artalmak is elhanyagolhaté mértékiiek (zaj, por, rezgések
sth.). A fajlagos baleseti kdltségekrél pontos adatot nem sikertilt felkutatnom, igy felté-
telezem, hogy az a gyalogos-, a kerékparos- ¢s a személygépjarmii-kozlekedés esetében
kozel egyezd mértékili, a buszkozlekedés esetében viszont kedvezdbb. Megemlitendd
még, hogy Skandinav tanulméanyok szerint a kerékparral megtett utazasok egészségjavi-
to hatasait ,,forintositani” lehet [51], ez pedig azt jelenti, hogy esetiikben nem csak
negitiv, hanem pozitiv externalia is megjelenik.

A fentiek alapjan a gyalogos ¢és kerékparos kozlekedés tarsadalmi koltségeit a busz-
kozlekedés fajlagos kibdvitett egyenlegével megegyezének vettem. Ennek kovetkezté-
ben a mindsitd paraméter értékei a gyalogos, a kerékparos €s a buszkkdzlekedés eseté-
ben azonosan kedvezd, igy 100 pontot kaptak, a személygépjarmii-kdzlekedés pedig
tekintve, hogy fajlagosan mintegy kétszer akkora tarsadalmi koltséget general, 50 pon-
tot kapott. A tarsadalmi koltségre a hasznalt mértékegység kovetkeztében az utazas ta-
volsaga nincs hatassal. A mindsitd paraméter értékeit a 6. tablazat tartalmazza.

6. tablazat: A ,tarsadalmi koltségek” mindsitd paraméter értékei.
forras: sajat szerkesztés

: : Kozlekedési mod
Tavolsag 0 I
gyalogos | kerékparos | személygépjarmii | busz
0-3 km 100 100 50| 100
3-8 km 100 100 50| 100
8 km-nél hosszabb 100 100 50| 100

2.5.2. Fajlagos kapacitas

Fajlagos kapacitas alatt azt az utasszamot értem, amelyet az egyes kozlekedési mo-
dok egységnyi keresztmetszeten, egységnyi id6 alatt atbocsatani képesek. Keresztmet-
szet tekintetében egy atlagos forgalmi sav szélességét veszem egységnyinek, ez 3,5 m,
az 1d6 egységét pedig 1 6rdban hatarozom meg.

Gyalogos létesitmények esetében a kapacitds a rajuk vonatkoz6d miiszaki eldiras
alapjan 2000 gyalogos/ora 0,75 m szélességli jardan kétiranya forgalom esetén [52].
Egyenes aranyossagot feltételezve a kapacitas €s a savszélesség kozott azt kapjuk, hogy
a 3,5 m-esnek vett egységnyi savszélességnél a gyalogosokra jellemzo fajlagos kapaci-
tas megkozelitleg 9300 {6/6ra/3,5m.

Kerékparral kozlekeddk esetében az UME alapjan meghatérozott képlet szerint [27]
a kapacitas mintegy 5300 f6/6ra/3,5m-re adodik, amennyiben a 3,5 m-es savszélességre
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3 haladosavot feltételeziink, ameyeken azonos iranyba és 14,4 km/h-s (4 m/s) haladasi
sebességgel kerékparoznak.

A személygépjarmiivek kozlekedését tekintve a kozlekedési szakmaban elfogadott
¢s gyakran alkalmazott érték, hogy egy 3,5 m-es forgalmi sav oranként 1800 egység-
jarmu (atlagos személygépjarmi) atbocsatasara képes. Figyelembe véve, hogy egy sze-
mélygépjarmiiben atlagosan 1,5 személy tartozkodik [53], a személygépjarmiivek fajla-
gos kapacitasa 2700 f6/6ra/3,5m.

Az autdbuszok szallitasi kapacitasa 500-7000 utas/irany/6ra. [54] A tartomany ma-
ximum értéke kozel egyenértékii azzal, hogy 1 perces idokozzel kozlekedd csuklds bu-
szok maximalis kihasznaltsdggal szallitjak az utasokat. Ez bar orszagosan nem jellemzd,
Budapesten a reggeli és a délutani cstucsidészakokban eléfordulhat ekkora utasszam és
kozlekedésiizemi szempontbol is kiszolgalhaté ilyen mértékii utazasi igény. A buzkoz-
lekedés fajlagos kapacitasa tehat 7000 £6/6ra/3,5m.

A mindsitd paraméter értékeit ugy hataroztam meg, hogy a legnagyobb fajlagos ka-
pacitassal rendelkezd kozlekedési mod az elérhetd maximum 100 pontot kapja, a tobbi
mod pedig ardnyosan annyival kevesebbet, amennyivel kisebb a fajlagos kapacitdsa. A
gyalogos kozlekedés igy 100, a kerékparos 57, a személygépjarmiivel torténd 29, a bu-
szos pedig 75 pontot kapott. A fajlagos kapacitasra az utazas tavolsaga nincs hatassal. A
mindsitd paraméter kiszamitott értékeit a 7. tablazat tartalmazza.

7. tablazat: A ,fajlagos kapacitas” mindsitd paraméter értékei.
forras: sajat szerkesztés

. : Kozlekedési mod
Tavolsag o o) e e
gyalogos | kerékparos | személygépjarmii | busz
0-3 km 100 57 29| 75
3-8 km 100 57 29| 75
8 km-nél hosszabb 100 57 29| 75

A fajlagos kapacitas esetében megjegyzendd, hogy a meghatarozott értékek nyilt
vonali szakaszokra, zavarmentes kozlekedés esetén érvényesek. A fajlagos kapacitas
mértekét jelentdsen befolyasolhatjdk a kozlekedési halozat jellemzdi, foként a csomo-
pontok szama és tipusa, de a forgalom sebessége és a forgalomnagysag is hatassal van
ra. Az all6 forgalmat tekintve a személygépjarmii-kozlekedés hatranya szintén megmu-
tatkozik, egy személygépjarmii helyén 8-10 kerékpar parkoltatasa lehetséges, a buszok
tarolasa pedig altalaban végallomason vagy telephelyen torténik, igy kozvetleniil nem
vesz el hasznos feliiletet a forgalomtol.

2.5.3. Utazasi 1d6

Az utazasi 1d6 kiszamitasat a vele forditottan aranyos mennyiség, az utazas atlagse-
bessége alapjan kezdtem el meghatarozni. A kérdéivben azért volt sziikség utazasi id6-
ként megfogalmazni a mindsitd paramétert, mert az emberek altalaban annak értékével
vannak tisztdban, mig az utazas pontos hosszat, igy atlagsebességét is leginkabb csak
becsiilni tudjak.
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A KSH 2012-ben elvégzett, 15.000 haztartasra kiterjedd, napi kozlekedési szokaso-
kat vizsgald felmérése szerint a 10.000 fénél nagyobb lakossagszamu telepiiléseken az
elérhetd atlagsebesség személygépjarmiivel 37-43 km/h, kozforgalmu autobusszal 20-
26 km/h kozott van, ez utobbiba pedig mar a megallohelyi tartozkodasi id6 negativ ha-
tasat is beleszamoltak. [53] Az alacsonyabb értékek Budapesten, illetve a nagyobb va-
rosokban jellemzbéek és nem csak a varoson beliili, hanem azokat az ingdz6 utazasokat
is tartalmazzak, amelyek atlagsebessége a lakott teriileten kiviili szakszok miatt maga-
sabb. Ennek kovetkeztében a szamitasnal a személygépjarmiek atlagsebességét 11 m/s-
ben (37,6 km/h-ban), a buszokét pedig 6 m/s-ben (21,6 km/h) hataroztam meg. A ke-
rékparral kozlekeddk atlagos sebessége a ,,European Cycling Challenge 2016 nevii
projekt [55] soran rogziilt GPS adatok kiértékelése alapjan Budapesten megkozelitéleg
4 m/s (14,4 km/h), igy esetiikben ezt az értéket felhasznalva végeztem a tovabbi szami-
tasokat.

A gyalogosok haladasi sebességét a Budapestre jellemz6 értéknél [56] kicsit alacso-
nyabbnak, 1,2 m/s (4,3 km/h) értékiinek vettem.

A felsorolt értékek azonban nem veszik figyelembe, hogy az utazas megkezdésekor
¢és befejezésekor olyan meddd idok is felléphetnek, amelyek az eljutasi id6t novelik.
Kerékparral ¢és személygépjarmiivel torténd utazas esetében ez altalaban az utazés kez-
detén a jarmi, végén a tényleges célpont megkozelitésének ideje, valamint a jarma me-
netképes allatba hozasaval, ki- és beparkolasaval, biztonsagba helyezésével kapcsolatos
idok, buszos utazas esetében a megallohely, illetve a célpont megkdzelitésének iddtar-
tama. Ezeket az idoket a kerékparos kozlekedés esetében 180 s (3 perc), szeméjgépjar-
mil hasznalata esetében 300 s (5 perc) busszal térténd utazas esetében 420 s (7 perc)
értekilinek vettem. Gyalogos kozlekedés esetén ilyen meddd id nincs.

Az eljutasi id6k szamitasanal a 0-3 km hossza utazasok esetében 2 km-es utazasi ta-
volsagot vettem alapul, figyelembe véve, hogy az igen rovid, néhany szaz méteres uta-
zasok valoszintileg gyalogosan torténnek. A 3-8 km-es utazasok esetében az atlagos, 5,5
km-es tavolsaggal szamoltam, a 8 km-nél hosszabbak estében pedig 10 km-rel.

A fenti értékekre alapozott, kiszamitott eljutasi idok a 8. tablazatban lathatoak.

8. tablazat: Az eljutasi id0 szamitott értékei.
forras: sajat szerkesztés

.. . , N c1n Eljutasi id6 (s)
Kozlekedési mad | Sebesség (m/s) | Meddd id6 (s) 000 m-en | 5500 m-en | 10000 m-en
gyalogos 1 0 1667 4583 8333
kerékparos 4 180 680 1555 2680
személygépjarmii 11 300 482 800 1209
busz 6 420 753 1337 2087

A mindsitdé paraméter értékeinek meghatdrozasanal azt az elvet kovettem, hogy az
adott tavolsagon legrévidebb eljutasi id6ét biztositdo kozlekedési modhoz rendeltem a
legjobb, 100-as értéket, mig a tobbi idoérték aranyosan annyival kevesebb pontot ka-
pott, amennyivel nagyobb volt a legkisebb eljutasi idonél.
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A szamités elvégzésével arra az eredményre jutottam, hogy a gyalogos kozlekedés
minden vizsgalt esetben a leglasabb, mig a személygépjarmii-kozlekedés a leggyorsabb
eljutasi mod. A Kerékpar 0-3 km-es tavolsagon gyorsabb a busznal, a 3 km-nél hosszabb
utazasok esetében viszont jellemzden lassabb. A mindsité paraméter kiszamitott értékeit
a 9. tablazat tartalmazza.

