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1. Bevezetés

A cimben feltiintetett teriileten athaladd kerékparut megvaldsithatosagi tanulmany
tervének oOtlete egyik kerékparozasunk alkalmaval meriilt fel benniink. Elég sokat rojuk
az utakat kerékparral, hol csak szdérakozas, pihenés céljabol, hol pedig azzal jarunk
egyetemre, munkahelyre. Mindketten hasonldo véleménnyel vagyunk a budapesti
kerékparutakat, kerékparos infrastrukturat illeten, ezért alltunk tehat Ossze, hogy
elészor — még ha csak elméleti sikon is — de elkezdjiink tenni valamit, hogy
kerékparosok szamara hasznalhatobb legyen a varos.

Szadmunkra is meglepd volt, hogy mennyien alltak rogton mellénk és mennyien
tamogattak benniinket az Otletiinkben, 6nkormanyzatok, érdekképviseletek, kerékparos
szervezetek, kozlekedéssel foglalkozé vallalatok, tervezdiroddk. Mindannyian osztottak
a fejlesztéssel kapcsolatos altalanos igényeinket, de a konkrét tervet még nagyobb
orommel fogadtak. Mikor kezdiink mélyebben belemenni a tervezésbe kideriilt
szamunkra, hogy az oOtlet nem teljesen 0j keleti. A XVII. keriilet 6nkorméanyzata
ugyanis éppen a mienkhez hasonlatos kész nyomvonalakkal és kiviteli tervekkel,
koltségkalkulaciokkal allt eld, mely ugyancsak a patak mentén, de attdl keletre fog
huzddni. Ennek a nyomvonalnak a tokéletes folytatdsa a mi elgondolasunk, érthetd volt
tehat a XVII. keriilet részérdél a tdmogatd segitség. fgy hat anélkiil, hogy a
halozatbdovitésre vonatkozo tervekbe belelattunk volna sikeriilt olyan szakaszt
kivalasztani, amely mar masok agyat is megmozgatta. A koltségek felvazolasa utan
azonban mar nem volt annyira 6romteli a gondolat, s6t a dobbenetesen, egyenesen
aggasztdan magas szamok majdnem el is vették a kedviink. A késdbbiekben bemutatott
szamitasokbol lathatd, hogy amennyiben a terviink megvaldsitas szakaszaba keriilne
igen komoly tdmogatést kellene majd szerezni annak kivitelezéséhez, ellenben ha ez
nem érkezik, és csupan egy dlom marad a szakaszunk, valamint a Cinkotai Utig tartd
jovore épiilo szakasz is csupan egyike lesz, a sok, értelmetlen, sehova sem vezetd és
kerékparos kozlekedésre tokéletesen haszndlhatatlan szakaszoknak. Reméljiik,
dolgozatunk nem a fidknak késziilt és halvany remény van rd, hogy elérjiik vele, ha
tobbet nem is csak annyit, hogy elindit egy gondolatot a ra érdemes emberek fejében.

Budapest, 2009. november

Toth Péter Valoczi Dénes



2. Kerékparos helyzet Budapesten

Budapest egy kiilonleges helyzetben 1évé nagyvaros: a II. vilaghdbor utan fejlédése
eltért a nyugati tarsaitol, mint példaul ,.csaszari testvérétol”, Bécstél. A tobb mint
negyven ¢€v szocialista fejlddése a varos kozlekedésén is nyomot hagyott. Orszagos
szinten az 1980-as évek kozepéig a nehezen megszerezhetd, a motorizacid csucsat, az
egyéni szabadsagot jelentd gépjarmii statuszszimbdlumma valt. Sajnos ez nem valtozott
az 1990-es években bekovetkezett rendszervaltassal sem, csupéan a helyzet stlyosbodott:
mig egyre tobben és tobben voltak képesek kifizetni a gépesitett jarmiivet, addig a
kozlekedési kultura hanyatlani kezdett, a kozathalozat fejlettsége nem valtozott igy nem
volt felkésziilve a hirtelen megndvekedett forgalomra.

Mindezek hatterében tarsadalmi atalakulasok is zajlottak: a kozosségi kozlekedés
részaranya visszaesett, mig az egyéni kozlekedésé drasztikusan megnétt.

A kerékparnak van jovdje. A jovobe vezetd utak tobbnyire rogések. Budapest hallatlan
elénye, hogy ezt az utat nem feltétleniil kell végigjarnia, hiszen nyugati tarsai —
Hollandia, Németorszag, Dénia, Ausztria varosai — mar megtették, kitapostak ezt az
utat, igy csak a tapasztalataikat adaptalni kellene hazénkba.

2.1. Kerékparutas infrastruktura-fejlodés Budapesten

Budapesten a kerékparos kozlekedés egyre népszeriibb, naprdl-napra egyre tobben
iilnek a nyeregbe ¢és kozelitik meg munkahelytiket, iskoldjukat vagy esetleg szabadidds
idotoltésiik helyét. A kozlekedés-tervezés, -szervezés nem tud lépést tartani ezzel az
igényndvekedéssel. Pedig az esetek tobbségében meglepden egyszerli modszerekkel,
intézkedésekkel enyhithetdvé tehetd a mindennapos problémak tobbsége.

Budapesten a kerékparos kozlekedés jelentdsen el van maradva, mint a hasonlé méretii,
tarsadalmu orszagok varosaiban. Ennek tobb oka is lehet. Egyrészt a kerékparos kultara
elmaradottsdga — politikai, tarsadalmi okokbol, masrészt az infrastruktira hidnyai
okozzak — ennek okai szintén politikai lehet. A févarosban atfogd koncepcid egészen a
90-es ¢évekig nem volt a kerékparos kozlekedésre. Ekkor is inkdbb csak ,,megtiirt”
kozlekedési eszkoz lett. Elkezdték — sajat szabalyok és iranyelvek szerint — a kerékparos
utakat eseti jelleggel épiteni. Ezek olyan, ma mar erésen megkérddjelezhetd
megoldasokkal l1étesiiltek, melyek a kerékparost inkabb tekintik ellenfélnek,
eltiintetendd , kétkerekii gyalogosnak”. Igy alakultak ki a jardara helyezett, magas
szegélyl, igen szlik gyalog- és kerékparutak, melyek mindegyike atépités nélkiil ma is
,»szolgéalja” a kerékparos kozlekedést, egyre nagyobb problémakkal.

Az ekkori 1étesitéseknél nem vették figyelembe azokat a fejlodési, forgalomvonzéd
hatasokat, melyeket egy hagyomanyos kozutnal kotelezé tervezésiikkor figyelembe
venni. Minden esetben az Uit megépitése utan sorsara hagytak, igy pusztulni kezdettek.
Ennek kovetkeztében egyre veszélyesebbé valtak.

A hélozatbovités az évszdzad végére sem gyorsult fel. Kiilon problémat jelent, hogy a
fOvarosi vezetés és a 23 keriilet kiilon-kiilon probal kerékparat-haldzatot kiépiteni, s
gyakran egymastol varjak a megoldéast. Ha létesités torténik, akkor is csak kisebb
szakaszok (altaldban 200m-lkm kozott) épiilnek meg, folytatasuk pedig évekre
(évtizedekre) elcstszik.



Tovéabbi gond, hogy a kerékparos Iétesitmény megépitése utdn (még ha az csak egy
nagyon kicsit hosszon valdosul meg) a dontéshozd szerv letudottnak véli a teenddit, a
kerékparos helyzete szdmukra rendezetté valt. A gyakorlat pont ellentétes, altalaban
tobb, és rendszerint tjabb problémak mertiilnek fel egy kis szakasz létesitése utan.

2005 kornyékén a fovarosi vezetés a nagyszabast utburkolat csere programja keretében
létesitett kerékparutakat. Sok helyen indokalatlanul. F6 indok az volt, hogy most lehet
nekilatni, mert van ra pénz, de csak ott, ahol felujitjuk a burkolatot. Problémat jelentett,
hogy — bar létesiiltek — igen rossz mindségben, hiszen az tutra szant koltségek terhére,
annak emelése nélkiil préselték bele a kerékparut épitését. Ennek kovetkeztében — hogy
csak illeszteni kellett, nem egységesen, szervesen egylitt megtervezett utak keletkeztek
— sok a veszélyes, megkérddjelezhetdé megoldas, kialakitas. Egyik nyomvonal sem
illeszkedik a halozati szerepébe, szakaszos, elszigetelt kiépités jellemzi Oket. Az
épitésiik 6ta nem, vagy csak igen minimalis karbantartas folyt rajtuk.

A fejlédést tekintve érdekességként megemlitjiik, hogy az Arpad hid, a Petéfi hid
eredeti keresztmetszetein megtaldlhato volt a kerékparsav, tovabba a Kerepesi tton is
létesitettek. Késdbb mindegyiket megsziintették, helyiiket felvaltotta a kozuti forgalmi
sav [14].

Bér halozatrol még korantsem beszélhetiink Budapesten, azért kerékparos létesitmények
mar léteznek szétszortan. Jellemzd volt, hogy 1988-ban minddsszesen 12 km
kerékpéarosnak szant at volt a fovarosban. 2000-ben a kiépitett kerékparos elemek
hossza 130 km-re nétt. Novekedése iiteme atlagosan 10 km/év, mely igen lasstinak
mondhato. Bar 2006-ban az eddigiekhez képest sokkal tobb épiilt (25 km), de ezek sem
héalozatba és csak kis, alig par szaz méter hossziisagban. Mara ez 187 km-re boviilt,
mely 15,6-szeres ndvekedés 21 ¢év alatt. Részletes megoszlasat az 1. tablazat
tartalmazza [14].

Erdekes, hogy helyi szinten, a keriiletek is megkezdték a maguk ,,halézatat” tervezni,
bar ez a kezdeményezés nagyrészt csak politikai, igazi megoldast csak a fovéarosi kdzos
koncepcid6 hozna. A keriiletek f6 célja els6sorban a helyi célpontok (iskoldk,
kozintézmények, bevasarlokdzpontok, zoldteriiletek, stb.) megkozelitésének biztositasa,
ugyanakkor egy-két Ut a fovarosi tervek részét is képezi.

1. tablazat Kerékparos f6halozat 2009. évi adatai (forras: [8])

Halézati szinvonal hossza
Kerékparut (6nallo) 64 km
Osztott gyalog- és kerékparut 49 km
Osztatlan gyalog- és kerékparut 23 km
Kerékparsav 8 km
Uttesten (kisforgalmu utcan) kijelolt 43 km
Osszesen: 187 km




2.2. Budapest févaros kerékparos fejlesztési koncepcioja

2.2.1. Altalanos koncepcié

A Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve (BKRFT) tavlati koncepcidja
2020-ig sz6l. Ebben tobbek kozott sikra szall a gazdasagi novekedés mellett, a mobilitéas
megtartasaval. Meg kell teremteni a biztonsagot ¢és a biztonsagérzetet add varosi
kozlekedést minden EU allampolgédr szamara. Cél, hogy minimalis kockazat mellett
lehessen gyalogolni, kerékpéarozni. J6 mindségii infrastruktara kell, beleértve a gyalogos
¢s a kerékparos szdmara kialakitott j6 mindségli utakat.

Fontos, hogy a gyalogosokat ¢és a kerékparosokat helyzetén javitani kell. Ennek egyik
eszkoze lehet a korlatozott autds forgalmu teriiletek létrehozasa. Tehat a varosszerkezet,
a kozlekedési szerkezet és a kozteriiletek megfeleld alakitasaval lehet esélyt adni az
Lenergiaszegény ¢és kornyezetbarat” egyéni kozlekedés fejlodésének. A belvarosi
kozteriileteken lehetséges a feliiletek funkciondlis tjraclosztisa a gyalogos ¢és
kerékparos forgalom javara. De mar a tervezésnél is a négy nagy kozlekedési eszkdz
egylitt tervezése sziikséges.