9. tablazat: Az ,,utazasi id6” mindsitd paraméter értékei.
forras: sajat szerkesztés

Tavolsag Kozlekedési mod :
gyalogos | kerékparos | személygépjarmii | busz
0-3 km 29 71 100| 64
3-8 km 17 51 100| 60
8 km-nél hosszabb 15 45 100| 58

Az eljutasi 1dok esetében fontos hangsulyozni, hogy az nagyban fiigg a forgalom
nagysagatol, az infrastuttra kiépitettségétdl és egyeb tényezoktdl. Ezek a hatdsok a gya-
logos kozlekedés esetében altalaban nem jelentdsek és kerékparral torténd kozlekedés
esetében is enyhébben jelentkezhetnek, mint személygépjarmiivel vagy busszal torténd
utazas esetében. A gépjarmiiforgalomat ugyanis egy torlodas nagymértékben korlatoz-
hatja, a kerékparos kozlekedés esetében viszont a helyenként meglévo, gépjarmiiforga-
lomtdl elvalasztott kerékparos nyomvonalak és az 1.4.1. alfejezetben emlitett eléresoro-
lasi lehetdség kovetkeztében ez a hatas kevésbé érvényesiil. A buszkozlekedés zavarér-
z€kenysége a torlodasokkal szemben buszsavok kialakitasaval csokkenthetd.

2.5.4. Atszallasok szaméanak minimalizaldsa

Az atszallasok szama tekintetében az optimalis eset természetesen az, ha az utazas
atszallasmentesen megvalosithato. Erre az egyéni kozlekedési modok, a gyaloglas, a
kerékparozas és a személygépjarmii-kozlekedés egyarant lehetdséget nyujt, ezek tudjak
biztositani a haztol-hazig torténd utazas eldnyeit. Feltételezve, hogy ezek az utazasok
valoban atszallasmentesen valosulnak meg, az emlitett harom kozlekedési mod esetében
a mindsitd paraméter értékét mindharom vizsgalt tdvolsagtartomanynal egyarant 100-
nak vettem (az utazasok 100%-a atszallasmentes).

Kozforgalmu kozlekedés igénybevétele soran a kozlekeddk atszallasra is kénysze-
riilhetnek. Atszallasra Budapesten az utazasok 20%-aban keriil sor, mig az orszag tobbi
teriiletén ez az arany csak 4%. [53] Figyelembe véve, hogy orszagosan az utazasok
27%-a, mig Budapesten kozel 50%-a torténik kozforgalmu kozlekedéssel [53] és elobb
feltételeztem, hogy az egyéni kozlekedési modok hasznalata soran nem torténik atszal-
las, a kozforgalmu kozlekedés esetében az atszallasos utazasok aranya 10-40%. Ebbdl
egyszerlien adodik, hogy az atszallasmentes (optimalisnak meghatarozott) utazasok ara-
nya 60-90%. Mivel a hivatkozott értékek minden kozforgalmu kozlekedési modot €s
lakott teriilten beliili, valamint ingdz6 utazasokat is tartalmaznak, azzal a tovabbi feltéte-
lezéssel ¢lek, hogy a megallapitott arany a varoson beliili buszkozlekedésre is jellemzd.
Az értékelési tényezd kiilonbozo tavolsagtartomanyokra jellemzd értékeinek meghata-
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rozéasanal azt a gondolatmenetet kdvettem, hogy a rovidebb utazasok esetében az atszal-
las sziikségessége kevésbé valdszind, igy a 0-3 km hosszasagu utazasoknal 90-nek, a 3-
8 km hosszusaguaknal 75-nek, mig a 8 km-nél hosszabbak esetében 60-nak vettem azo-
kat. A min6sité paraméter igy meghatarozott értékeit a 10. tablazat tartalmazza.

10. tablazat: Az ,atszallasok szdmanak minimalizaldsa” mindsitd paraméter értékei.
forras: sajat szerkesztés

. . Kozlekedési mod
Tavolsag Y R T
gyalogos | kerékparos | személygépjarmii | busz
0-3 km 100 100 100 90
3-8 km 100 100 100 75
8 km-nél hosszabb 100 100 100| 60

2.5.5. Kényelem, id6jaras

A kényelem ¢és az idGjarsra valo érzékenység az a tényezd, amely a leginkabb szub-
jektivnek tekinthetd, nehéz barmilyen szamértékkel kifejezni a hatasat. A legkényelme-
sebb eszkoz kétség kiviil a személygépjarmii, hiszen haszndlata sordn magunk vélaszt-
juk meg az utastarainkat, az Utvonalat, beéllithatjuk a kivant hdmérsékletet és a jarmi
karosszériaja szinte teljesen elszigetel minket az egyéb kiilsé hatasoktol (zaj, por, szeny-
nyezddések stb.). Buszon torténd utazaskor ugyan tobbnyire védettek vagyunk az id6ja-
rastol és az egyéb kornyezeti hatasoktol, azonban utastarsaink, kiilondsen zsufolt jarmi
esetén, kényelmetlenséget okozhatnak nekiink. Ezzel szemben gyalogos, illetve kerék-
paros kozlekedés soran szintén magunk valasztjuk meg, hogy kivel és milyen ttvonalon
utazunk, viszont sokkal kitettebbek vagyunk az id6jarasnak és az egyéb kornyezeti ha-
tasoknak. A felsorolt negativ tényezdk az utazas hosszaval aranyosan egyre kellemetle-
nebbé valhatnak, kiilondsen igaz ez az iddjaras hatasaira. Gyalogosan és kerékparral
kozlekedve a hosszabb utazasok soran tilzottan meleg id6ben fokozottan jelentkezik a
verejtékezés, hideg idében pedig jobban athiilhet az ember.

A mindsité paraméter értékeit a fentiek alapjan a személygépjarmii hasznalata eseté-
re minden tavolsagtartomanyon 100-nak hatdroztam meg, buszos utazasnal a tavolsag-
gal novekvden egyre csokkend, 80, 75 és 70 pontot adtam, a gyalogos ¢€s kerékparos
kozlekedésnél pedig ennél nagyobb mértékli csokkenést vettem figyelembe, 80, 70 és
60 értekeket rendeltem hozzdjuk. A mindsitd paraméter értékeit a 11. tablazat tartal-
mazza.

11. tablazat: A , kényelem, id§jaras” mindsitd paraméter értékei.
forras: sajat szerkesztés

, , Kozlekedési mod
Tavolsag o RIS
gyalogos | kerékparos | személygépjarmii | busz
0-3 km 80 80 100| 80
3-8 km 70 70 100| 75
8 km-nél hosszabb 60 60 100| 70
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Az id6jarassal kapcsolatban sziikséges megemliteni, hogy szélsdséges esetben ki is
zarhatja egy-egy kozlekedési mod valasztasat. A kerékparozas esetében az extrém hi-
deg, a viharos sz¢l vagy az intenziv es6zés lehet sok ember szamara kizaro tényez6. A
gépjarmiivek kozlekedését is korlatozhatjak példaul hoakadalyok, igaz, ez varoson belii-
li teriileteken igen ritkéan jellemzo.

2.5.6. Utazas koltsége

Az utazas koltségénél minden olyan koltséget figyelembe veszek, amely az utazas-
hoz kdothetden felmeriil és maga a kozlekedd fizeti meg kozvetleniil. Ezek a koltségek
lehetnek a tavolsaggal aranyosak is, mint példaul a tiizel6anyag-fogyasztasbol szdrmazo
koltségek, de allandoak is, mint példaul az évente fizetendd adok. Sajat jarmii hasznala-
ta esetén a szamitasnal figyelembe veszem a vételarat, az lizemeltetési, a karbantartasi
¢és egyéb koltségeket, valamint a jarmi elhasznalddasa utani maradvanyértékét is.

A gyaloglas esetében azzal az egyszerisitéssel élek, hogy koltsége 0 Ft/km, azaz
nem szamolok a ruhdzat amortizacidjaval, illetve az energiaveszteségbdl szairmazo tobb-
let élelmiszer-fogyasztassal. Ezeket a koltségeket a tobbi kozlekedési mod esetében sem
veszem figyelembe.

A kerékparos kozlekedés koltségeinek meghatarozasat sajat ismereteim és tapaszta-
lataim alapjan hatdrozom meg. Egy belép6 szintli, de megbizhatd és biztonsagos kozle-
kedésre alkalmas, kényelmes, a KRESZ eldirasainak megfelelden felszerelt, 0j kerékpar
ara 80-100.000 Ft. Ezen felill a biztonsagos tarolashoz sziikséges lakatot beszerezni,
illetve igény szerint bukoésisak, kerékparos taska, marokszerszam és pumpa, téli ruhazati
kiegészitok (térdmelegitd, kesztyli stb.) véasarolhatok, amelyekre 20-40.000 Ft-ot sza-
molok. A kerékparokat érdemes évente egyszer elvinni nagygeneralra, ahol teljesen
atnézik Oket, megtisztitjak, zsirozzak, olajozzak, beallitjadk dket, ennek ara a kerékpar
kialakitasatol fiigg, de megkdozelitdleg 8.000 Ft. Feltételezve, hogy a kerékparral évente
2.000 km-t tesziink meg (munkanaponként 8-9 km) és tiz évig hasznaljuk, ugy ez id6
alatt osszesen 20.000 km-t kerékparozunk. Ilyen hasznalat mellett a kopo, elhasznalddo
alkatrészek cseréjére (elemek, gumik, fékpofak, lanc stb.) és a hajtas kenésére évente
atlagosan megkozelitdleg 5.000 Ft-ot kell kolteni. Amennyiben a kerékpart a fent leirtak
szerint tartjuk karban, tigy a tiz éves ciklus végén nagysagrendileg 50.000 Ft-ért tudjuk
értekesiteni. A kerékparokra mas koltséggel (parkolds, adok stb.) nem kell szdmolni.
Végeredményben tehat mintegy 200.000 Ft-ot kell kolteni a kerékparra 20.000 km-es
hasznalat soran, tehat fajlagosan 10 Ft/km a teljes koltség. Természetesen ennél 1énye-
gesen olcsobban és sokkal dragabban is lehet kerékpart vasarolni, valamint amennyiben
értliink hozza, a szervizelésre sem kell ennyit kdlteni, de Gigy gondolom a fenti példa
realis és jarmii oldalrdl biztositja a gyors, biztonsagos és kényelmes kozlekedést.

A személygépjarmiivek hasznalati koltsége pedig 25 Ft/utaskilométer orszagosan €s
30 Ft/utaskilométer Budapesten. [53] Ez utobbi értékek azonban csak a tiizeldanyag-
koltséget, az autopalya- és parkolasi dijakat tartalmazza, nem veszi figyelembe az ado-
kat, a biztositasi dijakat, az autovasarlas koltségét és az lizemeltetés, karbantartds to-
vabbi koltségeit. (Habar kizardlag varoson beliili hasznélat soran az autopalyadij megfi-
zetésére nincs sziikség, a varosi forgalomban jellemzéen magasabb a gépjarmiivek tiize-
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l6anyag-fogyasztasa, ez pedig alighanem bdven kompenzalja az autopalyadij megspo-
rolt koltségét.) Az interneten tobb olyan kalkulator is talalhato [55] [58] [59], amely a
személygépjarmivek koltségeinél minden koltségelemmel szdmol a teljes életciklus
soran. Ezekrol altalanossagban elmondhatd, hogy a személygépjarmiivek valtozo kolt-
ségei kozel azonosak az allando koltségekkel, bar ez természetesen nagyban fiigg a jar-
mi futasteljesitményétdl és egyéb tényezoktol. A kalkulatorok szamitasai alapjan a leg-
kedvezobb valos koltség 50-60 Ft/km de amennyiben a jarmii a vasarlaskor Gj volt, tgy
100 Ft/km nagysagrendl is lehet. 70 Ft/kilométer-es értéket alapul véve és tekinve,
hogy a személygépjarmiivekben atlagosan 1,5 f6 utazik, a mindsité paraméter meghata-
rozéasénal 47 Ft/utaskilométer értékkel szamolok.

A kozforgalmu kozlekedés atlagos koltsége orszdgosan 15 Ft/utaskilométer, Buda-
pesten 24 Ft/utaskilométer. [53] Tekintve, hogy ez helykdzi utazasokat is tartalmaz €s a
varoson beliili utazdsok fajlagosan dragabbak, a mindsitd paraméter meghatarozasanal
20 Ft/utaskilométer-es értéket veszek figyelembe.

A gyalogos ¢és a kerékparos kozlekedés esetében a Ft/km és a Ft/utaskilométer mér-
tekegységek azonosnak tekinthetdek.

A fentiek alapjan a mindsité paraméter értékeinek meghatarozasa soran a legmaga-
sabb, 100 pontos értéket a gyalogos kozlekedés kapta, hiszen ennek koltsége nincs. Ab-
bol addédodan, hogy a legkedvezobb érték 0 Ft/utaskilométer, a tobbi kozlekedési mddhoz
nem tudtam aranyosan rendelni a pontokat, ezért azokat kiilonbségképzéssel hataroztam
meg. A kerékparos kozlekedés igy 10, a személygépjarmii-kozlekedés 47, mig a busz-
kozlekedés 20 ponttal kapott kevesebbet a gyalogos kozlekedésnél, tehat sorrendben 90,
53 ¢és 80 pontot kaptak. Ez a kiilonbségképzés azért is elfogadhatd, mert a legdragébb
utazasi lehetdség, az 1 személygépjarmii haszndalata ezzel a mddszerrel éppen 0 pontot
kapott volna. Az utazas koltségére a hasznalt mértékegység kovetkeztében az utazas
tavolsaga nincs hatéssal. A mindsitd paraméter értékeit a 12. tablazat tartalmazza.

12. tablazat: Az ,,utazas koltsége” mindsito paraméter értékei.
forras: sajat szerkesztés

, \ Kozlekedési mod
Tavolsag o T
gyalogos | kerékparos | személygépjarmii | busz
0-3 km 100 90 53| 80
3-8 km 100 90 53| 80
8 km-nél hosszabb 100 90 53| 80

2.5.7. Az elemzés eredményei

Az értékelési tényezOk, azok stlyszamai és az egyes értékelési tényekzokhdz min-
den kozlekedési modra €s tavolsadgtartomanyra meghatarozott pontszamok ismeretében
mar lehetdség van a multikritériumos elemzést kiértékelni, a kozlekedési moddokat
szamszerlisitett modon sszehasonlitani.

A kiértékelést minden meghatdrozott tdvolsagtartomanyonra kiilon-kiilon elkészitett
Osszefoglalo tablazatok segitségével végeztem el. A tablazatokbol egyrészt kiolvashato,
hogy az egyes kozlekedési modok mely értékelési tényezok tekintetében bizonyulnak

49



elénydsnek vagy hatranyosnak, masrészt pedig a sulyozott 6sszegek megmutatjak, hogy
az adott tavolsagtartomanyon mely kozlekedési mod(ok) igénybevétele optimalis. Ez
utobbi volt a multikritériumos elemzés elvégzésének f6 célja.

Az Osszefoglald tablazatokban, azok konnyebb attekinthetdsége végett, vilagossziir-
ke hattérrel szerepeltetem azokat a pontértékeket, amelyek a tavolsagtol fliggéen val-
toznak, azaz a kiilonboz6 tavolsagtartomanyokokn mas-mas értékeket vesznek fel. A
sulyozott Osszegek koziil a legnagyobbakat félkovéren szedett karakterrel emeltem Ki,
ezek tartoznak az adott tdvolsagtartomanyon az optimalis kozlekedési modhoz.

0-3 km hosszi utazasok

A legrovidebb tavolsagtartomanyon a stlyozott dsszegek tekintetében a kerékparos
kozlekedés ¢rte el a legnagyobb érteket (79,7), igy ez bizonyult az optimalis kozleke-
dési médnak. Ezzel majdnem egyez0, de kicsit alacsonyabb értéket ért el a kozforgal-
mu buszkozlekedés (79,2). A gyalogos kozlekedés 76,7, a személygépjarmii-kozlekedés
pedig csak 71,1 pontot szerzett. A 0-3 km hosszl utazasok pontértékeit 6sszefoglalva a 13.
tablazat tartalmazza.

13. tablazat: A 0-3 km hosszu utazasok pontérétkei.
forras: sajat szerkesztés

Pontszamok
Tényezo Sulyszam | gyalogos | kerékparos | személygépjarmil- | kozforgalmu

kozlekedés | kozlekedés kozlekedés buszkozlekedés
tirsadalmi k51t 0,2 100 100 50 100
ségek
fajlagos kapaci- 0,2 100 57 29 75
tas
utazasi 1d6 0,3 29 71 100 64
atszallasok
szamanak mi- 0,1 100 100 100 90
nimalizalasa
kényelem, 1d6- 0,1 80 80 100 80
jaras
utazas koltsége 0,1 100 90 53 80
Stlyozott dsszeg 76,7 79,7 71,1 79,2

A kerékparos ¢és a buszkozlekedés elénye foként abban mutatkozik meg, hogy min-
den mindsitd paraméter tekintetében elérték a megszerezhetd pontszamok tobb mint
felét, azaz ilyen tdvolsdgon nincs igazan hatranyos tulajdonsaguk.

A gyalogos kozlekedés az utazési id6 tekintetében mutat kiilonds gyengeséget, a le-
hetséges 100-bdl csak 29 pontot kapott, ez az értékelési tényezd raadasul a legnagyobb
sulyszdmmal szerepel az elemzésben. Megjegyzendd azonban, hogy a tobbi mddnal
jelentkez6 medddidok miatt a gyalogos kozlekedés a néhany szdz méteres tavolsagokon
kedvezdbb tud lenni. A személygépjarmili hasznalatanak legfobb gyengesége a vele el-
érhet6 alacsony fajlagos kapacités, de a tarsadalmi koltségek és az utazas koltsége tekin-
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tetében is csak kozepes pontszamokat ért el. A buszkdzlekedéssel kapcsolatban meg
kell emliteni, hogy az utazasi idot erésen befolyasolja a megallohely kiinduloponttol és
célallomastol mért tavolsaga, valamint a megallohelyi tartézkodasi id6 is, igy révidebb
tavolsagokon akkor lehet a tobbi mod valddi alternativaja, ha a valasztott viszonylaton
ezek az értekek megfelelden alacsonyak.

3-8 km hosszu utazasok

A 3-8 km hosszu utazasok esetében a kozforgalmu buszkozlekedés érte el a leg-
magasabb stlyozott pontszamot (76,0), igy ez mondhat6 optimalis kozlekedési esz-
koznek ezen a tavolsagon. Ezt koveti a kerékparos (72,7), majd szorosan a gyalgos koz-
lekedés (72,1). A személygépjarmi-kozlekedés itt is az utolsé helyen végzett, de mar
alig elmaradva el6bbi két kozlekedési modtol (71,1). A 3-8 km hossza utazasok pontér-
tékeit 0sszefoglalva a 14. tablazat tartalmazza.

14. tablazat: A 3-8 km hosszu utazasok pontérétkei.
forras: sajat szerkesztés

Pontszamok
Tényezo Sulyszam | gyalogos | kerékparos | személygépjarmii- | kozforgalmu

kozlekdés | kozlekedés kozlekedés buszkozlekedés
tarsadalmi kolt- 02 100 100 50 100
ségek
fajlagos kapaci- 0,2 100 57 29 75
tas
utazasi id6 0,3 17 51 100 60
atszallasok
szamanak mi- 0,1 100 100 100 75
nimalizalasa
kényelem, id6-
. 0,1 70 70 100 75
jaras
utazas koltsége 0,1 100 90 53 80
Stlyozott dsszeg 72,1 72,7 71,1 76,0

A buszkozlekedés elonye tovabbra is abban mutatkozik meg, hogy minden mindsitd
paraméter tekintetében elérte a megszerezhetd pontszamok legaldbb haromatodet.

A gyalogos, a kerékparos és a buszkozlekedéshez tartozé értekek csokkenése az uta-
zasi 1d6 személygépjarmiivekkel szembeni ardnyos romldsanak, valamint a kényelemi
szempontoknak €s az id¢jarasi hatasoknak tudhato be.

A gyalogos kozlekedéssel kapcsolatban érdemes megemliteni, hogy ilyen tavolsa-
gon sokan nem szamolnak vele, mint valds alternativa, hiszen az utazasi idé mar olyan
magas lehet, amely elfogadhatatlan a kozlekedok szamara (felértékelddik az utazas ide-
je), valamint az ilyen tavolsdg megtételét egyesek mar fizikalisan megerdltetonek érez-
hetik. Ezt a feltételezést a kérd6vre adott valaszok is megerdsitik, a valaszadoknak csak
a 14,6%-a nyilatkozott ugy, hogy jellemzden 3 km-nél hosszabb utat tesz meg gyalog.
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8 km-nél hosszabb utazasok

A 8 km-nél hosszabb utazasok esetében szintén a kozforgalmu buszkozlekedés érte
el a legmagasabb stlyozott pontszdmot (73,4), igy ez mondhaté optimalis kozlekedési
eszkoznek ezen a tavolsagon. Utana kovetkezik, mar nem sokkal lemaradva a személy-
gépjarmi-kozlekedés (71,1) majd a kerékparos kozlekedés (69,9). A gyalgos kozleke-
dést szandékosan nem vettem figyelembe a sorrend meghatarozasanal, mert bar a ke-
rékparos kozlekedésnél kicsivel jobb értéket ért el, de itt mar fokozottan jelentkezik az
utazasi id6 erds novekedésének és az emberek fizikalis allapotanak hatasa. A kérdéiv
eredményei ezt is alatamasztjak, az 1080 valaszadobol minddssze 16 (1,5%) jeldlte azt,
hogy jellemzden 8 km-nél hosszabb utat tesz meg gyalogosan. A gyalogosokhoz tartozo
értékeket ezért a tablazatban dolt betiikkel jeloltem. A 8 km-nél hosszabb utazasok
pontértékeit 0sszefoglalva a 15. tablazat tartalmazza.

15. tablazat: A 8 km-nél hosszabb utazasok pontérétkei.
forras: sajat szerkesztés

Pontszamok
Tényezo Sulyszam | gyalogos | kerékparos | személygépjarmii- | kozforgalmu

kozlekdés | kozlekedés kozlekedés buszkozlekedés
tarsadalmi kolt- 02 100 100 50 100
ségek
fajlagos kapaci- 0,2 100 57 29 75
tas
utazasi id6 0,3 15 45 100 58
atszallasok
szamanak mi- 0,1 100 100 100 60
nimalizalasa
kényelem, id6-
. 0,1 60 60 100 70
jaras
utazas koltsége 0,1 100 90 53 80
Stlyozott dsszeg 70,5 69,9 71,1 73,4

Az egyes kozlekedési modok elényds és hatranyos tulajdonsagai alapvetden ugyan-
azok mint rovidebb tavolsagokon, csak aranyaikban valtoznak kis mérétékben.