A BKRFT 2-es prioritasi szintre (beavatkozasi projekt) sorolja a nem motorizalt
kozlekedés feltételeinek javitasat, igy a kerékparost is.

Ahhoz, hogy Budapesten a kerékpdros kozlekedés részaranya jelenleg 1,5-2%-os
mértéke kozelitsen az eurdpai nagyvarosok atlagdnak szintjéhez, nem elég csak a
kerékparos infrastruktura fejlesztése, hanem egy olyan teriilethaszndlat irdnyaba vald
elmozdulds is sziikséges, amely biztositani tudja, hogy a napi utazasok jelentds része 3-
4 km alatti legyen. E tavolsadg az, amely — megfeleld infrastruktura feltételek mellett — a
tomegszeriliség irdnyaba is képes elmozdulni a kerékpar hasznalat, s amely esetén nem a
jelenlegi részardny megkétszerezése, hanem 4-5-szorosére valdé novekedés lehet
indokolt. Jelenleg a varosi autdzas 80%-a 10 km alatti, 60%-a 5 km alatti. 8 km tavolsag
megtételénél gyorsasadg tekintetében a kerékpar utazasi ideje azonos az autdéval,
figyelembe véve a jarmi eléréséhez, parkoldsdhoz sziikséges iddéraforditasokat is
(1. abra). Ez a gyorsasdg az egyén szempontjabol iddmegtakaritast jelent, mely
megtakaritast masra forditva (akar pihenésre, akar munkéra) gazdasidgi haszon
realizalodik.

Fontos fejlodési irany a kerékparos kozlekedés és a kozosségi kozlekedés kombinalasa.
Laza beépitésti teriileteken lehet potencialis attorés a gyorsvasutak (metrd, HEV, S-bahn
stb.) allomasaira valé 3-4 km-en beliili kerékparos rahordas, amennyiben biztositott:

- amegkozelitd infrastruktira,
- abiztonsagos jarmiitarolas,
- amegbizhato tomegkozlekedési eszkoz.

Tovabbi potenciat jelenthet az ,,eszkdz az eszkdzben” technika alkalmazasa (B+R+B),
azaz a kerékparos rdhordast egy kerékparral torténd egyiittutazas kdvet, majd szintén
egy kerékparos elhordds. Mindehhez biztositani kell a kerékparszallitasra alkalmas
jérmiivet is.

Biztositani kell a mindenhonnan mindenhova eljutés elvét. Ehhez nem kell minden 4ron
mindenhova kerékparos palyat (utat, savot stb.) épiteni, hanem magat a varosi



kozuthalozatot kell alkalmassa tenni a kerékpéros kozlekedésre. Igen fontos viszont a
hianyz6 szakaszok poétlasa illetve a nemzetkdzi halozat (EuroVelo) teljes, elfogadhat6
paraméterti kiépitése.

2020-ig a kerékparos kozlekedés fejlesztésének célja, a helyvaltoztatdsokon beliil a
kerékparozas 10%-os részesedésének elérése [11].

gyalog kerékparral

aufoval

kilométer

1. abra Ajt6tol ajtéig utazas ideje a varosi forgalomban (forras: [1])

2.2.2. A tervezési teruletre vonatkozo tervek

Bar a tervek a X. és a XVII. keriiletre vonatkozéan meghatdroz néhdny nyomvonal
kialakitast a BKRFT, egyik sem gondolkodik a Rakos-patak menti vonalban.
Els6sorban hidnypotld megoldasok, illetve toldozo-foltozd szakaszok keriilnek
tervrajzra.

Ennek ellenére a kertiletek fejlesztéseket terveznek. Elsdsorban févarosi koncepcioként,
de kertileti megvalositasként jelenik meg a XVII. keriileti Pesti ut menti kerékparut
kialakitasa, mely igazan nem szolgélja a hivatdsforgalom igényeit (nem lenne kiépitve
sem a varoshatarig, sem a X. kertileti csatlakozasi pontokig). Ennek elsédleges oka, a
Pesti ut Csabai ut és varoshatar kozti 2x2 sdvra vald bdvitésének terve, mintegy
kiegészitve azt.

Szintén a XVII. keriiletben, 2009-ben palyazat Gtjan kapott 6sszegbdl épiil meg 2010
folyaman a mar emlitett, Rdkoscsabai ut és a Cinkotai ut kozti, mintegy 3,6km hosszu
szakasz. Sajnos a tulajdonviszonyok igen kusza volta miatt nem lehetett a gyalogosoktol
elvalasztott utat tervezni, ezért az osztatlan gyalog- és kerékparat formaban valdsul meg
ez a szakasz. Sajnos sok gondot és kellemetlenséget fog ez még okozni a késdbbiek
soran.

Erdekesség, hogy a keriiletekre vonatkozo fejlesztési tervek csak 2013 utanra szolnak, s
csak kisebb szakaszokat érintenek, mint fohalozati elem.



3. Helyszin bemutatasa

A térség varosszerkezeti adottsagait a kerékparozas szempontjabol mutatjuk be.

3.1. Rakos-patak altalanos bemutatasa

A Rékos-patak a Duna leghosszabb, bal parti mellékvize a magyarorszagi szakaszon.
Hossza 44km. Forrdsa a Go6dolloi-dombsagban talalhatd, Szadatol délre, Godollotol
¢szakra a Margita-hegy labanal. Torkolata Budapesten a XIII. keriiletben, a Dagély
Gyogyfiird6 északi oldalanal talalhato.

Az atlagosan 1-3 méter széles patak nevét a régen — legfOképpen a forrasandl —
megtalalhaté aprd rakokrol kapta. Kozépkori oklevelek tanulsdga szerint az érintett
telepiilések mentén (Isaszeg, Pécel, Radkoscsaba, Rakoskeresztur stb.) vize tobb malmot
is meghajtott. A mellette elteriilé mez6kon legeltetés folyt, a patak vizét pedig itatasra
hasznaltdk. A Rakos-mezején 1277 és 1540 kozott tobb orszaggyiilést is tartottak [13].

3.1.1. A patak szabalyzasa

A XVIII. szazad soran elsdsorban toltésépitési munkalatok folytak a pesti teriileteken.
Réakoscsabanak és Rakoskeresztirnak a patak draddsakor egyre tobb gondot, sok kart
okozott a viz, ezért itt is sziikségessé valt valamilyen szabdlyozas. A XX. szdzad elején
a rakos-pataki hajozhat6 csatorna terve is felmeriilt. 1918-ban a habortis 6sszeomlas
meghiusitotta az épitkezéseket. 1925-30 kozott a patak 3 kilométeres, pesti szakaszanak
a rendezését hajtottak végre. A munka sordn uj medret astak, amit betonlapokkal raktak
ki. A legnagyobb technikai bravurra akkor volt sziikség, amikor a Rakosrendezd
palyaudvar alatt vezették at a patakot. A fovarosi szakasz teljes kiépitése 1941 nyaran
indult meg. Sok helyiitt a tulajdonviszonyokat sem vették figyelembe, ez a késdbbi
kerékparos létesitmény kialakitdsanal sok gondot okozhat még [13].

3.1.2. Elévilag

A patak utjat — foképp Budapesten kiviil — ingovany és mocsar szegélyezi, ezért
¢lovilaga igencsak gazdag. A patak szabalyozisakor a mocsarak jelentds részét
lecsapoltak. A patak vizében, nagy szamban talalhatdéak meg kiilonb6zd hinarfajok, a
patak 1tjat pedig sok helyiitt nadas kiséri. Artéri fik példaul a fiiz, az éger, a nyar, a
tolgy, a koris, a szil és a gyertyan.

Madarak koziil megtalalhatok a rendszeresen itt atteleld hegyi billegetok. Egészen
szeptember elejétdl marcius végéig itt tanydznak, elsésorban fiatal madarak. A patak
télen nem fagy be, nydron sem szarad ki, és igy egész évben ivasi és fiirdési lehetdséget
biztosit szamtalan madar részére. A flisti- és molnarfecskék egész nyéaron ide jarnak
vizért. A mederben fészkel t6kés réce és bardzdabillegetd is. Joforman egész évben
megfigyelhetd a pockokra vaddszo vords vércse, és rendszeres Oszi-téli vendég a



karvaly. Vonulaskor légykapoktol, flizikéktdl és poszataktdl nylizsdgnek a bokrok.
Megfigyelheté még gatyas Olyv, kabasdlyom, erdei szalonka, jégmadar, havasi pityer,
hegyi billegetd, kerti rozsdafarku, cigdnycsuk, rozsdas csuk, nadi sarmany. A vizében —
betonozas miatt — halak ritkén, rdkok egyaltalan nem talalhatok [13].

3.2. Nyomvonal bejarasa

A helyszini bejards sordn azt tapasztaltuk, hogy a folyasirdny szerinti baloldalon végig
egyenletesen jol jarhaté foldat van. A jobb oldalon ezzel szemben helyenként
felburjanzott gaz, athatolhatatlannak tiin akadalyok (&rok, ndvényzet) nehezitették a
felmérést, masutt a baloldalnal is jobban jarhato szakaszok voltak.

A kovetkezOkben még nem mérlegeljik a lehetdségeket, ezt a dolgozat késdbbi
részében tesszilk meg, most csupan beszdmolunk a tapasztalatokrol, nehézségekrol és
foként teriilet, lehetdségek pontosabb megismerése érdekében emlitjik meg, hogy a
jobb vagy a bal parton milyen akadalyok meriilnek fel.

Cinkotai Ut feldl az els6 megoldand6 kérdés, a 2010-ben elkésziildé Cinkotai és
Rékoscsabai ut kozotti kerékparat-szakaszba torténd becsatlakozas. Ez indokoltta teszi,
hogy a mi altalunk tervezett vonalat szintén a déli oldalon vezessiik (2. dbra, 3. 4bra).
Tovabbi ok a déli part mellett, hogy a patak északi oldala ezen a teriileten ingatlan
tulajdonjogok kérdésében nem rendezett, sok a tulajdonos, sok esetben a tervezendd
kerékparut magantulajdont sértene, melybdl tovabbi bonyodalmak addédnanak és
feltehetden jelentds koltségek meriilnének fel. Az elébb emlitett, mar épiild szakasz
esete azt mutatta, hogy ez erdsen hatrdltatja a munkdkat, esetenként tisztazatlan a
tulajdonos kiléte, mert a telek be van jegyezve, viszont a tulajdonos évekkel ezzel
ezeldtt elhunyt.

L : R .-h.
S T

2. abra Cinkotai Ut hidja a patak felett 3. abra Cinkotai Ut felé (forras: sajat
(forras: sajat felvétel) felvétel)

Kortiilbeliil 950 méterre a Cinkotai uttol a 80-as szamu vasuti vonal keresztezi a patakot.
Itt nagyméretli beton mitargy neheziti az épitést (4. abra). Ennek funkcidja a vasut
atvezetése a patak folott, tovabba a patak vizszintjének egyenletes szinten tartdsa. A
patak két partjan gyalogosforgalomnak megfeleld szélességli betonozott part van
(5. abra), mely azonban egyidejiileg kétiranyu kerékparos forgalom lebonyolitasara,
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csak komoly forgalomtechnikai korlatozasokkal lesz alkalmas. A miitargy teljes
atépitése tul koltséges lenne a beruhdzas méretéhez és funkcidjadhoz képest, viszont a
kerékparos forgalom zavartalan lebonyolodéasa érdekében feltétleniil sziikséges a jelen
helyzet kis médositasa. Mely esetiinkben az épitmény nyugati oldalat érinti. Itt a majd
négy méter magas védmiivet kicsit megbontva, sziikség esetén bezarhato zsilippel lehet
kialakitani szinteltolas nélkiili kerékpérutat. Arviz esetén a kerékparos szaméra ajanlott
keriiléutként, Cinkotai ut és a Hatarhalom utca kozti Liget sor, jelenleg dongolt fold
burkolatu szakasza szolgédlna. Ez 2,3km, mely kevesebb, mint fél kilométer tobbletutat
jelent. Ezt a keriil6t, a vizszint olyan mértékli megemelkedése esetén, mely
hasznalhatatlannd, vagy veszélyessé tenné a szakaszt, tablakkal jeloIné ki az tizemeltetd.
Ezen feliil mindenképp sziikséges a hid alatti szlikiilet miatt korlat telepitése.