2.5.8. Az elemz¢s tanulsagai, kiegészitések

Az elemzés eredményeit 0sszefoglalva kijelenthetd, hogy a varoson beliili utaza-
sok soran a személygépjarmii-hasznalat leginkabb csak nagy tavolsagokon célsze-
ri, rovid utazasok esetében a gyalogos és kerékparos kozlekedés lehet megfelelo
alternativa, a kozforgalmi buszkozlekedés hasznalata pedig minden tavolsagon
versenyképes lehetoséget kinal.

A fenti kijelentéshez azonban sziikséges hozzaflizni azt, hogy a szamitasokat atlago-
san meghatarozott értékek alapjan végztem, a valosagban azonban minden varos eltérd
adottsagokkal és infrastruktaraval rendelkezik, valamint minden kozlekedonek masok
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az egyéni preferenciai is, igy végeredményben minden utazas mas és mas. Vannak ra-
adasul olyan tényezdk is, amelyeket az elemzés soran nem vettem figyelembe. Ilyen
példaul az, hogy a mozgasukban korlatozott személyek valdsziniileg a motorizalt kozle-
kedési modokat kényszeriilnek valasztani, ugyanugy, mint azok, akik valamilyen okbol
nehéz, oner6bdl nem, vagy nehezen szallithato teherrel utaznak.

Szovegesen megfogalmazva az egyes kozlekedési modok varoson beliili utazasok
soran célszerl alkalmazasi teriiletét, elOnyeit, hatranyait, korlatait, az alabbiak mondha-
toak el:

e A gyalogos kozlekedés elényei rovid varosi tavolsigokon meghatarozoak,
ahol a meddo idok hianyaban akar gyorsabb is lehet mas modoknal. A gya-
logos kozlekedés a tarsadalom ¢€s az egyén szdmara is olcso, koltséghaté-
kony, kornyezetbarat, megoldast jelent. A fajlagos kapacitasa a vizsgalt mo-
dok kozil a legnagyobb, igy zsufolt, belvarosi teriileteken, ahol a tertilet-
hasznalat minimalizalasa fontos szempont, kiilondsen elényds. A gyaloglas-
nak gatat jelenthet azonban az ember fizikalis és egészségi allapota, illetve a
sz¢€lsdséges iddjaras, valamint gondot okozhat a nagyobb terhek szallitasa.

e A kerékparos kozlekedés jellemzoi kozel azonosak a gyalogos kozlekedésé-
vel, azonban a nagyobb haladési sebességbdl adoddéan mar kdzepes tavolsa-
gokon is gyors eljutast biztosit. Fajlagos kapacitasa bar a gyalogos kozleke-
désnél kisebb, a személygépjarmii-kozlekedéshez képest még mindig kozel
kétszeres értékili. A kerékpar hasznalatat szintén korlatozhatja az ember fizi-
kalis allapota, illetve az id6jaras. Teher szallitasara korlatozottan, de van le-
hetdség. Hasznalatdhoz a gyalogosokénal szerteagazobb KRESZ ismeret
sziikséges.

e A kozforglmu buszkozlekedésnek jelentds negativuma nincs. A megéllohely
tavolsagatol és a jaratsiirliségtdl fiiggden rovid-, kozép- és hossztavon is
gyors eljutast tud biztositani. Fajlagos kapacitasa a kerékparos kozlekedésnél
nagyobb, tarsadalmi koltsége alacsony, az utazds koltsége kozepesnek
mondhat6. Kérosanyag kibocsatasa a nem motorizalt kézlekedési modoknal
értelemszertien magasabb, azonban kozlekedésbiztonsagi szempontbol ked-
vezObb. Az iddjarasra kevésbé érzékeny, kényelme a jarmiitdl és az utazoko-
zonségtol is fiigg. Atszallasmentes kapcsolatot nem minden esetben tud biz-
tositani, mozgéasukban korlatozottak utazasa egyre tobb jarmiivon lehetséges.
A széllithato teher mérete korlatozott.

o A személygépjarmi-kozlekedés gyors, kényelmes és atszallasmentes kapcso-
latot biztosit, az iddjarasra alig érzékeny. Koltsége azonban az egyén és a
tarsadalom szdmara is magas. Karosanyag kibocsatasa a vizsgalt modok ko-
zil a legnagyobb, fajlagos kapacitasa alacsony, az eljutdsi id6 nagyban fiigg
a forgalomnagysagtol, igy zsufolt, belvarosi teriileteken torténd hasznalata
nem célszerli. Mozgasukban korlatozott személyek utazasa lehetséges, teher
szallitasara alkalmas (a jarma altal meghatarozott korlatok kozott).

Mint ahogy a 2.5. alfejezet elején emlitettem, a kozlekedési rendszer jellemz6i id6-
ben valtoznak, igy a jovOben az értékelési tényezdk, azok stlyszamai és a kozlekedési
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modokhoz megallapitott pontértékek is modosulhatnak. A legjelentdsebb valtozast var-
hatéan az elektromos meghajtasti jarmiivek elterjedése, majd az Onvezetd jarmiivek
megjelenése fogja okozni. Az elektromos meghajtas kovetkeztében a motorizalt jarmi-
vek kornyezetterhelése foként lokalisan, az utak kornyezetében és lakott teriileteken fog
csokkenni, de az energetikai szektor és az akkumulator-technologia fejlédésével globa-
lisan is pozitiv valtozasok varhatoak. Az onvezetd jarmiivek megjelenése a kozlekedés-
biztonsagot novelheti nagymértékben és az utazasi id6 jelentés részének hasznos eltol-
tését is biztosithatja, tovabba amennyiben mindennapossa valik a KKKR-ekhez hasonlo
megosztas alapu kozlekedés a személygépjarmiivek esetében is, ugy a gépjarmithaszna-
lat fajlagos kapacitasa is javulhat a jarmiivek jobb kihasznaltsaga kovetkeztében. A jar-
mivek fejlodésével parhuzamosan pedig a kozlekedési infrastruktiara ¢és a kozlekeddk
elvarasai, szokdsai is valtozni fognak.

Az altalam hasznalt modszertan ezeket a valtozasokat tudja kezelni, hiszen lehet6sé-
get biztosit tovabbi mindsitd paraméterek felvételére, a meglévok figyelmen kiviil ha-
gyasara, a sulyszamok moddositasara és az értékelési tényez6khdz rendelt pontértékek is
megvaltoztathatoak, Gjraszdmolhatoak. Az alkalmazott modszertan egyébként is rugal-
masan alakithat6 az igényektdl és a céloktol fiiggden, lehetdség van példaul tobb kozle-
kedési moéd Osszehasonlitasara is, valamint egy-egy konkrét varosra is elvégezhetdek a
szamitasok a megfeleld adatok ismeretében. A vizsgalat eredményei tovabb finomitha-
toak oly modon, hogy az elemzést nem a fent meghatarozott harom tavolsagtartomanyra
végezziik el, hanem az egyes értékelési tényezOkhoz meghatarozott pontértékeket az
utazasi tdvolsag (nem feltétleniil linedris) fiiggvényeként hatdrozzuk meg, igy figyelem-
be vehetd példaul az utazasi id6 felértékel6dése nagy tavolsagok esetében. Ehhez ha-
sonldan az értékelési tényezdk sulyszamainak sem kell allando értékiinek lenniiik, azok
is lehetnek az utazési tavolsagtol fliggdek.

Habar a multikritériumos elemzéshez nem kapcsolodik kozvetleniil, szemléltetés-
képpen megvizsgaltam a modal split valtozasanak hatasat a karosanyag-kibocsatasra. A
vizsgalat alapja a budapesti kozlkedésfejlesztési célokat felvazol6 BMT-ben meghata-
rozott modal split 2014-ben tapasztalt és 2030-ra tervezett értékei [7], valamint a 2.5.1.
alfejezetben ismertetett, szén-dioxid egyenértéken rendelkezésre allo kibocsatasértékek
[49]. A szamitas elvégzése soran az alabbi egyszeriisitésekkel éltem:

e a BMT-ben szerepld modal split értékek nem tartalmaznak mértékegységet,
igy utaskilométerre vonatkozonak vettem azokat, igazodva a kibocsatasérté-
kek mértékegységéhez,

e a BMT a kozforgalmt kozlekedés részaranyan beliil nem hatarozza meg,
hogy azok milyen ardnyban torténnek az egyes mddokon (busz, villamos,
metrd stb.), igy a buszokra vonatkoz6 értékkel szamolok, amely valésziniileg
a legnagyobb a kozforgalmu kozlekedési modok koziil,

e nem veszem figyelembe, hogy id6kdzben a jarmuipar fejlédésének és a szi-
gorodo eldirasoknak kdszonhetéen a gépjarmiivek kibocsatasértékei varhato-
an csokkenni fognak.

Az igy elvégzett szamitas alapjan az adodik, hogy 2014-ben egy utaskilométer atla-
gosan 143,6 g szén-dioxid egyenértékii kibocsatast eredményezett, mig a 2030-as célok
megvalosulasa esetén ez az érték csak 110,0 g lenne, azaz a kozelmultbeli allapothoz
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képest a kozlekedésbol eredé karosanyag-kibocsatias megkozelitéleg 23%-kal csok-
kenne. (16. tablazat) A szamitas eredménye az egyszerisitések kovetkeztében ugyan
csak nagysagrendjét tekintve mérvado, de igy is jelentdsnek mondhatd, foként mivel

kizarolag a modvaltasbol ered a csokkenés.

16. tablazat: A modal split tervezett valtozasabol eredd karosanyag-kibocsatas csokkenése

Budapesten.

forras: [T] és [49] alapjan sajat szerkesztés

Modal split [ukm]

Karosanyag-kibocsatas

Karosanyag-kibocsatas

Kozlekedési mod [9CO2e/ukm] [gCO2e/ukm]
2014 2030 2014 2030
gyalogos 0,18 0,20 16 2,9 3,2
kerékparos 0,02 0,10 21 0,4 2,1
személygépjarmi 0,35 0,20 271 94,9 54,2
busz 0,45 0,50 101 45,5 50,5
Osszesen 1,00 1,00 - 143,6 110,0
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3. A kerékparos kozlekedés lehetséges fejlesztési iranyai

“Probleme kann man niemals mit derselben Denkweise losen, durch die sie entstan-
den sind.”

“A problémdkat nem lehet ugyanazzal a gondolkoddasmdddal megoldani, amivel /ét-
rehoztdk azokat. ”

Albert Einstein

A harmadik, egyben utolso fejezetben az els6 fejezetben feltart kerékparos helyzet-
kép és a mésodik fejezet tanulsdgai alapjan javaslatokat adok a kerékparos kozlekedés
jovobeni lehetséges fejlesztési irdnyaira. A megallapitasok esetenként csak Magyaror-
szagra érvényesek, de olyan altalanos észrevételeket is tartalmaznak, amelyek a nem-
zetkdzi gyakorlatban is alkalmazhatdak.

3.1 Jogi, szabadlyozasi hdttér

A jogi, szabalyozasi hattér tekintetében megallapitottam, hogy a Bécsi Egyezmény
¢és a Kozlekedési torvény egyarant kiemelten foglalkozik a védtelen kozlekedokkel, igy
kiilondsen a gyalogosok, a kerékparosok, a gyermekek, az idéskoruak, valamint a moz-
gasukban korlatozottak és egyéb testi fogyatékosok védelmével. Ezt a szemléletet azon-
ban a KRESZ nem tartalmazza, holott ez az a jogszabaly, amelynek betartasat varjuk a
kozlekedoktdl, és amely szinte kizarolagos szerepet kap a kozlekedési szabalyok oktata-
sa soran. Javaslom tehat, hogy a védtelen kozlekedék védelmérél a KRESZ is ren-
delkezzen, valamint ezzel parhuzamosan természetesen az oktatasban is hangsulyos
szerepet kapjon.

A KRESZ tovabba nem kiilonbozteti meg a sport c€lbol kozlekedd kerékparosokat,
igy rajuk is vonatkoznak azok a szabalyok, amelyek esetiikben, edzés soran életszertit-
lenek. Gondolok itt foként a sebességkorlatozasra, amely nem teszi lehetévé szdmukra
sem, hogy 50 km/h-anal nagyobb sebességgel kozlekedjenek, holott ennek a hatarnak az
atlépése egy orszaguti kerékparos szdmara nem csak lehetséges, de a versenyekre vald
felkésziilés soran sziikséges is lehet. Ezek alapjan fontosnak tartom feliilvizsgalni, hogy
a sport céli kerékparozas tamogatasat milyen jogszabalyi valtozatatasok, KRESZ mo-
dositasok segithetik. A feliilvizsgalat soran sziikséges konzultalni minden érintett féllel,
jogalkotoval, jogalkalmazdval, kozlekedési szakemberekkel, kerékparos szervezetekkel
¢és természetesen a sportegyesiiletekkel is.

Szintén a KRESZ-hez kapcsolodo javaslat a kerékparutak és a gyalog- és kerék-
parutak kotelez6 hasznalatanak feliilvizsgalata. Nemzetkozi példakon keresztiil be-
mutattam, hogy az ilyen megoldasok gyakran nem biztositjak a logikus forgalmi rend
meglétét, az iranyhelyes kozlekedést, ez pedig ndveli a balesetek kialakuldsanak lehetd-
ségét. Ez egyrészt feloldhato a kozlekedési infrastruktira megfeleld kiépitésével is, azaz
az UME alapelvét kovetve foként a lakott teriileten beliili wtszakaszokon a kétoldali
egyiranyl kozlekedést biztosito infrastruktura-elemek alkalmazasaval, de a mar meglé-

56



v6 egyoldali kétiranyu infrastruktira-elemek esetében jo megoldas lehet az elleniranyu
kozlekedést kotelezové tevo jogszabalyi kdrnyezet megvaltoztatasa is. Ez a valtoztatas a
sport célu kerékparozas feltételein is javithat.

Az UME-val kapcsolatban hianyossagnak gondolom, hogy alkalmazasa a helyi koz-
utak (és a kozforgalom eldl el nem zart maganutak) estében csak ajanlott, de nem kote-
lezd. Ezzel lehetové valik, hogy az azonos feltételekre tervezett és azonos tipusu infra-
struktara-elemek tobb paraméteriiket tekintve is eltérjenek egymastol. Javaslom tehat,
hogy az UME el6irasai minden magyarorszagi kozatra (és a kozforgalom eldl el
nem zart magéanitra) vonatkozoéan kozelezé érvényiiek legyenek, biztositva ezzel az
egységes kerékparos kozlekedési halozat kialakitasat.

3.2 A kerékparos infrastruktira elemei

Az infrastruktira-elemek koziil a folyopalya-szakaszokon és a csomopontokban a
legfontosabb a megfelelé karbantartas, az Gt és az Utszélek tisztitasa, az uthibak mi-
elébbi kijavitasa, a forgalomtechnikai jelzések lathatésaganak fenntartdsa, biztositva
ezzel a kerékparral kozlekeddk zavarmentes, biztonsagos haladasat. A gépjarmiiforga-
lommal k6z6s feliileten vezetett utszakaszokon problémat szokott még okozni a viznye-
16racs, ami altalaban éppen a kerékparral kozlekedok nyomvonalaba esik, kényelmet-
lenséget, vagy akar balesetveszélyt is okozva ezzel. Ez a probléma elkeriilhetd, ameny-
nyiben az ilyen tUtszakaszokon ugynevezett oldalbedmlds viznyeldracsokat alkalmaz-
nak, amelyek nem az tttest feliiletén, hanem annak szélén biztositjak a viz elvezetését.

A kiegészité 1étesitmények tekintetében sziikséges, hogy megfelelé mennyiségii és
mindségl kerékpartarold alljon rendelkezésre a forgalomvonzo 1étesitmények kozvetlen
kozelében. A nem megfeleld védelmet biztositd vagy rosszul elhelyezett kerékpartaro-
16k a tapasztalatok szerint nem kihasznaltak, igy nem szolgaljak a kerékparos kozleke-
des feltételeinek javitasat. Meg kell tehat vizsgalni, hogy hol van még sziikség a kerék-
partamaszok és parkoldk kiépitésére, a meglévd, de nem megfeleld tipusok lecserélése-
re.

Higiénés szempontbol eldnyds, ha kerékparozas utan lehetdség van tisztalkodasra,
zuhanyzasra. E tekintetben mar az is nagy eldérelépés lenne, ha minden iskoldaban és
munkahelyen biztositottak lennének ennek feltételei, azonban sajnos ez még nem
mondhato el hazadnkban.

A kerékparok karbantartasat, tisztitdsat moso- és szervizpontok kialakitasaval lehet
biztositani, amelyek kiilondsen a nagy turisztikai célu kerékparos forgalommal rendel-
kez¢ teriileteken lehetnek kihasznaltak.

3.3 Halozatossag

Magyarorszagon a kerékparos tutvonalak jellemzden nem alkotnak haldzatot sem or-
szadgos sem telepiilési Iéptékben, rdaddsul a meglévé nyomvonalak sem egységesek,
gyakran valtakozik a folyopalya-szakaszok infrastruktara-tipusa. Tipikus példa a gyako-
ri valtasokra a Koméaromon atvezetd 1-es ut mellett parhuzamosan kialakitott, egyoldali
kétiranyt kerékparos kozlekedést biztosito titvonal, amelynek egy 1912 m-es szakaszan
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9-szer valtozik meg az infrastruktira jellege kozlekedésbiztonsagi szempontokat tekint-
ve [35], azaz atlagosan alig tobb mint 200 méterenként. Az ilyen megoldasok feltétlentil
keriilendek, a tervezés soran torekedni kell az UME-nak megfelel, a meglévé halo-
zatba illeszked6 és az titvonal halézati szerepének megfeleld, egységes kialakitasra.

Varosi és kiilonosen belvarosi teriileteken a hianyz6 kapcsolatok felszdmolasara
olyan koltséghatékony megoldasok is elegenddek lehetnek (a sziikséges feltételek meg-
l1éte esetén), mint az egyiranyu utcak kétiranyt kerékparozhatdsaganak engedélyezése, a
gyalogos Ovezetek gyalogos és kerékparos Ovezetté nyilvanitasa, a zsakutcakban a ke-
rékparosok tovabbhaladasi lehetdségének kialakitdsa (KRESZ 17.§ (1) bekezdésének
c/1. pontja), a buszsavok kerékparozhatosaganak biztositasa, kerékparos nyomok felfes-
tése, esetleg a kozuton torténd kerékparozast tiltd jelzések sziikségességének feliilbira-
lasa.

3.4 Kapcsolodas mas kizlekedési modokhoz

A kérddiv eredményei alapjan elmondhatd, hogy a 746 olyan valaszado koziil, akik
sajat bevallasuk szerint szoktak kerékparozni, 487 {6 (65%) valamilyen rendszeresség-
gel mas kozlekedési moddal is szokta kombindlni a kerékparos kozlekedést; 174 6
(23%) személygépjarmiivel, 222 {6 (30%) helyi kozforgalmi kozlekedéssel, 90 f6
(12%) helykozi vagy tavolsagi autobusszal, 333 6 (45%) pedig vonattal (nem csak var-
oson beliil) torténd utazadsdhoz kapcsolodoan.

A fenti adatok egyértelmiien mutatjak, hogy a kerékparos kozlekedés nem csak 6n-
magaban, hanem mas moddokkal kombindlva is megfeleld alternativa lehet az utazasok
soran, a kozlekedok kiilondsen a helyi kozforgalmt kozlekedéssel és a vonatkozlekdés-
sel kombindlva hasznaljak eldszeretettel a kerékpart, de a személygépjarmiivel torténd
utazasok esetében is szamottevd a szerepe. Ennek tiikrében a multimodalis utazasok
tamogatasara kiilonos hangsulyt kell fektetni. Megnyilvanulhat ez egyrészt a kozfor-
galmu kozlekedési megallok és a P+R és B+R (bike and ride, kerékparozz ¢és utazz)
parkolok kozvetlen kozelében elhelyezett kerékpartamaszokban, masrészt a kozforgal-
mu kozlekedési jarmiiveken torténd kerékparszallitas egyre szélesebb korti biztositasa-
ban, amelyhez kapcsolddoan pedig a tarifarendszert is igazitani sziikséges. Ezek a fej-
lesztések nagymértékben hozzédjarulhatnak a komodalitas biztositasahoz, hiszen segitik
Otvozni a kiilonbozdé kozlekedési modok eldnyeit, nevezetesen a nagy tavolsagokon
rovidebb eljutasi idoket biztositdo kozlekedési modokat, a belvarosi teriileteken optima-
lis, kis helyigényti, gyors és kornyezetbarat kerékparozassal.

A bovitési igények meglétét a gyakorlatban jol szemlélteti, hogy Budapesten a Nyu-
gati palyaudvaron a vaganyok kozelében elhelyezett kerékpartarold foglaltsdga igen
magas, rendszeresen eléfordul, hogy a tarol6 megtelik, igy mar annak kornyezetében is
minden alkalmas, de nem a célra tervezett targyhoz is kerékparok vannak rogzitve.