4. abra A 80-as vasttvonal alatti 5. abra A Rakos-patak a vasutvonal alatt
mutargy (forras: sajat felvetel) (forras: sajat felvétel)

A vastti atvezetéstdl 1km-re a Hatarhalom utcai keresztezddés a kovetkezd megoldando
probléma. Ezen a bekotéuton nem mérhetd jelentds forgalomnagysag, azonban a kdzuti
hierarchiat figyelembe véve a jogszabdlyi irdnyitdsnak megfeleléen a kerékparos
elsObbséget kell adjon az utca forgalmanak. Késobb viszont ennek az utcdnak a
forgalma varhatoan elég jelentdsen meg fog ndvekedni, mihelyt a Rékosliget északi
oldalan talalhatd Vinvit-sz6l6telep helyén a tervezett lakopark megépiil, mely ugyanis
magaval vonja a Vidor utca, Liget sor, Hatarhalom ut kiszélesitését és leaszfaltozasat
(6. abra). Ekkor forgalmi rend valtozas is varhat6 lesz és ujra kell tervezni a csomdpont
forgalmi viszonyait a forgalomnagysag megndvekedésének fliggvényében, figyelemmel
a kerékparut tervezési iranyelvekre.

A tovabbi egy kilométer tobb akadalyt is gordit elénk; 400 méterre a Hatdrhalom utcai
keresztezddéstdl kozmiliatvezetések nehezitik a vonalkiépitést (7. 4bra). Itt a
felburjanzott ndvényzet kiirtdsa, a nyomvonal megemelése, keriiltetése sziikséges. Ett6l
tovabbi 280 méterre egy iparvaganyba iitkoziink (8. abra, 9. abra), melyrdl azt
feltételezziik, hogy bar a gyar, amit kiszolgalt (Ikarusz) mar megsziint, alkalmanként
még mindig bonyolit forgalmat.  Sajnos ez lesz a nyomvonalban az egyik
legkoltségesebb elem. Tobb megoldast is szamba vettiink; alatta, a patakmeder kiépitett
partjin nem tudunk elmenni sziik hely miatt. A toltés alatt tovabbi atjaro fardsa és
kialakitasa nagyon koltséges lenne, valamint statikailag nem biztos, hogy
megvalosithato, de az elobb emlitett okbol ezzel kapcsolatos méréseket nem végeztiink.
Feliiljaro épitése ugyszintén irredlis lenne és a kerékparos igényeket is figyelembe véve
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sem szerencsés. Egyediili megoldds marad tehat egy szintbeli keresztezés, melyhez a
palya emelkedését olyan kis szazalékban célszerli meghatdrozni, hogy az egy atlagos
edzettségli kerékparos szamara se legyen megterheld. Tovabba a csomdpontba
labirintkorlatot nem terveziink, mert az megtori a forgalom dinamizmusat, és tekintettel
arra, hogy az egy iparvaganyrol van sz, megfeleld helyen elhelyezett sinérzékelokkel
¢s vasuti fényjelzd berendezéssel megoldhato a forgalombiztositds. Ezeket az
eszk6zOket parhuzamosan alkalmazndnk tovabbi forgalomlassito ¢és veszélyjelz6
biztonsagi elemekkel, tgymint a burkolaton gerincre merdleges razo felfestés, tovabba
n,sorompo nélkiili vasiti atjard” veszélyt jelzd tabla ,,fénysorompos biztositassal”
kiegészitd tablaval. Az iparvaganyon megengedett legnagyobb sebesség: 40 km/h ezért
két darab sinérintd, és biztonsagi érintd telepitése elégséges, tovabba nem zavarja a 80-
as vasuti vonal forgalmi rendjét. Ennél még egyszerlibb megoldas és talan joval
koltséghatékonyabb, ha a szintbeli atvezetést fénysorompd nélkiili sorompdo6rds
biztositassal oldjuk meg. Ennek menete, hogy mozdonyrdl leszall valaki az atjarohoz és
biztositja azt arra a két percre, amig lezajlik a tolatdbmozgas.

6. abra Hatarhalom utca, tervezett 0j ut 7. abra Kozmiiatvezetés a patak folott
helye (forras: sajat felvétel) (forras: sajat felvétel)

8. abra Iparvagany atvezetés (forras: 9. abra A bal part magassaga (forrds:
sajat felvétel) sajat felvétel)
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330 méterrel késobb a folyasirany szerinti jobb oldalon egy illegélis kabelégetdre
talaltunk (10. dbra). El6szor mi sem voltunk tisztdban vele, hogy mi ez, csak a keriilet
kerékparutakkal foglalkoz6 referense hivta fel a figyelmiinket erre a problémara, és
egyuttal arra, hogy a kdrnyéken tobb hasonld biincselekmény helyére deriilt mar fény.
Ez természetesen nem hatraltatnd a munkalatokat és a koltségeket sem emelné, még ha
netaldn talajcserét is kellene végrehajtani, viszont mindenképp felmeriilhet a kérdés,
ami a kdrnyék biztonsagat illeti. Ez az egyik ok, ami miatt a teljes patak menti szakaszt
ki kell vilagitani, ami jelentds koltség. Viszont a felhasznalok is szivesebben fogjak
igénybe venni a létesitményt.

10. abra Az illegalis kdbelégetd (forras: 11. abra Lehetséges bekotout a
sajat felvétel) Kereszturi Ut felé (forras: sajat felvétel)

Tovabbi 560 méter megtétele utdn egy foldut keresztezi a nyomvonalat, mely alarendelt
ut, igy a kiépitést kovetden elsdbbséget kell adjon a kerékparos tutnak. Itt késdbb
lehetdség van kiépiteni egy becsatlakozo dgat KObanya kertvaros felé, a Kerepesi uthoz.
Ez a tavolsag minddssze 300 méter (11. abra). Ujabb 520 méter utan a magara hagyott
kis hid a szakasz kiépitését nem befolyasolja, mivel nincs kivezetd ttja (12. abra).

250 méter megtétele utdn a déli oldalon forgalomlassité hatast keriild épitése
sziikséges, ateresz miatt. Jelenleg itt a kitaposott nyomvonal is eltdvolodik a pataktol.

A kovetkez6 majd egy kilométert zavartalan nyugalomban tehetjik meg. Ez utdn
azonban ujabb keresztezddés kiépitésére lesz sziikség, de itt mar sajnos a kerékparut
rovasara. Egy aszfaltozott bekdtduthoz ériink, mely a Févarosi Kozteriilet Fenntarto Zrt.
tulajdona. Nem jartunk utana, hogy a teriilet pontosan kinek a tulajdondban van. De
valoszintisitjiik, hogy a patakpart barmelyik oldaldn is tervezziik az atvezetést, jogi
probléma mertilhet fel, amennyiben a telek tényleg az FKF Zrt-¢ (13. abra).

Innen 190 méterrel tavolabb egy ujabb Uteldgazas és hid kovetkezik, mely jelenleg egy
diléut, azonban ez a daléut 1375 méter hosszi és Osszekoti Nagyiccetelepet,
Felsorakossal. Vagyis el lehet jutni a Pesti hataruttol a Keresztuti 0t - Rakos
vasutallomasig. Ezt az utat a késébbiekben valosziniileg fejleszteni fogjak, mellyel a
kordbban mar emlitett Hatarhalom uthoz hasonl6éan jelentds forgalomnovekedés lesz
realizdlhat6. Ez természetesen magaval vonja majd a csomopont és az azt érintd
jogszabadlyi irdnyitds modositasat.
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12. abra Patakhid Ut nélkil (forras: sajat 13. abra FKF bekotout (forras: sajat
felvétel) felvétel)

Itt kisebb probléma tovabba, hogy az északi partoldalon 4rok neheziti az atjutast, mely
problémat, egy esteleges jobb oldalon huzott nyomvonali kialakitasndl egy egyszerii
fahiddal lehet orvosolni (14. abra).

Innen mar barmelyik oldalon zavartalan el lehet jutni a szakasz kezdetéiil valasztott
Pilisi utig, vagy déli parti terv esetén a Valtd utcaig (15. abra), igaz még egy
kozmiidtvezetés taldlhatd 850 méterre az elobb emlitett folduttdl, de ezt egy egyszerii
nyomvonal elhtizassal konnyedén keriilni lehet.

14. abra Lehetséges fahid helye (forras: 15. abra Valto6 utcanal a Rakos-patak
sajat felvétel) (forras: sajat felvétel)

3.3. Jelenlegi intézményi ellatottsag

Intézményi ellatottsag elemzésénél a véleményiink szerint két legfontosabb intézmény,
az iskola és az orvosi ellatas feltérképezésére helyeztiik a hangstulyt. A XVII. keriiletben
mitkodik 11 orvosi rendeld, melyek koziil négy a Bajcsy-Zsilinszky Koérhaz XVII.
keriileti Szakrendel6je, 10 altalanos iskola, harom kdzépiskola és egy szakkozépiskola
ez utobbiak:
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- Balassi Bélint Nyolcévfolyamos Gimnazium

- KOrdsi Csoma Sandor Altalanos Iskola és Gimnazium,

- Pal Apostol Katolikus Altalanos Iskola és Gimnazium

- Beékésy Gyorgy Posta- és Tavkozlésforgalmi Szakkozépiskola
A X. kertiletben 6 altalanos iskola talalhato és négy gimnazium

Bercsényi Miklos Szakképzd

Magyar Gyula Kozépiskola

Pataki Istvan Kozépiskola

Zrinyi Mikloés Gimnazium és Szakkozépiskola

A X. keriiletben miikddik a Bajcsy-Zsilinszky Korhaz, mely rendelkezik Sziilészeti-
négyodgyaszati Osztallyal is.

Kiemelten fontos intézmény tovabbé a X. keriiletben elhelyezkedd Uj Koztemetd, mely
szintén a nyomvonal néhany szaz méteres vonzaskorzetében talalhato.
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16. abra A Rakos—patak kozelében 1évo vasuti allomasok, megallohelyek (forras: [12])

Masik fontos kérdés a varosi-, elovarosi kozlekedéssel és ennek fejlesztésével
kapcsolatban mertil fel. Hiszen, ahogy korabban emlitettem is a térség eléggé perifériara
szorul. Viszont kozosségi kozlekedés elég jol fejlett, igaz fOként autdbuszos
viszonylatokkal van megoldva, holott sokkal gyorsabb eljutast €és magasabb
szolgaltatasi szinvonalu lehetdséget rejt magaban az elévarosi vasut rendszer kiépitése
¢s fejlesztése. Mind a X. mind a XVII. kertiletben van lehetdség az egyes, sugariranyu
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vasutvonalakon ilyen agglomeracids vasutak kialakitasara, a XVII. keriiletben ehhez
felhasznalhatd allomasok: Rakosliget, Rdakoscsaba, Rakoscsaba tjtelep, maglodi
vonalon Rakoshegy Rakoskert vasuti megalld, a X. keriiletben: Kdbanya-Kispest,
Kébanya-als6, Kébanya-felsd, Rakos vasutdllomas (16. abra). Ez a néhany mondatos
kitekintés azért kapott létjogosultsdgot a dolgozatunkban, mert egy nyugat-eurdpai
orszagokban régota és jol mikodd példat kovetve ndlunk is megvaldsithatd lenne
példaul a kerékparos és vasiti kozlekedési agak intermodalitdsanak kiépitése. Kint
szamtalan esetben lathatjuk Hollandidban, Belgiumban, hogy a vastti megallohelyekre
torténd ra- és elutazés egyéni kozlekedési eszkdze a kerékpar.