3.5 Kerékparos kozosségi kizlekedési rendszerek

Az online kérdéiv a KKKR-ek hasznalatanak vizsgalatara is kiterjedt, azokat a va-
laszadok koziil 127 {6 szokta igénybe venni. Koziilitkk 109 £6 (86%) kombinalja valami-

58



lyen rendszerességgel mas kozlekedési moddal a KKKR-ek hasznélatat; 18 {6 (14%)
autoval, 103 {6 (81%) helyi kozforgalmu kozlekedéssel, 17 f6 (13%) helykdzi vagy ta-
volsagi autdbusszal, 38 6 (30%) pedig vonattal (nem csak varoson beliil) torténd utaza-
séhoz kapcsoloddan. A multimodalitas tehat a KKKR-ek esetében még hangstlyosabb
szerepet kap, kiilonosen a helyi kozforgalmu kozlekedéshez kapcsoloddan. Ennek meg-
feleloen a KKKR-ek kiépitése, fejlesztése, bovitése szintén jol illeszkedik az EU koz-
lekedéspolitikai céljaihoz, igy mindenképpen tdmogatando tevékenység. Az ilyen beru-
hazasok soran azonban hangsulyosan figyelembe kell venni a korabbi rendszerek kiépi-
tése és lizemeltetése soran felgyiilemlett tapasztalatokat, mert bar az ilyen rendszerek
elterjedtsége folyamatosan nd, vannak olyan példak is, amelyek ramutattak arra, hogy a
nem megfeleléen megtervezett rendszerek sikere elmarad, hiszen azok nem szolgaljak
ki megfelelden a kozlekedési igényeket. Fontos tehat a KKKR-ek kiépitése el6tt atgon-
dolni, hogy a meglévd viszonyokhoz milyen paraméterekkel rendelkezd rendszer kiépi-
tése célszerl (a lefedett teriilet nagysaga, az allomasok szama és elhelyezkedése, a bé-
relhetd kerékparok szama, a kdlcsonzés modja és dijai stb.), illetve hogy a varos mérete
egyaltalan elegendden nagy-e az ilyen rendszerek koltséghatékony miikddtetéséhez. A
mar meglévé rendszerek tovabbfejlesztése, bovitése soran pedig kézenfekvd, hogy a
rendszer tizemeltetése soran korabban felhalmozott tapasztalatokra is lehet és érdemes
tamaszkodni.

A multimodalis kozlekedés feltételeinek javitasara és a KKKR-ek népszeriiségének,
kihasznaltsaganak novelésére egyarant jo példa Budapesten a BKK FUTAR (Forgalom-
iranyitasi és UtasTAjékoztatdsi Rendszer) utazastervezdje [60], amely az utazastervezés
soran igény esetén mar a Bubi kerékparok hasznalatanak lehetdségével is tud kalkulalni.

3.6 Kozlekedeési balesetek

Az 1.4.6. alfejezetben roviden felvazoltam az elmult években megfigyelhet6 tenden-
cidkat a magyar kozlekedésbiztonsag teriiletén, fokuszban a kerékparos kozlekedéssel
¢és budapesti adatokkal. Tekintve, hogy a 2011-2014-es id6szakban sem a balesetek,
sem a halalos aldozatok szama nem valtozott szignifikansan, kijelenthetd, hogy az Eu-
ropai Bizottsag altal kitlizott célok eléréséhez, kiilondsen a 2020-as cél iddbeli kozelsé-
ge miatt, siirgés és komoly beavatkozasokra van sziikség a kozlekedésbiztonsag te-
riiletén.

A kerékparos kozlekedési balesetek iddsoros elemzésével kapcsolatban azonban
meg kell jegyezni, hogy azok kiértékelését neheziti, hogy nem ismert a modal spliten
beliil a kerékparral kozlekeddk részaranya és annak valtozasa sem [3], igy a baleseti
kockazatuk valtozasa nem vizsgalhatd. A kerékparos modal split ismeretéhez rendsze-
res, orszagos szintll forgalomszamlalasok elvégzésére lenne sziikség.

Altalanossagban tekintve a megel6zésnek harom szintjét kiilonboztetjiik meg:

e clsddleges: olyan beavatkozasok, amelyek a veszélyes helyzetek kialakula-
sanak valoszinliségét csokkentik,

e masodlagos: olyan beavatkozasok, amelyek a veszély kialakuldsakor segite-
nek,
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e harmadlagos: olyan beavatkozasok, amelyek a mar kialakult veszélyes hely-
zetben csokkentik a kart. [61]

A kozlekedési balesetek megel6zése szempontjabol ezeken a szinteken a kovetke-
z6knek kell megvalosulnia:

e clsddleges: masik kozlekedo tisztelete, egyenrangu félként kezelése, problé-
mas forgalmi helyzetek kialakulasdnak megldzése,

e masodlagos: figyelem, gyors reagalas, veszélyt rejtd forgalmi helyzetek fel-
ismerése, jO vezetéstechnikai képességek, aktiv biztonsagi eszk6zok haszna-
lata,

e harmadlagos: passziv biztonsagi eszk6zok hasznalata. [61]

Nagyon fontos azonban, hogy ezek a szintek egymasra épiilnek, kiegészitik egy-
mast, a balesetmegeldzésben dnmagukban alkalmazva kontraproduktivak lehetnek. A
kutatasok szerint ugyanis példaul a passziv vagy az aktiv biztonsagi eszkdzok hasznéla-
ta novelheti a kozlekedd kockazatvallalasat, ezaltal a baleset bekdvetkezésének valoszi-
niségét. [61] A kerékparosok kozlekedésbiztonsaganak javitasara tett javaslataim a to-
vabbiakban mindezek figyelembevételével teszem.

Nemzetkdzi tapasztalatok alapjan altalanossagban elmondhato, hogy amennyiben nd
a kerékparral megtett utazasok szdma, ugy az 6ket érintd kozlekedési balesetek szdma
kevésbé novekszik, mint a megfigyelhetd forgalomndvekedés, a fajlagos baleseti koc-
kazat tehat csokken. [62] [63] A szaknyelvben ez a hatas ,, Safety in Numbers”, azaz
., Biztonsag a szamokban” néven terjedt el, oka pedig az, hogy a kerékparral kozlekedok
¢és a kozlekedés tobbi szerepldje id6vel kiismerik egymas viselkedését és megtanulnak
egyiittmikddni, igy ritkabban alakulnak ki balesetveszélyes helyzetek, balesetek. A ke-
rékparos forgalom novekedésének tehat kozvetett hatdsa, hogy megvalosulnak a bal-
esetmegeldzes elsé €s masodik szintjének egyes elemei, az egyenrangt félként kezelés
¢és a veszElyt rejtd forgalmi helyzetek felismerése. Habar a kerékparos kozlekedésbiz-
tonsagot természetesen sok mas tényezd is befolyasolja, az emlitett hatas kovetkeztében
mar pusztan a kerékparos kozlekedés népszeriisitésének is kdzvetett eredménye lehet a
kozlekedésbiztonsadgi mutatok fajlagos javulasa.

A kerékparos kozlekedés népszerlisitése, eldnyben részesitésére pedig szamos olyan
eszkoz kinélozik, amelyek kozvetleniil is hatnak a kézlekedésbiztonsagra amellett, hogy
a varosok ¢lhetdségét is javitjak. Ezek a beavatkozédsok pedig a teljesség igénye nélkiil a
kovetkezOk lehetnek:

o teriileti forgalomesillapités, korlatozott sebességli dvezetek kialakitasa,

e atmend gépjarmiiforgalom korlatozasa,

e sebességkorlatozas,

e az utfeliiletek Gjraosztasa,

e ajelz6lampas irdnyitas feliilvizsgélata a magas kerékparos forgalommal ren-
delkez6 csomopontokban.

A felsorolt beavatkozasok sziikségességére, Budapestre vonatkozoan, mar egy ko-
rabbi kutatasban is ramutattam [3] és a BMT is megfogalmazza ezeket [7]. Az ilyen
fejlesztések soran szem eldtt kell tartani, hogy a kozlekedés egysége nem a jarmi, ha-
nem az ember. Ennek megfelelden a kiépitendd infrastruktiranak a lehetd legtobb utas
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utazasi igényeit kell kielégitenie oly modon, hogy az a varoslakok életmindségét nega-
tivan ne befolyasolja, a kdrnyezetet a lehetd legkisebb mértékben karositsa. A beavat-
kozasok kozlekedésbiztonsagi hatdsossagat tovabb novelheti, amennyiben a szabalyko-
vetd magatartast onmagukat magyarazo utak kialakitasaval biztositjak. [3]

A baleseti adatok elemzésénél ramutattam, hogy a kerékparos balesetek szempontja-
bol a csomopontok fokozott kockdzatot jelentenek, valamint hogy Budapesten a jarmii-
vezetd hibajabol bekovetkezd kerékparos balesetek elsddleges oka legnagyobb arany-
ban az els6bbség meg nem adasa Vvolt, ez pedig orszagosan is jellemz6 [3]. Ezek ismere-
tében a korlatozott sebességli ovezetek kialakitasa a rajuk jellemzé egységes és egyér-
telm1 elsébbségadasi szabalyok kovetkeztében valoszintsithetéen mérsékelné a teriile-
tikon 1évé csomoOpontokban a kerékparos balesetek szamat [3], tehat sziikségessége
baleseti adatokkal is alatamaszthato. Az ilyen dvezetekben a jarmiivek alacsonyabb ha-
ladési sebességébdl adoddan is kevesebb, illetve kevésbé sulyos baleset bekdvetkezése
varhat6 [3] az ismert Osszefiiggések miatt [64].

Emlitésre érdemes még, hogy a vilagitasi szabalyok megsértése a vizsgalt budapesti
balesetek esetében egyszer sem volt a baleset els6dleges oka, emellett pedig a kerékpar-
ral kozlekedOk szabalykdvetése a kivilagitottsag tekintetében javuld tendenciat mutat.
Sziikséges azonban megemliteni, hogy a lathatdsag, a kivilagitottsag hianya a baleset
masod-, harmad- vagy tobbedleges oka is lehet, a ,, ldtni és latszani” elv betartasa tehat
a kedvezd statisztikak ellenére is igen fontos, kiilondsen rosszul kivilagitott, vagy kozvi-
lagitassal nem rendelkez6 teriileteken. [3]

A kovetkezd, kozlekedési kultaraval foglalkozo alfejezetben még érinteni fogok né-
hany olyan kérdéskort, amelyek a kozlekedés biztonsagat befolyéasoljak.

3.7 Kozlekedeési kultura

Az 1.4.7. alfejezetben mar ramutattam a tudatos kozlekedésre nevelés és a szemle-
letformélas fontossagéra és arra, hogy ezeket a tevékenységeket mar az ember 6vodas
vagy iskolas kordban meg kell kezdni.

A szemléletformalo kampanyok kidolgozasa soran egyrészt figyelemmel kell lenni
arra, hogy nemzetkdzi kutatasok eredményei alapjan a megfélemlitésre irdnyuld kam-
panyoknal (a kozlekedésbiztonsagi kampanyok gyakran ilyenek) a pozitiv érzelmekre
(mint példaul a szeretet és a humor) hatoéak hatékonyabbak [67], masrészt pedig egy
kozvélemény-kutatas eredménye Szerint a magyar lakossag esetében a felvilagosito jel-
legli televizio- €s radiomiisorok a legmegfelelobb balesetbiztonsagot névelé kommuni-
kacios eszk6zok [68].

A szabalykovetd magatartassal kapcsolatban sziikséges hangsulyozni, hogy az nem
csak a KRESZ ismeretének fliggvénye. A jogsértés lehet a kozlekedo pillanatnyi donté-
se, arra pedig hatassal van a kozlekedési infrastruktura Kiépitettsége is. Egy magyar
kutatds szerint ,,a gyalogosok 46%-a a jelzélampa tilos jelzése ellenére is at szokott
kelni az uttesten” [69], a szabalytalan atkelések aranya pedig fiigg példaul az atkeld
hosszatol vagy a keresztezd gépjarmiiforgalom mértékétdl is [56]. Egy hawaii tanul-
many ugyanakkor kimutatta, hogy a jarmiivezetok szabalytalanabbak, mint a gyalogo-
san kozlekedok. [70] A szabalykOvetd magatartast tehat alapvetéen nem garantalja a
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KRESZ ismeretének megkovetelése. Az online kérdéiv eredményei egyébként azt mu-
tatjak, hogy a 18 évesnél id6sebb valaszadok 82,1%-a rendelkezik valamilyen kategori-
4ju jarmuvezetdi engedéllyel, mig azok korében, akik sajat bevallasuk szerint szoktak
kerékparozni, ugyanez az arany 81,6%, tehat nincs jelentds eltérés, az ilyen kort kozle-
kedok nagy része igazoltan ismeri a KRESZ rendelkezéseit.

A fentiek alapjan lathato, hogy az oktatds soran nem kizarélag a KRESZ szabalyai-
nak ismeretére kell helyezni a hangstlyt, hanem a szabalykovetés fontossagara, vala-
mint szemléletformalasra is, az 6nzetlen, egylittmikodd kozlekedés elsajatitasara. Ez-
zel parhuzamosan viszont a kozlekedési infrastruktarat ugy kell kialakitani, hogy az
elvart szabalyok betartdsa egyetlen kozlekedonek se okozzon életszertitlen helyzeteket,
bonyolult kozlekedési rendet, feleslegesen sok veszteségidot. A kerékparos kozlekedés
esetében ilyen rossz kialakitas lehet példaul amennyiben a kerékparral kozlekedd egy-
egy szakaszon a jarmi tolasara kényszeriil, vagy az Gt mellett vezetett egyoldali kétira-
nyu infrastruktira-tipus gyakori oldalvéltasra kényszeriti. Az ilyen rossz megoldasok
elkeriilhetdek, amennyiben a kozlekedéstervezés integraltan, minden kozlekedési mod
igényét figyelembe véve torténik. A kerékparral kozlekeddk esetében véaroson beliil a
legfontosabb ilyen igény az Osszefiiggo, iranyhelyes kozlekedést biztositdé kerékparfor-
galmi haldzat megléte.
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Osszefoglalas

A dolgozat elején célul tliztem ki, hogy felmérjem a kerékparos kozlekedés szerepét
a varosi személykozlekedésben. Ennek elsd 1épéseként Osszefoglaltam a kerékparok
fejlodéstorténetét, majd eurdpai példakon keresztiil bemutattam, hogyan alakult ki az a
szemléletmodd a 20. szdzadban, amely a kozlekedés egységének nem a jarmuvet, hanem
magat az embert tekinti, a kozlekedéstervezésben pedig miért valt meghatarozo alapelv-
vé a lakotteriileten beliili kerékparos Utvonalak esetében a kétoldali egyiranyu infra-
struktardk kiépitésére vald torekvés. Bemutattam a magyar jogszabalyi kornyezet és a
miszaki specifikaciok legfontosabb, kapcsolodo elemeit és a védtelen kozlekeddk vé-
delmének illeszkedését a nemzetkozi gyakorlatba. Roviden érintettem a kerékparos koz-
lekedési rendszer kapcsolodasat mas kozlekedési modokhoz és a komodalitas elvének
fontossagat. A kerékparos kozlekedési balesetek esetében megéllapitottam, hogy az
elmult években a baleseti statisztikdk nem javulnak az elvart mértékben, tovabba a bal-
esetek szempontjabdl a csomopontok fokozott kockdzatot jelentenek. Az a tény pedig,
hogy a kerékparos balesetek elsddleges oka szinte kizarolag a jarmiivezetd hibaja, hang-
sulyossa teszi a kozlekedésre nevelés és a szabalykdvetd magatartasra vald Osztonzés
fontossagat.

A dolgozat masodik fejezetében dsszehasonlitottam a varoson beliili utazasok soran
leggyakrabban igénybe vett kozlekedési modokat, a gyalogos-, a kerékparos- és a sze-
mélygépjarmi-kozlekedést, valamint a kozforgalmti buszkozlekedést, azzal a céllal,
hogy meghatirozzam, a kozlekedési mod megvalasztasara hogyan hatnak a kozlekeddk
egyéni preferenciai, illetve milyen tavolsdgokon mely kozlekedési mod hasznalata bi-
zonyul optimalisnak. A vizsgalatot multikritériumos elemzés segitségével végeztem el,
amelyhez az értékelési tényezOket és azok stlyszadmait részben egy altalam elkészitett
online kérdéiv eredményeire alapozva hataroztam meg. Az elemzés ramutatott arra,
hogy a kerékparos kozlekedés nem csak kis helyigényti, olcsé €s kornyezetbarat kozle-
kedési mod, hanem kis varosi tavoltagokon (0-3 km), féként a nagyforgalmu belvarosi
teriileteken gyors eljutést is biztosithat. A kdzforgalmu buszkozlekedés hasznalata min-
den tavolsagon megfeleld alternativa, mig az egyéni személygépjarmii-hasznalat elényei
foként csak nagyobb varosi tavolsagokon (8 km-nél hosszabb utazasok) jelentkeznek.
Az eredményekkel kapcsolatban meg kell emliteni azonban, hogy orszagosan jellemzd
atlagos értékekre alapuld szamitds eredményei, amelyek minden esetben fiiggenek az
aktualis helyi viszonyoktol, igy példaul a kozlekedési haldzat jellemz6itél, a forgalom-
nagysagtol stb. Kitértem tovabba arra is, hogy az alkalmazott modszertan lehetdséget
biztosit tovabbi, részletesebb kutatasok elvégzésére.

Végezetiil a harmadik fejezetben az elso két fejezet tapasztalataira alapozva javasla-
tokat tettem a kerékparos kozlekedés fejlesztésének iranyaira, koztiik jogszabalyi val-
toztatasokra, az infrastruktura karbantartasanak fontossagara, a kerékparforgalmi halo-
zat Osszefliggdségének javitasara, a multimodalis utazdsok tamogatasara és a komodali-
tas biztositasara. A kozlekedési balesetek tekintetében hangstlyoztam, hogy a megeld-
zésnek harom szinten, sszehangoltan kell torténnie, nem mertilhet ki kizarolag az aktiv
vagy passziv biztonsagi eszkozok haszndlatdnak nyomatékositasaban, a kozlekedési
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kultura fejlesztése soran pedig gondolni kell olyan tényezdkre is, mint az épitett kornye-
zet hatésa a szabalykdvetd magatartasra.

A fenti eredmények ravilagitottak a kerékparos kozlekedési mod hasznalatanak
szamosolyan olyan elOnyére, amelyet nem csak a kerékparral kozlekeddk, hanem koz-
vetetten a tarsadalom minden tagja ki tud hasznalni. A kerékparos kozlekedés fejleszté-
sére tett javaslataim ezért azt a cél szolgaljak, hogy ezek az elénydk még hatékonyabban
legyenek kihasznalhatoak €s a kerékparos kozlekedési mod hasznalata minél tobb koz-
leked6 szamdara legyen egy vonzo alternativa a modvalasztas soran, fokozva ezzel a
népszeriiségét és novelve a modal spliten beliili részaranyat. A kozlekedési rendszer
fejlesztése sordn azonban természetesen nem elegendd kizarolag a kerékparos kozleke-
dés feltételeinek javitasara koncentralni, a fejlesztéseknek integraltan, minden kozleke-
dési mod igényeit kielégitéen, egymds eldnyds tulajdonsagait erdsitve, a komodalités
elvét szem el6tt tartva kell megvaldsulnia.
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21"CENTURY
HOW MANY

CAN WE MOVE
DOWN THE STREET?

DOWN THE STREET?

CAN WE MOVE W

ch«

1. szami melléklet: Szemléletvaltas a kozlekedésben. (Dania)
forras: [65]
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2. szamu melléklet: Kerékparos kozlekdéstervezési utmutatd. (Dénia)
forras: [65]
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3. szamu melléklet: A kozuti és a kerékparos forgalom szétvalasztasa.
(1: vegyes forgalom tartomanya; 2: atmeneti tartomany; 3: kerékparat vagy gyalog- és
kerékparut zonaja)
Sforras: [27]
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megengedett
legnagyobb
kerékparos kozlekedésre alakalmas folydpalya-tipusok g gy,
sebesség
[km/h]
utpalya feliiletén bur-
kolati jellel jelolt
0? J,e e . kerékparsav 40*
kerékparforgalmi
l1étesitmény
kozat melletti (egyoldali)
16 kerék Keréknhrutak kétiranyu kerékparut 30
onallo Skpar- erckparuta
onatio kerckpar P kozat melletti (kétoldali)
forgalmi 1étesit- o s
, egyiranyu kerékparut
mények - -
elvalasztott gyalog- és ke-
gyalogos forgalom- rékparut 20
hoz kapcsolodo ke- | elvélasztas nélkiili gyalog-
rékparforgalmi 1éte- és kerékparut
sitmények gyalogos és kerékparos 10+
ovezet
utpalya feliiletén o N
burkolati jellel kerékparos nyom 40
jelolt kerékparfor-
galmi létesitme- nyitott kerékparsav 40*
nyek
o , lako-pihend Gvezet 20
csillapitott forgalmu Korlatozott sebessdati &
teriiletek orlatozott sebességii Gve- .
zet
széles forgalmi sav 40*
kerékparozas cél- autobusz forgalmi sav 40*
jéra igénybe vehe- | egyiranyu forgalmu utca (elleniranyu kerékparozas 40*
to vegyes forgal- lehetdségével)
mu feltiletek részlegesen vagy teljesen burkolt utpadka 40*
kisforgalmu utca, parhuzamos szervizut 40*
arvédelmi toltés, erdészeti lizemi utak, mezdgazda- 40
sagi utak

4. szamu melléklet: A kerékparos kozlekedés szamara igénybe vehetd folydpalya-
tipusok csoportositasa.
forrds: [27] alapjan, sajat szerkesztés

* 50 km/h, ha lakott teriileten kiviil a kerékparos fejvédé sisakot visel és utast nem szallit.
** Amennyiben a kerékparosok szamara burkolati jellel elvalasztott vagy eltéré szinii burkolattal megje-
161t rész van kijelolve, gy azon 20 km/h.
*** A korlatozott sebességii Ovezetekre jellemz6 sebességhatar, ettdl elérd érték is lehet.
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5. szamu melléklet: Fedett, modularis kerékpartarolod kialakitasa.
forras: [27]
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6. szamu melléklet: A KKKR-ek elterjedsége Europaban.
(z6ld kerékpar: miikodd rendszer; piros felkialtojel: megsziint; kék kérddjel: tervezés
vagy kivitelezés alatt)
forras: [66]
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Keérdés