3.4. Tervezési terlilet jelenleg meglévo kerékparut halézata

Az emlitett teriilet kerékparut ellatottsaga nem 16g ki az egész vérosra kiterjeszthetd
jellegtdl, vagyis nagyon elhanyagolt, hidnyos és atgondolatlan.

Szolgéltatasi szinvonal szempontjabdl megkiilonboztetiink:
- Kerékparutat
- Gyalog- ¢és kerékparutat
o Osztott
o Osztatlan
- Kerékparsavot
- Tablaval jelolt, kerékparosoknak ajanlott kis forgalmu utat
- Osszekotd kerékparos ttvonalat aszfaltozott ttesten

- Osszekotd kerékparos titvonalat foldaton, vagy razds burkolaton

A 17. abra térképén is kivaléan nyomon kovethetd, hogy mekkora sziikség van egy
egybefiiggd utvonalra, a Cinkotai uton van egy 940 m-es kerékparut szakasz, mely a
Bokényfoldi uttol indul és a Gyongytytk utcdig tart. Feltehetéen az volt a koncepcio,
hogy annak a néhany embernek épitették, akik a Buszgardzsban, az EGIS-ben, vagy
esetleg a Kamionnal dolgoznak és a Rakosliget Régiakadémia telepen laknak, és idaig
biztonsagban szeretnének kerékparral eljutni. Halozati rendszer szempontbdl teljesen
értelmetlen szakasz, mely mindkét végponton magara hagyja a kerékparos kozlekedot.

3,9km kiépitett osztott gyalog- és kerékparat hizodik a Veres Péter it mentén, mely bar
nagyon rég meglévo eleme a budapesti halozatnak, sajnos egy elég rossz konstrukcio.
Az autdvezetdk nem latjadk a gyakran holttérbe keriild kerékparost és a koriilbeliil
250-500 méterenkénti lekeresztezések alkalmaval a kerékparos komoly gézolasos
veszélynek van kitéve. A kozelmiltban hasonld haldlos kimenetelli gazolasos baleset
tortént a Kébanyai iton €s a Stefania-Thokoly ut keresztezddésében.

Kereszturi uttél a Kabai utcaig 1,3km-es szakaszon gyalog kerékparutat 1étesitettek,
melynél a csomdponti atvezetések nincsenek megoldva, ezért aztan minden csomopont
veszélyes, koriilményes.
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Ez a 6,94km kiépitett kerékparaton, vagy gyalog és kerékparaton kiviil a térség nem
rendelkezik egyébbel, csak tablaval jelolt, kerékparosoknak ajanlott kis forgalmu
utakkal, 6sszekotd kerékparos utvonallal aszfaltozott uttesten, folduton, vagy razods
burkolaton.

SRR TR % Ao, § 5T
% CENTENARITI W - g |
2 , ve 8
_ _"_' o se® 0 J\wrmsmmﬁé ha T
. 27 a% ﬁ‘ .@ %5’, MATYASE, e, #
N \— % WREL, B s, T CINKOTA ®
A\ et = S ASASH A.L OM% e | \
_ i "__@ - R NAPLAS-TO A
£ . MATYASE! - '%,', L 9? b /O TERMESZETVEDELM|
% 'RERTER .&ﬁm " | %@ O%igee Nl TEROLET . |
TE— ; 2\ MATYASF R« '-'-. PETOFIKERT % M"iﬂ. Fry -
.—\ AGYIOCETELEEL, ' B %
% ‘é Ui;zésl; L v ___. - M . Cinkotar - S
we ?. " A [} 0. Kis-erdé R
N = A ‘=E ‘/. : ™ b
: tiriy 2. g o *
_". [} “®
\}\ N %1% A\ RAKOSLIGE®
/ rEL\ORAKos\ p"‘
W= Qﬁéz /'Jx\ —7 &
TN Sl fl / ik o Ty
o ddszhergme AW
‘!::: w ey ém,ﬂgmm A et
e : <2 TELEP Sigiar
A ?}!_‘. A AT : : -‘ﬁ' = 2
o [ T e i) Rmcnsllrn‘*’-! |
g v
€7 of T e =

: KERT\.-\ROS.OS& s-\E\ADlMM' e

2, J§ o "'_
5 'Qs fm;szu *52- ;
~ J . af' g (]
N ! 4 } (JTELEP ‘“o‘. odﬂ;&_“c xa:g}f..ﬁfi'
g Il » H\nARDUMR. -.l. .:. { 4
S o\ L

17. abra A Rakos-patak kozelében 1évo vastti allomasok, megallohelyek Gorras [12])

leraelita
temetd

3.5. Csatlakozasoknal meglévo halozati elemek

Cinkotai uttol Pécel irdnyaban mar elkésziiltek a Rékospatak menti kerékpartt tervei,
hamarosan elkezdik épiteni azt. Ennek folytatdsdba jol kapcsolhaté a mi altalunk
kigondolt szakasz. A Cinkotai Utt6l keletre épiilé részt a patak déli partjan vezetik,
feltehetden a szdmos nehezen tisztdzhatd telek-tulajdonjogi kérdés miatt. Ez eléggé
eléiranyozza nekiink, hogy a mi nyomvonalunk is a bal parton haladjon, igy elkeriilve a
problémas tulajdonjogi vitdkat, illetve igy konnyebb a mar meglévé elembe
becsatlakoznunk. A Cinkotai Gton igy egy szintbeli keresztezddést kell kiépiteni, melyet
bejelentkezds forgalomiranyitd berendezéssel kell megoldani, hurokdetektoros, vagy
nyomdégombos megoldassal. Bar Cinkotai Gt 2008. évi csucsorai forgalomnagysaga a
Pesti t fel¢ 720 E/6ra, és emellett olyan mértékii torlodas nem alakul ki, mely a 330
méterre 1év6 jelz6fénnyel ellatott vasati atjarot zavarnd, a forgalom biztonsdgos
lebonyol(')désa érdekében a forgalomirényité berendezést célszerli dsszehangolni a

rrrrrr

A Kerepesi ut feléli oldalon egy 1,3km-es gyalog- és kerékparat szakasz vezet ki a
Kerepesi ut Keresztiri ut csomoponthoz (18. abra, 19. dbra). A szakasz a
Gyogyszergyari utcaig tart, majd itt megsziinik a keresztezOdésben és a keresztezddés
utan a tuloldalon ujra indul és tart a Kabai utcaig, ahol szintén megsziinik. Ezt, a Kabai
utcai végpontot 200 méterrel kellene tovabbépiteni a Valtod utcaig, amely a mi altalunk
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tervezett uttdél koriilbeliil 500 méterre van. De ezen az 500 méteren kiépités nem
indokolt, kisforgalmu wutca, sebességcsokkentéssel kitdblazassal megoldhato a
kerékparos atvezetés.

18. abra Kerepesi ut a Keresztri ut felol 19. abra A Kereszturi ti kerékparuat
(forras: sajat felvétel) (forras: sajat felvétel)

3.6. Kozuti halozat bemutatasa

A Rakosmenti teriiletek, bar kozigazgatasilag Budapesthez tartoznak, mégis elég
elszeparaltak a varoskozponttol. Ez részben a nagyobb tavolsagokbol, részben a korabbi
— 90-es évek elbtti — intézmények funkcidoibol kovetkezik. Akar melyik ttvonalon
kozelitiink a kozpont felé sajnos ipari vagy ipari jellegli funkcidval bird ingatlanok
szegélyezik utunkat. Ennek van egy jelentds elvalaszté hatasa. Ha a Bokényfoldi ut felé
vessziik az irdnyt eldészor a kamionparkold és szemben a mar korabban emlitett
autobuszgardzs, parszaz méter utdn az EGIS gyar és jo par kisebb cég raktara,
logisztikai kozpontja mellett haladunk el. A Pesti ut Jaszberényi ut utvonalon
vastelepek, fatelepek, épitdanyag-telepek, kihalt vasuti 4tjar6, majd a volt Videoton
gyar s végiil a KObanyai sorgyar kovetik egymast. Ha a Kereszturi uton autébonto,
vasatvevo telepek taldlhatok, illetve itt is barkdcsaruhdzak, kertészetek. Ezeken feliil
mind a Bokényfoldi, mind pedig a Keresztiri ut egy rovid szakaszon kivezet
Budapestrdl majd ujra bevezet, ez az elvalasztd hatds mellett még azt a problémat is
felveti tehat, hogy ezen a szakaszon 90 km/h-s orszdgiton megengedett sebességgel
kozlekedhetnek a gépjarmiivek. Mindezeket figyelembe véve a keriilet illetve
keriileteknek nagyon hidnyzik egy olyan kerékparos nyomvonal kijelolése, mely
biztonsagos, kellemes kdrnyezetben vezet és nem érzi az ember azt, hogy elhagyta a
varost.

3.7. Kézuthalozat bemutatasa forgalomnagysag adatokkal

A kerékparutat a Rékos-patak mentén a X keriileti Valtdo utcatoél a XVII keriileti
Cinkotai tutig tervezziik. Ezzel biztonsagos €s gyors eljutast biztositva kerékparosok
szamara a Kerepesi uttol a Rakosligetig. A kornyezet ritkdbban beépitett, kertvarosi
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ovezet ezért nagyobb tavolsagok vannak, hosszabb szakaszok kialakitasa sziikséges. A
nagyobb tavolsagok mellett az is indokolttd teszi ezt az 1j nyomvonal megépitését
kerékparral kozlekeddk szdmaéra, hogy a XVII. keriiletbdl a varoskdzpont irdnydba
harom eljutasi lehetéség all rendelkezésre, melyek mindegyike nagy gépjarmii
forgalmat bonyolit, viszont nincs teljes kiépitett kerékpartt egyik vonalon sem. Kivéve
né¢hany szakaszt, amely nem vezet sehonnan sehova, mint példdul a Cinkotai utra
megépitett teljesen atgondolatlan és értelmetlen kerékparit. A varosba bejutasi
lehetdségek: Cinkotai ut (692/628) — Bokényfoldi ut (466/265) — Veres Péter ut
(928/793) — Kerepesi ut (842/524), masodik a Cinkotai ut (692/628) — Pesti ut
(1009/833) — Kereszturi ut (842/524) valamint a Cinkotai Ut (692/628) — Pesti ut
(1009/833) — Jéaszberényi ut (904/637). Az egyes utak mellett zardjelben szerepld
szamértékek az utak egységjarmiire vonatkoztatott atlagos forgalomnagysaga centrum
fel¢ illetve ellenkezé irdnyban. Ezek csucsordra szamitott mértékadd orai forgalom
értekek (MOF), melyek elég jol szemléltetik, hogy a kerékparos forgalom szamara csak
kiilon sdvon, vagy kerékparuton biztonsagos és elképzelhetd a kozlekedés. Tovabba
vannak olyan Utszakaszok melyeken a megengedett sebesség 60 vagy akar 90 km/h-t is
eléri (20. abra). Ilyen kritikus ut példaul a Bokényfoldi ut, ahol a 90 km/h megengedett
sebesség mellett jelentds a nehézgépjarmii €s autdobusz forgalom is, mivel itt talalhatod a
volt Hungarocamion telephelye, (ma Waberers) ¢s a BKV Zrt. Pesti Autdbusz
Uzemigazgatdsig Cinkotai telephelye.
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g tertlet
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20. abra A Rakos-patak kozelében 1év6 vasuti dllomasok, megallohelyek (forras: [9]
alapjan sajat szerkesztés)