Kérdé Vilaszlehetdségek i 6
sorszama érdés alaszlehetGségel Megjegyzes
1 Neme ferfi né
2 Eletkora 0-14 15-18 19-24 25-39 40-59 60-
kozépfokl felséfoku vagy
3 Legmagasabb iskolai végzettsége nincs alapfok (8 altalanos) (szakkozépiskola, magasabb (BA, BSc,
gimnazium stb.) MA, MSc stb.)
, L. Budapest és a 19 legordiild listabol
4 kh leggyak ki h
| rész: A Lakhelye (leggyakoribb tartozkodasi helye) megye vilasathato
ito1t6 i Lakhelyének (1 koribb tartozkodasi helyének
KItohS alap adataif elyének (leggyakoribb tartozkodsi helyének) 0-15000 15001-25000 25001-50000 50001-
lakosséga (f0)
Az alabbiak koziil milyen kategoriaji gépjarmiivezetoi A (segédmotor, B (személygépjarmil . . . .
p mr kezem X [¥ alas hat
6 engedéllyel rendelkezik? rem rendelekeze motorkerékpar) 3500 kg 6ssztomegig) € vagy magasabb 0bb vilasz is adhat6
Az On haztartésab: labbiak kozil kozlekedési ) ékpa élygépjarmii . .
7 n 44l a{l ?z al i ial ¢ 0ziil mely kozlekedési r[.’.Her’ gordeszka, Kerékpir r'notorkerekp:?r, ] szemeulyge]'a'Jarmu (3500 egyik sem t5bb valasz is adhatd
eszkozok talalhatoak meg? gorkorcsolya stb. segédmotorkeerékpar kg 6ssztomeg alatt)
Varoson beliili utazasai soran leggyakrabban milyen gyaloglom (a teljes Gt roller, gordeszka, s motorkerékpar vagy s Lo helykézi, tavolsagi . . , . i az egyéb valasz
8 kerék rmii tob trolibusz villamos I HEV vonat b
kozlekedési modot valaszt? (Utazasszamot tekintve.) soran) gorkorcsolya stb. STERpHr segédmotorkerékpar személygépié elyi autGbusz autobusz metro 8y szovegesen megadhatd
gyaloglom (a teljes ut roller, gordeszka, . motorkerékpar vagy P L, helykozi, tavolsagi " . , . tablazatosan kitoltendd,
. . . sorok kerék 1 h t trolibusz villamos tr HEV vonat .
Viéroson belilli utazasai soran milyen gyakran soran) gorkorcsolya stb. Srekpat segédmotorkerékpar SERIEYEpAn® clyi autdbusz autobusz metro minden sorban pontosan
o hasznalja az alabbi kozlekedési eszkozoket? naponta, szinte egy valaszt kell
y " oszlopok [havonta vagy ritkabban = ritkabban mint hetente hetente hetente tobbszor pont, &y vk -
naponta megjeldni
2 revsz: 'Altalanos Viroson belilli utazasai soran jellemzéen sorok gyaloglom (’a feljes it r(_)_ller, gordeszka, kerékpar m)tyorkerekpar’vagry személygépjarmii  helyi autobusz helykomj tivolsdgi trolibusz villamos metro HEV vonat ta.blamtosan kitSkends,
kérdések az . L, s soran) gorkorcsolya stb. segédmotorkerékpar autobusz minden sorban pontosan
- 10 milyen tavolsagot tesz meg az alabbi . .
utazasi A § soha vagy szinte soha - egy valaszt kell
, , modokon? oszlopok , 0-3 km 3-8 km 8-nal tobb km o
szokasokkal és a nem hasznalom megjeloini
modvalasztassal kozosségi megfelels
kapcsolatban Az alabbi szempontok mennyire o Lhek T, . atszallasok szaméanak o kozlekedés L, biztonsagérzet (koz- és L. tablazatosan kit6ltendd,
C . . . sorok utazas koltsége utazasi id kényelem o, id6jaras ., utazas tavolsaga N . , parkolasi .
befolyasoljak azt, hogy milyen kozlekedési minimalizalisa megallojanak kozlekedésbiztonsag) Y minden sorban pontosan
11 L, , . = i lehetéség ,
eszkozt valaszt egy adott varoson beliili kozelsége egy vélaszt kell
azisihoz? N < elohni
utazisihoz oszlopok (egyaltalan ilem fontos) 2 3 4 (nagyor;fontos) megjeloini
12 Szokott-e kerékparral utazni vroson beliil? igen nem 'Ner? \y/'a,lasz, eseFen a
kérdoiv véget ér
sorok TEL (december- TAVASZ (méarcius- NYAR (jinius- OSZ (szeptember- tablazatosan kit6ltendd,
Véroson beliil jellemzden milyen gyakran februdr) méajus augusztus) november) minden sorban pontosan
13 utazik kerékparral az alibbi id6szakokban? naponta, szinte alaszt kell
P " oszlopok |havonta vagy ritkabban  ritkabban mint hetente hetente hetente tobbszor ponta, & va. S.. .e
naponta megijeldini
kozosségi . )
leloé  kerék barat - M
- o . e ) atszallisok szimanak e kozlekedés ' bigtonshgermet (k- ¢ TeECKl0 kerékpirosbard tablazatosan kitsltendd,
Az alabbi szempontok mennyire dontdek sorok utazas koltsége utazasi id6 kényelem o, id6jaras . utazas tavolsaga . . j parkolasi infrastruktira az .
. P minimalizaldsa megallojanak kozlekedésbiztonsag) . , minden sorban pontosan
3. rész: 14 abban, hogy a kerékpart valasztja-e az adott Kozelse lehetéség utvonalon cov vlaszt kell
Kerékparozasi varoson beliili utazisa soran? (eayiltala font (nagyon fontos) ozesege g}r/ne el
szokasokkal oszlopok | (CE¥Htalin em on 0s) 2 3 4 gy°5 g
kapcsolatos
1 helykozi, tavolsagi
kérdések vonat (nem csak o P
eraese . . I sorok személygépjarmii  helyi tomegkdzlekedés  autobusz (nem csak , ( - . tablazatosan kit6ltendd,
Milyen gyakran kombinalja a kerékparos i . ) véaroson belilli utazas) .
. . it o varoson beliili utazas) minden sorban pontosan
15 koZzlekedést az alabbi kozlekedési — - ,
modokkal? mindig, szinte egy valaszt kell
) oszlopok soha, szinte soha ritkan (kb. 25%) "kozepesen" (kb. 50%)  gyakran (kb. 75%) mindig (kozel megjeloini
100%)
16 Szokott-e hasznalni "kdzbringa" rendszereket (MOL igen nem "Nem" valasz esetén a
Bubi, CityBike Szeged sth.)? 9 kérdéiv véget ér
sorok TEL (december- TAVASZ (méarcius- NYAR (jinius- OSZ (szeptember- tablazatosan kit6ltendd,
17 Jellemzéen milyen gyakran hasznalja a februdr) majus augusztus) november) minden sorban pontosan
"o ingAt" labbi idszakok 2 i 4
dzbringat” az alibbi idgszakokban oszlopok | havonta vagy ritkabban  ritkabban mint hetente hetente hetente tobbszor naponta, szinte sy va]lant lfe]l
naponta megjeldini
kozosségi _— . . .. kozbringa
kerék barat t kerék s - M
- o o o ) atszallisok sziménak e Kzekedés  bigtonsagérzet (koz- &s o Parosvaral SAALKCICKPAT o qser tablizatosan kit ltends,
, Az alabbi szempontok mennyire dontdek sorok utazas koltsége utazasi id6 kényelem e id6jaras ., utazas tavolsaga . . , infrastruktira az  hasznalatanak ., .
4.részz KKKR- [ minimalizilisa megallojanak kozlekedésbiztonsag) | L . . megallojanak minden sorban pontosan
L 18 abban, hogy a "kozbringat" valasztja-e az = i utvonalon  redlis lehetosége i ,
ek hasznalataval | , kozelsége kozelsége egy vélaszt kell
adott utazasa soran? L .
kapcsolatos (egyaltalan nem fontos) (nagyon fontos) megjeloini
iy oszlopok 2 3 4
kérdések 1 5
helykozi, tavolsagi
vonat (nem csak
. e sorok személygépjarmii helyi tomegkozlekedés  autobusz (nem csak . ( - . tablazatosan kit6ltendd,
Milyen gyakran kombinalja a "kozbringa’ 4roson belil utazas varoson beliili utazas) minden sorban pontosan
19 rendszerek hasznélatat az alabbi kozlekedési varoson belili utazs) TR A P
médokkal? mindig, szinte egy valaszt kell
) oszlopok soha, szinte soha ritkan (kb. 25%) "kozepesen" (kb. 50%)  gyakran (kb. 75%) mindig (kozel megjelolni
100%)
, , , o r r r ’ ’ Lo x 1y Lot
7. szamu melléklet: Az utazasi szokéasokat €s a modvalasztast felmérd kérdoiv felépitése.

forras: sajat szerkesztés
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Kérdés Valaszlehetdségek Valas’zado %
()

Neme ferfi 825 76%
nd 255 24%
0-14 1 0%
15-18 25 2%
, 19-24 135 13%
Fletkora 25-39 508]  55%
40-59 279 26%
60- 42 4%
nincs 1 0%
Legmagasabb iskolai |alapfoku 23 2%
végzettsége kozépfoka 344 32%
felséfokn vagy magasabb 712 66%
Budapest 640 59%
Pest megye 95 9%
Lakhelye Komarom-Esztergom megye 71 7%
Borsod- Abauj-Zemplén megye 68 6%
egyéb 206 19%
0-15000 105 10%
Lakhelyének 15001-25000 52 5%
lakossaga (6) 25001-50000 65 6%
50001- 858 79%
nem rendelkezik 211 20%
Gépjarmiivezetéi  |A 84 8%
engedély kategoriaja |B 821 76%
C vagy magasabb 80 7%
roller, gbrdeszka, gorkorcsolya stb. 305 28%
A haztartasban  |kerékpar 927 86%
megtalalhatd motorkerékpar, segédmotorkerékpar 115 11%
kozlekedési eszk6zok |személygépjarmii 774 2%
egyik sem 61 6%

8. szamu melléklet: A kérddiv 1. részének kérdéseire adott valaszok megoszlésa.
forras: sajat szerkesztés
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Koszonetnyilvanitas

Az online kérdoiv terjesztésében nagy segitségemre voltak, ezért koszonettel tartozom

feléjiik:

a Magyar Kerékparosklub és munkatarsai,

az Indohaz Online és munkatarsai,

a KEMK (Komarom-Esztergom Megyei Kerékparosok) facebook csoportja,
a Kerékparos Miskolc Egyesiilet és munkatarsai,

Korizs Andras Laszlo, a BKK innovacids fomunkatarsa,

csaladtagjaim, barataim, kollégaim, ismerdseim.

Ko6szondm tovabba a beérkezo véalaszokat a kérdéiv minden egyes kitoltdjének!
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Nyilatkozat

A diplomaterv ezen valtozata kismértékben eltér a 2016. december 9-én leadott és 2017.
januar 16-an ,,jeles (5)” eredménnyel megvédett diplomaterv tartalmatol. Az eltérés
kizarolag néhany szerkesztési, gépelési €s helyesirasi hiba kijavitdsabol, valamint egy
helyen a tartalom minimalis modositasabol adodik. A valtozas a diplomaterv 1ényegi
kijelentéseit, eredményeit, kovetkeztetéseit és javaslatait nem érinti.

Glasz Attila
kozlekedésmérnok, kozlekedési gazdasagi mérnok
Budapest, 2017. augusztus 23.
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