A kerékparos forgalom ardnya egy atlagos hétkoznapon koriilbeliil két szazaléka a
kozuti forgalomnagysagnak. Ez azt jelenti, hogy — a forgalomnagysdg értékek
figyelembe vételével — az altalunk tervezett kerékpariton csucsordban 20-25
kerékparos helyvaltoztatast szdmolhatunk meg, mindkét iranyban. A févéaros 2020-ra a
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helyvaltoztatasokon beliil 10%-0s részaranyt kivan elérni a kerékparos kozlekedésben.
Ha minimum tiz évre tervezziik a kerékparut szakaszt, akkor a motorizacids fok
koriilbeliil  10%-0s novekedési iiteme mellett, a kornyezd utak atlagos
forgalomnagysaga alapjan ez hozzavetdlegesen 110 kerékparost jelent majd
iranyonként. Tapasztalatunk szerint a kerékparutak kihasznaltsdga nem egyenletes, a
frekventalt, belsd teriileteken 1évé kerékparutakon akar 10% folotti részarany is
realizalhatd, (példaul budai Duna-parti kerékparut) ezzel szemben a kiilsd keriiletek
kerékparutjain gyér a forgalom (Kdbéanyai Ut, Véres Péter). Tapasztalatok szerint ez a
szamitas a jelenlegi forgalomnagysagnak megfelel.
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4. Kerékpar forgalmi létesitmények altalanos kovetelményei

4.1. Kerékparos célok és igények

A tervezés soran messzemenden figyelembe kivantuk venni azon a kerékparos
csoportok igényeit, melyek szdmara a kerékparos nyomvonalat tervezziik. Ezért szamba
kellett venni a kerékparat miiszaki kérdéseinek taglaldsa eldtt a kerékparos kozlekeddk
igényeit és céljait.

Minden, nem kotott palyas kozlekedési eszkoz a legkisebb ellenallas felé tart. E korbol
sem a gyalogos, sem a kerékparos kozlekedés nem kivétel. A kerékparos a kovetkezd
fontossagi szempontokat koveti utvonala meghatdrozasa soran:

- melyik a legrovidebb qt,

- melyik a leggyorsabb eljutési lehetdség A-bol B-be,
- melyik a legjobb burkolatu 1t;

- melyik a legbiztonsagosabb Tt,

- melyik a legtisztabb ut.

Lathatd, hogy ezek egy része szoros korreldcidban all egymadssal, mig masik része
igencsak ellentmond. Adodik tehat az optimum keresése, melynek modja egyénenként
valtoz6, s a dontést befolydsoljak az aktualis kornyezet adta adottsagok. Ilyen
befolyasold tényezdk példaul a kerékparos infrastruktira léte vagy nem léte, az egyéni
¢s tarsadalmi szocializdcio, az egyéni érzékenység, s6t még a kerékpar tipusa is
(orszaguti, mountainbike, trekking, stb.).

A kerékparos kozlekedés kezelése bonyolult és igen Osszetett kérdés, hiszen nem
mondhato, hogy csak egyfajta kerékparos létezik. Tapasztalatok alapjan a kovetkezd
igényszinteket lehet elkiiloniteni [7]:

1. Hivatasforgalom: egy telepiilésen beliili illetve annak sziik kornyezetére kiterjedd
helyvaltoztatasi igény (lokalis kozlekedési mod). Legfobb célja a gyors elérhetdség
megteremtése a hasznaldojanak. A megtett tdvolsag 1-5 km (esetenként a 10km-es
tavolsag kozlekedést is ide sorolhatjuk), gyakorisdga 4ltaldban mindennapos.
Munkéba, iskoldba jaras valosul meg ennek az igénynek a kielégitése soran, s
valamilyen kényszer hatasara (gépkocsi vagy tomegkozlekedés hidnya miatt).

Jellemz6 igénylik a gyors eljutasi id6 a legrovidebb uton, f616sleges keriiloket nem tesz,
altalaban palyat (kerékparutat, -savot) igényelnek. Specidlis alcsoportja a varosi
kerékparos futar. Jellemzdjiik a nagyobb tavolsag bejarasa (50-80 km), Ilehetd
leggyorsabb mozgas, specialis palyat (kerékparutat) nem igényelnek.

2. Szabadidés, rekredcios céllal: nagyobb teriiletre kiterjedd helyvaltoztatasi igény
(altalaban telepiiléskozi), célja a pihenés vagy a pihenési teriilet elérése. Jellemzo
tavolsag 5-10 km, gyakorisdga hetente néhany alkalommal. Bizonytalan kozlekedési
modjuk (kovalygas, bizonytalan korméanytartas, forgalomtdl valo tartas) végett igényli a
palya meglétét. Ez az a csoport, melyek miatt elkezdték a kerékparutak épitését, csak
éppen pont az § igényiiket nem elégiti ki.
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3. Sport: tobb telepiilésen athaladd, nagy tdvolsdgu, gyors jardsu, edzési célra. Nagy
intenzitdsi mozgas, a kozati forgalom sebességével 0Osszemérheté tempoban
kozlekednek. Rendszeres kozlekedésiik végett (hetente tobb alkalommal) biztonsdgban
ismerik a kozuti kozlekedést, a konfliktushelyzeteket jol kezelik. Az atlagnal
gyorsabban képesek kozlekedni, ezért palyat nem igényelnek (s6t, akadalyozza dket), a
kozutakat hasznaljak. Jarmiviik érzékenyebb, ezért a kerékparutak egyenetlenségeit,
szegélyeit nem viselik el.

- Hobbi sport: tartdésan viszonylag nagy sebességgel kozlekednek (25-28 km/h).
Céljuk a nagyobb teljesitményszint elérése, vagy pl. teljesitménytirak
végigjarasa. Jellemz6 tavolsaguk 75-100 km.

- Versenysport: a csoportba sorolando a profi és az amatdr kerékparosok csoportja
is. Céljuk a versenyekre valo felkésziilés. Kiilonds jellemzdjiik, hogy tartdsan
nagy sebességgel kozlekednek (28-38 km/h, illetve e folott), melyet nem
szeretnek megtdrni, ezért palyat nem igényelnek. Jellemz6 tavolsaguk 75-150
km (200 km).

4. Turdzas: szabadidoben (hétvégén, nyari idészakban, de akkor rendszeres), hosszabb
tavok megtétele altalaban csomagokkal. Torténhet maganyosan, vagy csoportosan.
Tempojuk kézepes (18-23 km/h). Céljuk a latnivalok folkeresése, azokhoz vald eljutas.
Igénylik a megfeleld tajékoztatast (jelzotablak, tavolsdgok jeldlése), ezért a kozutat
hasznaljak kozlekedésiik sordn. Ha palyat hasznalnak, akkor a jo mindségiit (a
csomagok 4ltali terhelés miatt, pl. a szegélyek nem ,kellemesek™), megfeleld
sz¢lességlit, jol jelzettet igényelnek. A pélya burkolata nem feltétleniil szilard feliiletii.
Lehet az, de ez esetben az alternativ burkolt utat is biztositani kell.

- Tavolsagi tura orszdagon beliil: naponta nagy tavolsdgok (50-90 km) megtétele
jellemzi a csoportot. Hazai haldzat hidnyaban a kdzutat részesitik eldnyben.

- Orszagok kozti kerékparos turdzas: a helyvaltoztatasuk kiterjed mas orszagok
terliletére is. Az Europai Uniot Osszekoti egy — jelenleg csak képzeletbeli —
halozat, az EuroVelo, melynek két szakasza hazankat is érinti (Duna menti 6-0s,
¢s a Tisza menti 11-es szamu).

5. Egyeéb: elsdsorban a kis falvakban és ezek kozott, tanydk kozt jelentkezd egyéni
kerékparos kozlekedés sorolhatd ide. Igen bizonytalan kdzlekedéstiek (imbolygas, rossz
uttartas, koriiltekintés nélkiili kanyarodas jellemzi Oket). Koziilik keriil ki a legtobb
kerékparos baleset sériiltje, s koztiik van a legtobb haldlos baleset is.

Elmondhat6 tehat, hogy a kerékparos tarsadalom tobbrétegii, egyszerre tobb igény is
folmeriilhet egy adott halozati szakaszon. A halozat kialakitasanal, fejlesztésénél ezeket
az igényeket kell kielégiteni, kezelni.

A dolgozatban szerepld Rdkos-patak menti kerékparut szempontjabol az alabbi
igényszinteket kell figyelembe venni:

Hivatasforgalom: elsésorban ennek a csoportnak Iétesiilne a nyomvonal, ez a {0
célcsoport. A mindennapos kozlekedés miatt a legkisebb ,kellemetlenségek™ is karosak
lehetnek a vonalon (burkolat egyenetlenség, szegélyek, folosleges megallasok stb.).

Szabadidébs célu kerékpdrozds: a csoport szamara fontos a pihendk megléte, a szélesebb
ut, a biztonsagérzet.

Sport célu: elsésorban a hobbi céllal: a nyomvonal alkalmassa tehetd a varosbodl kijutés
utvonalanak is, igy ennek a csoportnak az igényeit is ki kell elégiteni. Ennek eszkoze a
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sz¢lesebb utburkolat, a gyorsabb kozlekedés eldsegitése végett. A versenysport céllal
kozlekeddk erre az utvonalra valoszinii nem jonnének.

rrrrr

Tervezés soran a ,,maximumot” terveztiik, tehat arra torekedtiink, hogy a megkivant
igényszintek mindegyikét maradéktalanul kielégitsiik.

4.2. Kerékparos halozattal szemben tamasztott altalanos igények

Milyennek kell lennie egy kerékparat-halozatnak? A valasz egyszerti! A kerékparos
forgalom szdmadra rendelkezésére allo halozat fogja 4t az egész uthalozatot. Egészitse ki
lehetdleg sok 1t, utrdvidités, olyan kerékparral jol jarhato feliil-és aluljard, melyek a
motorizalt forgalom el6l el vannak zarva. Legfontosabb, hogy a kapcsolatok
meglegyenek, az csak madasodlagos kérdés, hogy milyen haloézati elemen torténik a
kerékparos forgalom lebonyolitasa.
Kovetelmények [9]:

1. A halézat legyen Osszefliggd, ne legyenek ,,lyukak™.

2. A halozati elemek és csomopontjaik legyenek biztonsagos kialakitasuak.
3. Egységes halozati elemek alkalmazasa.
4

. A kerékparut-halozat biztositsa a keriildutaktol mentes megkdzelitést, mely
idomegtakaritast jelentsen a kerékparos szamara.

N

Illeszkedjen a tajba.
6. Legyenek meg a kdzbiztonsagi feltételek.

7. Komfortos kozlekedést teremtsen: megfeleléen megvalasztott tervezési
paraméterek, folyamatosan és egységesen alkalmazott kerékparos-utirany és uti
cél jelz6 rendszer hasznélata.

8. Kapcsoljon 0ssze minden 1ényeges (kerékparos) uti célt, keriiléutak, jelentdsebb
emelkeddk, komplikalt forgalmi kapcsolatok nélkiil.

9. Legyen megfeleld slirliségli, mely az elérhetdség szempontjabol fontos.

10. Legyen biztonsagos (konfliktusmentes) a gyalogosoktol és jarmiivektdl egyarant
mind a folyopalya szakaszokon, mind a csomoponti kapcsolatoknal.

11. Megfelelden Orzott, védett kerékpartarolok haldzata alakuljon ki a kerékparos-
halozat mellé.

Ezeket az egyenrangli kovetelményeket minden tervezésnél figyelembe kell venni, de
sajnos még maguk a tervezOk sincsenek ezekkel az elvekkel tisztaban, nem beszélve a
dontéshozo politikusokrol. Ennek kdvetkezménye igen sulyos: rossz, hasznalhatatlan
mindségli, kialakitdsu kerékparutak, melyek célja csak a kerékparos eltiintetése a
kozutrol. ,,Aki a kerékparozas minden problémajat kerékparutakkal probalja megoldani,
az egy olyan orvosra hasonlit, aki diagn6zis nélkiil minden paciensnek ugyanazt a
gyogyszert irja fol. Egy olyan gyogyszert, amely csak igen ritka betegséget gyogyit,
viszont mindig vannak veszélyes mellékhatasai.” [1] Erdemes lenne megfogadni az
Osztrak Kozlekedési Klub (VCO) ajanlasat.
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Budapest kerékparos-halozat szempontjabdl igen véltozatos képet mutat: a halozatban
valo gondolkod4ds mar megjelent (bar inkabb csak a civil nyomdsra és ,,idészakos
jelenséggé” avanzsalodott), ugyanakkor lehetdséglikhoz képest keveset tesznek érte az
illetékes hatosagok.

4.2.1. Burkolattipusok — karbantartas

Kerékparos kozlekedés legfontosabb és egyben legkényesebb koltség-hasznalhatosagi
kérdése a burkolat. Altalaban elmondhaté, hogy a drigibb megoldas kedvezoébb a
kerékparos szamara. Ez természetesen a koltséget viseld fél szamara sok esetben mar
nem igazan elfogadhato.

Alapvetéen harom alaptipust tudunk elkiiloniteni, melyek hasznalhatésag
szempontjaban mas €s mas paraméterekkel birnak.

Minden burkolatnak meg kell felelnie az alapvetd kerékparos igényeknek. A kerékpar
szerkezetébdl addédoan vékonyabb és nagyobb atmérdjii kerékkel késziil egy atlagos
gépjarmii kerekéhez mérten. Ebbdl eredden sokkal érzékenyebb a lengéscsillapitas
nélkiili jarmi a burkolat egyenetlenségeire, hibdira. Ha ezek a hibdk tartéosan
fennmaradnak, a kerékparos nem fogja haszndlni a neki kialakitott palyat, inkabb
hasznélja a forgalmasabb, de egyenletesebb kozutakat, hiszen az nagyobb szolgaltatasi
szintet nyUjt szamara. Tehat a dragan épitett it nem nytjt szamara magasabb komfortot.
Elvérasok egy burkolattal szemben [9,10]:

- egyenletes teritettséggel rendelkezzen, ez a folyamatos, apré rdz6 hatés
elkeriilésére sziikséges;

- javitdsi munkdk utdn jol és szakszerlien legyen helyrehozva a burkolat, ez a
hirtelen, erds kereszt- vagy a megvezetd hatdsu hossziranyl repedések, torések
ellen van;

- szegélymentesség, mely a kerékparutak egyik alapvetd hib4ja, hogy a
keresztezddésekben a kerékparutat szegéllyel (3-10cm magas) érkeztetik meg,
mely egy nagyon zavard, erls razd ¢és biztonsadgérzetet, komfortérzetet
csokkentd tényezo;

- J6 vizleeresztd, tocsak ne tudjanak kialakulni a burkolaton;
- esOben, nedves burkolaton is tapadjon a burkolat;
- legyen csendes, az alland6 zugo, kopog6 utburkolat nem valt ki osztatlan sikert;

- ne tudjon térmelék, kavics és egyéb veszélyforras a burkolatra mosodni, jutni;

a novények gyokerei, gazok ne tudjanak kinéni a burkolatbol, azt ne tudjak
sz&ttorni.

Bérmelyik probléma megjelenik az uton - akar épités kovetkeztében, akar a karbantartés
hianyabol fakadodan - csdokken az Gt hasznalhatosaga, szolgaltatasi szinvonala.

Harom alaptipust tudunk megkiilonboztetni [5]:

1. Aszfaltburkolat: tobb tipusa van az aszfalt mindség paraméterében. Ezt a fajta
burkolatot szeretik els6sorban a kerékpdarosok, hiszen ezt a legkdnnyebb
megépiteni, ezen lehet a legmagasabb szolgaltatasi szinvonalat megvaldsitani.
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Ugyanakkor ezt a legkdnnyebb elrontani, hiszen kdnnyen lehet be vinni olyan
hibakat, melyek az alapkdvetelményeket csorbitja. Karbantartds szempontjabol
egyszeriibb, hiszen kdnnyen letakarithat6, gazolhatd, soporhetd stb.

2. Térkoburkolat: allitdlag olcsdsaga miatt preferdlt burkolattipus, valdjaban kozel
ugyanannyiba keriil. Ez az a burkolat tipus, melyet a kerékparosok nem
szeretnek. Tobb valtozata 1étezik, egyik sem hozott megnyugtaté megoldast a
kerékparos kényelme szempontjabol. Gyakorlatilag olyan rajta kozlekedni, mint
egy macskakdves uton, tehat rdz, nem egyenletes. Konnyen felgazosodik,
nehezen karbantarthatd. Csapadék esetén a rések kozti homok konnyen
csuszossa valhat. Nagy eldnye viszont, hogy jol szivja a vizet, kevésbé alakul ki
tocsa a feliiletén. Ahhoz, hogy ezek a problémak minimalissa sziikiiljenek,
célszerli lenne két évenként tUjra rakni, de mivel 4altaldban magéra a
karbantartasra sincs fedezet, igy erre a karbantartasi modra sincs.

3. Talajstabilizacio: az egyik ,leggyengébb” megoldds a burkolasok kozil
Gyakorlatilag nem ¢épiil szilard burkolat. Nagyon alkalmas erdei utaknal, de
varosi bevezetd, hivatasforgalom szamara épitett utként nem tud funkcionalni.
Ilyenkor vegyi stabilizacié (példaul hangyasavas kezelés), vagy egyszerlien
kavicsfelhordéssal ,,stabilizalnak”. Sajnos épp ellenkez6t érik el, hiszen ez a
,ourkolat” automatikusan kizarja a vékony kerekli varosi, és orszaguti
kerékparokat. Szolgaltatasi szinvonala messze elmarad barmely burkolatétol.
Karbantartasa nehézkes, bar sokszor azt gondoljak nem is sziikséges (negativ
példaként emlithetném az EuroVelo 6-os szakaszdnak FErd-Ofalu és
Szazhalombatta kozti szakaszat).

Elmondottak alapjan kitlinik, hogy kerékparos szamara az aszfaltburkolat az idedlis.
Fontos a jo és rendszeres karbantartas is. Ennek hidnydban a legjobb mindségli
aszfaltburkolat is egy talajstabilizalt uthoz fog hasonlitani.

4.2.2. Kozvilagitas, pihendk, iranyito tablazas

Kerékparos kozlekedés esti drakban erdsen filigg az ttvonal kivilagitdsatol. Rosszul
kivilagitott, sotét helyen vezetett utvonalon a kerékparos biztonsagérzete jelentdsen
csokken, ezért nem fogja hasznélni azt. Mivel a Rakos-patak menti kerékpartt tavol
esik a slirlin lakott teriiletektdl, igy a beruhdzas sordn fontos az Gtvonal kivilagitasa.

A kivilagitds sordn tobb mod is széba keriilhet. Az egyik - melyet Hollandidban
alkalmaznak -, hogy a burkolatba alakitanak ki besiillyesztett fénytesteket, mely
igazabol csak az utat jeloli ki, a teret nem vilagitja meg. Elénye, hogy olcsoébb, mint a
hagyomanyos oszlopos bevilagitas, karbantartasa egyszerlibb (nem kell emelékosar).
Elényként emlithetd, hogy nagyon jol kijeldli a kerékpéros szdméra a burkolat hatarat (a
sz€lére helyezés esetén), igy a természetes kerékparos testtartas esetén konnyen
észlelhetd a fénycsik. Hatranya, hogy hazankban nincs még ilyen kialakult technologia
(az 0j nalunk mindig dragéabb), valamint gyengébb fényforras kell, szort, nem éles fény
az elvakitas elkeriilése miatt. Ezzel viszont nem lehet teljesen bevilagitani a palyat. A
karbantartas hianya esetén veszélyessé valhat az ut, hiszen ha barmi kertil a burkolatra, s
nincs kell6 megvilagitas balesetveszélyes.

Masik megoldds a hagyomanyos kandeldberes megoldds. Ennek ezernyi megoldasa
létezik, erre most konkrétan nem kivanunk kitérni. Elénye, hogy jol bevilagitja a
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tertiletet, szintén jol lehet kdvetni a vonalat, viszonylag kevés fényforras elég. Célszerli
a koltségtakarékossadg szempontjabol légvezetékes megoldast épiteni, bar ennél félo,
hogy a vezetékeket eltulajdonitjak.

Fontos kérdés kerékparos kozlekedésben az utirdnyjelzd tablak megléte. Kettds szerepii:
funkciojat tekintve tajékoztat, ugyanakkor biztonsagérzetet is ad annak, aki el6szor jar a
teriileten. Ezért kialakitasara, telepitésére igen nagy gondot kell forditani. A Iétesités
soran az aldbbiakra kell ligyelni:

j61 lathato6 helyre keriiljon, ne takarja ndvény, fa és egyéb targy;

megfeleld magassagban legyen;

minden keresztezddésben legyen;

legyen pontos, fontos az informacidtartalom.

A téblanak tartalmaznia kell a kerékparos halozati elem piktogramjat (kerékparut,
gyalog- és kerékpartt stb.), a célteriilet nevét, a tizedre pontos tavolsagot valamint egy
nyilat. Fontosak a betlik méretei, azoknak megfeleld tavolsagbol lathatonak kell
lennitik. Javaslati példa az 5 . dbran lathato.

&) Rakos vasutallomas 1,0 —

21. abra Javasolt utbaigazité tabla mintdja (forrds: sajat szerkesztés)

Mivel a kerékparos létesitmény nem csak a hivatasforgalom szdmara épiil fol, ezért
sziikséges megfeleld pihendhely kialakitdsa is a vonal mentén. Ezen a teriileten mintegy
3-4 ilyen pihend alakithat6 ki. A pihendnek kényelmesnek kell lennie, igy néhany pad,
asztal és néhany kerékpartamasz (forditott U alaka) sziikséges (mindegyik rogzitett
kivitelben). Amennyiben egyéb célunk is van, kialakithato lehet egy-egy tiizrako hely
is. Atlagos teriiletigény kb. 70-100 négyzetméter, célszeriien ezt mar térkéburkolattal
épithetd.

A jelen szakaszra a kovetkez6 helyeket tudjuk elképzelni:
1. Valté utca kornyéke, a patak jobb vagy bal partja,
2. Ettol koriilbeliil 1-1,5km-re keletre,
3. A Csékut utca kornyéke
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5. Terv variaciok

A kerékparos forgalom biztonsdga, akadalymentessége, gordiilékenysége ¢és
zavarmentessége érdekében a patak jobb és bal partjan valtakozo kerékpariit nyomvonal
lehetdségét nem vettiikk szamitasba, torekedtiink a tervben az egy oldalon futd
kialakitasra.

Tehat a kovetkez6 nyomvonal ¢&s kialakitds variaciokat vizsgaljuk meg:
Folyésirany szerinti jobb (északi) oldalon

- Térkdéburkolat (A1)

- Aszfalt burkolat (A2)

- Talajstabilizalt burkolat (A3)
Folyésirany szerinti bal (déli) oldalon

- Térkdéburkolat (B1)

- Aszfalt burkolat (B2)

- Talajstabilizalt burkolat (B3)

5.1. Patak jobb és/vagy bal part

A patak mindkét partja mentén kényelmesen elvezethetd a kerékparut, megoldhatatlan
akadalyba egyik oldalon sem iitkdztiink, mindkét oldalon elegendd hely all
rendelkezésre, hogy egy akar 3 méter széles, kétirdnyu kozlekedésre alkalmas
kerékparutat kiépitsenek, mely az orszdgos kerékparos halozatban 1. rendl
kerékparutként funkcionalhat.

A patak jobb partja mellett a bal parthoz képest csupan egy eldny szdl, hogy a tavaszi
hoolvadaskor ezt az oldalt a délutani nap éri, mely sokkal erdsebb meleget ad, mint a
reggeli és igy nagy segitség, hogy a havat hamarabb leolvasztja, mint a bal parton.

Ezzel szemben viszont tobb kisebb-nagyobb akadaly sz6l az északi part ellen; a bejaras
résznél megemlitett akadalyok mellett itt felmeriil néhany nem nagy beavatkozast
igényld, kis tobbletkoltséget jelentd atépitési munkalat — mint az illegélis kabelégetd
helyén talajcsere, illetve a kis arok folott épitendd fahidacska — de sajnos néhany igen
koltséges elem is, igymint magan-tulajdonjogi kérdések. Ezen feliil, a bal part mellett
sz61 a korabban szintén emlitett Cinkotai iti csomdpont és becsatlakozas a most épiild
¢és Cinkotai uttol keleti irdnyba épitett szakaszba, mely szintén a déli parton fut. A tobbi
probléma, vastti atvezetés, csomopontok kiépitése, forgalomiranyitdsa mindkét oldalon
felmertil, igy azok nem dont6 érvek sem a jobb, sem a bal part mellett.

Cluster analizis ramutatott a legmegfeleldbb nyomvonal-variaciora.

A teriilet attekintd térképe a 22. dbran lathato.

27



“B" viltozat~H .- oA

Kiépités & ;
rEEy 4% tabaval ".\. Terveze“ szaly 0

Js ’ -"&"5‘, t s2akaksza b el =
BZbaraty ;- ey B0

-
L]

.y

L W

LR a
UL et .
L] LEREI" }
(R e Y R LR L L ...

F4 5
~ > T
Ly 51 ki ~
/ >~/ N, o/ G rkBorészietoK
22. abra A tervezett nyomvonal (forras: GARMIN MapSource turistatérkép alapjan
sajat szerkesztés)

5.2. Burkolat tipusok szerint

Burkolattipusok szerint szoba keriilt varidciok kozil mi leginkabb az aszfaltozott
kerékparutat tartjuk elfogadhatonak, igaz, hogy ez a leginkdbb kornyezetszennyezd és
elsd pillanatra ugy tlinik a legdragébb is, de kerékparos felhasznalok minden bizonnyal
ezt tarjak a legjobb burkolatnak akér hivatasforgalom, akéar sportoldsi, akar szabadidds
céllal veszi igénybe a felhaszndld. Tovabba ez a legjobban takarithatd, legkonnyebben
karbantarthaté burkolat, melyen a legjobb utazasi komfort érhetd el, ugyanis ezen a
barmely id6jarasi koriilmények kozott biztonsagosan, jol lehet haladni.

A talajstabilizalt burkolat inkédbb olyan koriilmények kozott nyajt jo felhasznalast, ahol
kiemelten fontos szempont a kdrnyezetvédelem, vagy ahol éppen nem lehet felvonulni
nehéz munkagépekkel, mert maradandd rombolast végeznénk a kornyezetben.
Kialakitasabol adodoan kisebb szdzalékban veszik igénybe munkdba jaraskor, inkdbb
hobby céllal. A térkdburkolat elsdsorban utazasi komfortja miatt marad el az aszfalttol,
¢s miutan kiépitése nagyjabol ugyanannyiba keriil ezt a lehetdséget is elvetnénk.
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6. Koltségbecslés

6.1. Alternativak koltségei

Az alternativdkndl a burkolat szerinti megkiilonbdztetést vettiik alapul, melynek oka,
hogy a két oldali kialakitdsban nagy kiilonbség sem hosszban, sem nehézségben nincs

nagy kiilonbség (2. tablazat).

2. tablazat Alternativak koltségbecslése (forrds: sajat szamitas)

[Ft]:

aszfaltburkolat talajstabilizalt

fajlagos térko burkolat burkolat

értékkel fajlagos fajlagos

[Ft/km] [Ft/km] [Ft/km]
Bontasi- és épitésel6készitéd munkak 243 386 243 386 243 386
Alépitményi munkak 18 120 887 18 120 887 2 500 000
Felépitményi munkak 7 847 476 6 750 000 2 500 000
Vizépitési munkak 82 085 82 085 82 085
Forgalomtechnikai munkak 1 498 572 1 498 572 1 498 572
Befejez6 munkak 5404 086 5404 086 5404 086
Osszesen (NETTO) 33 196 493 32099 017 12 228 130
25% AFA 8299 123 8 024 754 3057032
Osszesen (BRUTTO) 41495617 40123 771 15285 162
Kozvilagitas: 8319468 8319468 8319468
z 49 815 084 48 443 239 23 604 629
Tervezési koltség 6,5 km-re [Ft]: 323 798 048 314 881 052 153 430 091

Piehn6 Koltségek Darab / nm fajlagos ar [Ft] Osszes

Térkd 70 15750 1102500
Pad 3 19500 58500
Kerékpartamasz 6 23250 139500
z 1300 500
Tervezett ktsg 3db kiépitett pihendre 3901 500
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6.2. SWOT analizis

Az elemzés soran szambevettiik a teriilet és a kerékpartt tulajdonsagait (23. abra).

Erosségek

Védett utvonal, kevés zavar
Forgalomvonzé hatas

Legrovidebb utvonal (hivatasforgalom)
Idémegtakaritas realizalhat6

Gyors kivezetés a varosbol

Attraktiv kdrnyezet

Tiszta levegd a varos szivében
Kozvetlen kapcsolat két kertilet kozott

Alternativ utvonal kis mértékii kertiléssel
biztosithatd az arvizveszélyes szakaszon

Gyengeségek

Koltséges beruhazas

Elhanyagolt teriilet, rendszeres
karbantartasigény

A kornyék fejletlen

Feltétlen sziikséges kozvilagitast
telepiteni

Egyes helyeken a teriileti adottsagok
miatt sziikség van a palya szlikitésére
Csatlakozasi pontoknal,
keresztezddéseknél szintkiillonbség

Aszfaltburkolat a kornyezet kis mértékii
karositasa

kornyez6 utakon

Vonal folytatasa mindkét végpontnal
Tovabbi csatlakozés kialakithato
Gerincutként funkcional

Egyéb rekreacios célokra
tovabbfejleszthetd

Pihendhelyek, kiranduldhelyek
kialakitasa

Lakossag tudatformalasa
Presztizsnovelo hatas a keriiletekben

Kerékparos kozlekedés fejlodése

Arvizveszély?
Lehetoségek Veszélyek
Kerékparos forgalom csdkkentése a Elszigeteltség

Szintbeli vasuti atjaro

Alacsonyabb szolgaltatasi szinvonala
halozati elembe (gyalog- ¢és kerékpart)
csatlakozik mindkét végponton

Mikroklima megzavarasa, kis mértékii
korridor hatas

Megfeleld szakmai atgondolads hidnyaban
kerékparos szdmara kedvezdtlen
nyomvonal sziilethet

Karbantartas hianyaban a vonal szo6
szerint veszélyessé valhat

23. abra SWOT analizis eredménye (forras: sajat szerkesztés)
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6.3. Tarsadalmi haszon elemzés, kdltség elemzés

Kerékparos részarany ndvekedése varhatd a teriileten, mivel egy jol megépitett,
atgondolt kerékparutnak forgalomvonzo hatasa fog érvényesiilni. A tarsadalmi haszon
olyan formaban fog realizalédni, hogy hany gépjarmiivezetd, fog attérni kerékparra,
illetve hadnyan haszndljadk majd a kerékpart munkaba jardsra kozosségi kozlekedés
igénybevétele helyett. Tovabbi tarsadalmi haszonként jelentkezik a kerékpart eddig is
jarmiiként igénybevevOk (hivatasforgalom) szdmara a tisztdbb, kellemesebb
kornyezetben torténd helyvaltoztatds, még fontosabb az eljutasi id6 csokkend mértéke.
Ez utobbibol gazdasagi haszonként is kimutathaté a munkaidé arabol meghatarozott
koltségesithetd szabadidd. Ez egy minden orszag esetén pénzben meghatarozhatd ar
érték jO gazdasdgi mutatoként szolgdl. Tovabba az utazds helyett felszabadulo
szabadidé kiilonbozetet adott esetekben ténylegesen szabadidds tevékenységre lehet
forditani.

Ebbdl kozvetve lehet koltség-haszonelemzést késziteni. Hiszen ha a felhasznalod
koltségoldalat nézziik:

- ha autobol szall at kerékparra, egyértelmlien meghatdrozhatd nyeresége az
lizemanyagra valamint a parkolodijra nem forditott koltségkén

- ha kerékparosként gyorsabb Utvonalon halad, akkor a realizalhato koltsége a
szabadidd ara

- tovabbi koltségesithetd elem hosszltavon, a gydgyszerekre forditando koltség

- felmeriilhetett koltségként sportolasi lehetdségekért eddig fizetett dij (kondi
bérlet) amit most a munkaba jarassal 6ssze lehet vonni, ki lehet valtani

Az lizemeltetd, épittetd oldalarél a mérleg sajnos nem ilyen egyszerli, hiszen a
beruhdzasra forditott koltség, tovabba a karbantartds koltsége neki mindenképp
felmertiil. Ezzel szemben megtériilést nehéz szamitani, hiszen a jelen allapotnak, ha gy
vessziik nulla a beruhdzas és koltségigénye, csupan azt kell lenyomni a kerékparos
tarsadalom torkan, hogy nincs keret egy ujabb halozatbdvitésre. Ha a fovaros, és az
onkormanyzatok azonban belevagnak és megvalositjdk a kerékparutat, szdmitani lehet
ra, hogy sokan fogjak valasztani ezt a gépkocsik helyett. Ezzel viszont elesnek
bevételektdl, melyet az lizemanyag ara és a varosi parkoldsi dijak jelentenek. Ezzel
szemben bevétele keletkezik ott, hogy az utak kevésbé vannak leterhelve, ezaltal
kevésbé vannak igénybevéve, kitolddik a karbantartési ciklusidd, csdkken az emisszids
koltség (hazfalakra rakodo, zajartalom karos mellékhatasai...)

A beruhazési és karbantartasi koltségeket tekintve készitettiink gyors koltségelemzést,
melyben mindhdrom valtozat kialakitasi, és karbantartasi koltsége részletesen szerepel
(3. tablazat). Lathato, hogy mindharom valtozat jelentds beruhdzasi koltséggel jar, 153,5
milli¢ forinttol 323,8 millidig terjed, barmely alternativat is valasztjuk. Ugy
gondolkoztunk, hogy 20 évben allapitjuk meg azt az id6tavot, mikor is egy komolyabb
felujitast kell végrehajtani a szakaszokon ehhez szamoltunk egy nettd jelenértéket. Egy
gyakorlati életben hasznalt 5%-os diszkontrataval elvégezve a diszkontalast tgy, hogy
az egyes beruhdzasi koltségekre nem szamoltunk diszkontértéket csak az évenkénti
karbantartasi, koltségekre a sorrend nem valtozott, még mindig a talajstabilizalt valtozat
marad a legolcsobb, viszont elég sokat elveszit eldnyébdl a 20. év végére. A magas ar
ellenére is az a véleménylink, hogy az aszfaltozott valtozatot érdemes megépiteni.
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3. tablazat Viltozatok koltségbecslése 20 évre (forrds: sajat szamitds)

A beruhazast tiz évre

terveztiik: tervvaltozatok Diszk. diszkontalva:
Eltelt
évek: Al1/B1 A2/B2 A3/B3 5% Al1/B1 A2/B2 A3/B3
Beruhazas
teljes
szakaszra 0 | 323797500 | 314879500 | 153445500 10 323797500 | 314879500 | 153 445 500
1 1500 000 1700 000 6 000 000 0.95 1428571 1619048 5714286
2 1500 000 1700 000 6 000 000 0.91 1360 544 1541950 5442177
3 1500 000 1700 000 6 000 000 0.86 1295 756 1468 524 5183 026
4 1500 000 1700 000 6 000 000 0.82 1234054 1398 594 4936215
5 1500 000 1700 000 6 000 000 0.78 1175289 1331994 4701 157
6 1500 000 1700 000 6 000 000 0.75 1119323 1268 566 4477292
7 1500 000 1700 000 6 000 000 0.71 1066 022 1208158 4264 088
8 1500 000 1700 000 6 000 000 0.68 1015259 1150 627 4061 036
9 1500 000 1700 000 6 000 000 0.64 966 913 1095 835 3867 653
Karbantartas,
éves fix 10 1500 000 1700 000 6 000 000 0.61 920 870 1043 653 3683 480
karbantartasi 11 1 500 000 1700 000 6 000 000 0.58 877019 993 955 3508 076
koltséggel:
12 1500 000 1700 000 6 000 000 0.56 835256 946 624 3341025
13 1500 000 1700 000 6 000 000 0.53 795 482 901 546 3181928
14 1500 000 1700 000 6 000 000 0.51 757 602 858 616 3030 408
15 1500 000 1700 000 6 000 000 0.48 721526 817 729 2886 103
16 1500 000 1700 000 6 000 000 0.46 687 167 778 790 2748 669
17 1500 000 1700 000 6 000 000 0.44 654 445 741 704 2617780
18 1500 000 1700 000 6 000 000 0.42 623 281 706 385 2493 124
19 1500 000 1700 000 6 000 000 0.40 593 601 672 748 2374 404
20 1500 000 1700 000 6 000 000 0.38 565 334 640 712 2261337
342490 816 | 336 065258 | 228218762
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6.4. Cluster (multikritéeriumos) analizis

Az elemzés soran arra voltunk kivancsiak, hogy mely variacié a legjobb, elsésorban
kerékparos haszndld, valamint a koltségek szempontjabol. A vizsgalat sordn
objektumokat ¢és azok tulajdonsagait vettiik fol. A felvett tulajdonsdgok szorosan
Osszefiiggnek, hiszen hasonldé megoldéasok keriilnek értékelésre.

Objektumok: A kiillonbozdé kerékparforgalmi kialakitasokat valasztottuk. E szerint
megkiilonboztettiink

- Al. folyasirany szerinti jobb oldalon vezetett Gtvonal aszfaltburkolattal

- A2. folyasirany szerinti jobb oldalon vezetett itvonal térkdburkolattal

- A3. folyasirany szerinti jobb oldalon vezetett itvonal stabilizalt talajjal

- BI. folyasirany szerinti baloldalon vezetett utvonal aszfaltburkolattal

- B2. folyasirany szerinti baloldalon vezetett utvonal térkéburkolattal

- B3. folyasirany szerinti baloldalon vezetett Gtvonal stabilizalt talajjal
Tulajdonsagok: a kerékparforgalmi 1étesitményhez kapcsolodo értékek.

- Fajlagos koltség kilométerre. Sulyértéke: 0,35, mert Magyarorszdg gazdasagi
helyzetében a dontéshozatal a felmeriilé koltségekre a legérzékenyebb

- Varhat6 forgalomnagysag: szamitott érték és a tapasztalatok alapjan felvett
értékek. Sulyértéke 0,1

- Kényelem: tapasztalatok alapjan felvett érték: 1: nem hasznalhato, 5: nagyon jol
hasznélhat6. Sulyértéke 0,2

- Epitendd hossz: Sulyértéke 0,05

- Karbantarthatosag: 1: nehezen és koltségesen karbantarthato, 5: konnyen olcson
karbantarthat6 Sulyértéke: 0,2, mert ez is elsdsorban kotségelemként jelentkezik

- Kornyezetvédelem: 1: nagy elvalaszto hatas, természetidegen, 5: kornyezetbe jol
illeszkedd Sulyértéke: 0,1, mert az EU-ban palyazatoknal elvardas és EU
tagallamként ezt is fontos célként kell kezelniink.

A szamitas eredményeit a 4. tablazat tartalmazza.
A transzformalashoz - a kdzlekedésben hasznalt - ,,v-transzformaciot” alkalmaztunk.

Szamitasa:

min j

max j - xmin J

Az ezzel képzett 0 és 1 kozti x;; értékeket aggregalt sszeget képeztiink a tulajdonsagok
gi sulyértékével. Ezt a szamértéket vettiik alapul az értékelés soran.

A vizsgalat eredménye dendogramban az 24. dbra mutatja.
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4. tablazat Cluster analizis szamitasi eredménye (forrds: sajat szamitds)

Al A2 A3 B1 B2 B3 min max gi

Fajlagos koltség (MFt/km) [ 49,815|48,443 | 23,604 | 49,815 | 48,443 | 23,604 | 23,604 | 49,815| 0,35

Varhatoé forgalomnagysag

e I 107 98 40 110 100 42 40 110| 0,1
(kerékparos/irany)

Kényelmi szint 4 3 2 5 3 2 2 5| 0,2
Epitend6 hossz (km) 7,8 7,8 7,8 7,2 7,2 7,2 7,2 7,8/0,05
Karbantarthatésag 4 2 1 4 2 1 1 41 0,2
Kdérnyezetvédelem 2 3 4 2 3 4 2 41 01
Transzformalt értékek: 1

Fajlagos kéltség (MFt/km)| 1,000 0,948| 0,000 1,000| 0,948| 0,000

Varhatoé forgalomnagysag

AT 0,957| 0,829| 0,000| 1,000| 0,857 | 0,029
(kerékparos/irany)

Kenyelmi szint|| 0,667 | 0,333| 0,000| 1,000| 0,333| 0,000

Epitendd hossz (km)| 1,000 1,000| 1,000 0,000 0,000| 0,000

Karbantarthatésag| 1,000 0,333 | 0,000 1,000 0,333| 0,000

Koérnyezetvedelem| 0,000| 0,500, 1,000| 0,000| 0,500| 1,000

Aggregalt ertekek | 0,829| 0,648| 0,150 0,850| 0,601 | 0,103

Rendezett atlag|| 0,850 0,829| 0,648| 0,601| 0,150| 0,103

Kalénbség| 0,021| 0,181| 0,047| 0,451| 0,047| 0,103

Régi sorrendszam B1 A1 A2 B2 A3 B3

Uj sorszam (helyezés) 1 2 3 4 5 6

Cluster analizis dendogrammja
0,900
0,800 -
0,700 -
E 0,600 -
£
L 0,500
'S 0,400 |
o
S 0,300 -
(]
0,200 -
B m
0,000 - ;
B1 A1 A2 B2 A3 B3
objektumok

24, abra Dendogram (forras: sajat szerkesztés)
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A vizsgalat eredményeként a Bl-es varians, tehat a folyasirdny szerinti baloldalon
vezetett tvonal aszfaltburkolattal keriilt ki elsé helyként. Osszességében az egyik
legdragabb megoldas, de a tobbi szempont szerint még mindig ez a legjobb ar-érték
aranyu beruhazas. Osszhangba keriilt ennél a tervnél a kerékparos igények megléte és a
nyomvonal kialakitésa.

Erdekesség, hogy a 3-as valtozatok, tehat azok a kialakitasok, melyek nem szilard
burkolatt utat eredményeznek, messze alul teljesitettek az értékelésben. Oka elsésorban
a kicsi varhato kerékparos szam (nem ad igazi alternativat).
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7. Osszefoglalas

Mindent egybevetve elmondhatd, hogy egy mindenki szamara feltétleniil elényds
infrastruktura bdvitési elem tervérél van sz6. Elssorban segitené a kerékparos
kozlekeddket, legyen akar sz Dbarmely célrdl, hivatdsforgalomrdl, vagy
hobbykerékparosrol, de nem lehet figyelmen kiviil hagyni, hogy a kdrnyék szamara egy
ilyen jellegli infrastruktarajalis fejlesztés milyen pozitiv externalis hatasokat gyakorolna
a kornyék megitélésére. Hiszen ez, egy bar funkcidjaban nagyon fontos kozlekedési
hélozati elem, de valdjaban kis ,,nemzeti park”, kirandulohely a varos egy olyan részén,
melynek a koztudatban elég alacsony az imazsa. Ez egy olyan presztizsnoveld
beruhazasként mutatkozna, melyet eddig csupan a prémiumkeriileteknek tekintett 1., I1.,
V., vagy XII. kertilet engedett vagy engedhetett meg magéanak.

A tanulmanyterv nem rendelkezik kiviteli tervre jellemzd talajmechanikai
vizsgalatokkal, rétegszelvénnyel, nem végeztiink hozzd furasokat, talajszintmérést.
Csupdn a megvaldsithatosag és forgalmi lebonyolithatosag, rendszerbe kapcsolas és
illeszkedés oldalrdl vizsgaltuk meg a kérdést. A koltségek tekintetében is a mar épiild
kerékparutak koltségvonzatainak fajlagositott értékeibdl és annak felszorzasabol
indultunk ki, tehat egy konkrét tervezés esetén ezektdl a szdmoktdl valosziniileg el
fognak térni a valdos drajanlatok, de azért ezek varhatéan a beruhdzasra altalunk
szamitott értékeitdl csak kis szdzalékban fognak kiilonbozni. Mindezek mellett ez a
dolgozat egy kivald alapot nyujthat ahhoz, hogy tovabbfejlesztve valddi kiviteli terv
késziilhessen a nyomvonalat illetéen.

A varos lathatoan igyekszik mindenkinek kedvére tenni - a kerékparosok, kerékparos
szervezetek nyomdasara, vagy a nélkiil, egyre tobb helyen taldlkozunk a kerékparut,
kerékparsav tablaval. De még mindig nagyon el vagyunk maradva nyugati tarsainktol.
Szemléletformalas és még erdteljesebb marketingre is sziikség lenne, hogy lassa a
fovarosi vezetés, hogy igenis van kereslet és ehhez kell igazitani a kindlatot.
Reményeink szerint egyre tobb és tobb felhaszndloi igény is lesz a kerékparutakra és a
kerékparos haldzat bovitésére, és talan lassan el tudunk jutni odaig, hogy azok is
elkezdjenek komolyan foglalkozni a kérdéssel, akik elbiraljak ezen utak 1étjogosultsagat
és a tervezésiikhoz, megépitésiikhoz sziikséges forrasokat biztositjak.

Budapest, 2009. november

Toth Péter Valoczi Dénes
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