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1. A Transport Learning projektrol

TRANSPORT LEARNING - Tovabbképzések a hatékony, energiatakarékos varosi
kozlekedésrél szo6l6 projekt 2011 majusdban indult és 32 hdnapon at tart. A projekt az
Eurdpai Bizottsag Intelligens Energy Europe program tdmogatasaval valésul meg.
TRANSPORT LEARNING a fenntarthaté kdzlekedési politikdkrol és intézkedésekrél oszt
meg tudast, informacidkat és kdvetendd példakat elsésorban énkormanyzatok és fejlesztési
dgyndkségek részére. A projekt célja emellett piaci igény kialakitdsa a fenntarthatd
kbzlekedési tevékenységekre, hogy a fejlesztési/energia Ugyndkségek ezzel is bdvithessék
szolgaltatasi portfolidjukat, mely szolgaltatas segitheti gazdasagi fejlédésiiket.

A projekt célja, hogy széles kbézdnséghez eljusson, hosszu tavu hatédst érjen el és a
fenntarthatd kodzlekedésrdl szo6l6 képzések a projekt lezarulta utan is igénybe vehetdek
legyenek. Ennek érdekében képzéseket tartunk, tanulmanyutat szervezink és terjesztjik a
projekt eredményeit. A projekt tevékenységei:

e 64 kétnapos képzés Bulgaridban, Spanyolorszagban, Gérégorszagban, Magyarorszagon,
Olaszorszagban, Lengyelorszagban, Portugdlidban és Romanidban, minimum 650
résztvevével,

e Mini-projektek kidolgozasa, melybdl legaldbb 170 sikeresen megvalosul;

e Tanulmanyutak doéntéshozoknak, kévetendé példak bemutatasa varosi fenntarthatd
kozlekedésrél;

e HosszU tava hatds érdekében a képzési tartalmak beépitése felsGoktatasi és képzési
tematikakba;

e Honlap, hirlevél, e-learning felllet, online tudéstar a projekt eredményeirél kilenc nyelven.
Fenntarthaté kdzlekedéssel foglalkozok tuddsanak bévitésével jarul hozzd a TRANSPORT
LEARNING projekt a kbzlekedés energia-felhasznalasanak csékkentéséhez.

1.2 A TRANSPORT LEARNING konzorcium

Coordinator:

Technische Universitat Dresden (DE)

Partners:

Ecoinstitute Alto Adige (IT) Municipality of Krakow (PL)

Eco-union (ES) ANEA (IT)

Edinburgh Napier University (UK) OCCAM Ltd. (PT)

Energiaklub (HU) ATU (RO)

Energy Agency of Plovdiv (BG) University of Maribor (SI)

FGM — AMOR (AT) University of Piraeus, Research Center (EL)
GEA 21 (ES) University of Zilina (SK)
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1. Az autohasznalat okai

Jelen Osszefliggésben aut6 alatt els6sorban kisméretli személyszallitdé gépkocsit értiink,
amely a soférrel egyltt legfeliebb 8 személyt szallit oly mddon, hogy mindannyian
rendelkeznek Uléssel, és amelyet idérél idére egyének vagy kisebb csoportok konkrét utazasi
igényei szerinti széllitasara hasznalnak. Jellemzéen a jarmivet haszndlé személyek
valamelyike a jarm( tulajdonosa, illetve a hasznalék egyike béreli vagy kélcsdnzi az autot.

Az autd rendkivil sokoldalt, a legtébbféle mobilitasi igényt kielégité kbzlekedési eszkdz.
Viszonylag kis mérete miatt altalaban képes sokkal jobban megkdzeliteni az utazas kiindulo-
és végpontjat, mint barmely mas motorizalt kdzlekedési méd. Mig elsédleges célja a
személyszallitas, szamos kilénbzé targy széllitasara is alkalmas.

1.1 Az autdval megtett utak tipusainak eloszlasa

Sok kozlekedési tanulmany elemzi a kilénb6z6 kdzlekedési modok segitségével megtett
utak aranyat (,kézlekedési munkamegosztas”, angolul ,modal split”). Annak ellenére, hogy
az ilyen tipusu elemzés igen hasznos, némiképp félrevezeté képet nyujthat az adott
kdzlekedési modok (eszkdzok) segitségével megtett Gt valédi mennyiségérél (tavolsagrol
vagy idérél), valamint a hozzajuk kapcsolédd energiahasznalatrél. Egy eurdpai felmérés (De
La Fuente Layos L.A, Passenger Mobility in Europe [Utasok mobilitasa Eurdpaban],
Statistics in Focus 87/2007, Eurostat, 2007) megallapitotta, hogy a személyszallitas
tuinyomé része személygépkocsival torténik (az utaskilométerek megkézelitbleg 70
szazalékat autéval teszik meg). Ugyanebben a felmérésben tették k6zzé, hogyan alakult az
O0sszes megtett Ut eloszlasa az utazas célja szerint, lasd az 1. abrat.
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1. abra — Az 6sszes megtett ut eloszlasa az utazas célja szerint (hat orszagban)
(De La Fuente Layos L.A, Passenger Mobility in Europe [Utasok mobilitasa Europaban],

Statistics in Focus 87/2007, Eurostat, 2007)
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Az On orszagaban rendelkezésre allnak az 6sszes megtett (trél vagy az autéhasznalatrdl a
fentiekkel 6sszevetheté adatok? Vannak olyan fontos utazdsi médok az On orszdgédban,
amelyek nem szerepelnek a felsorolasban? On szerint a fentiek hiven tiikrézik az On
orszagaban jellemz6, az utazas célja szerinti megoszlast? Ha nem, miért nem?

Supported by X ,
-~ INTEL L) &E : ENERGY www.transportlearning.net 8. oldal a 44-bél




Thi

Parkoléhelyek, forgalom-
és sebességkorlatozas

T
TRANSPORT @
LEARNING

1.2 Az autos kozlekedés okai
Miért autoval teszik meg ezeket az utakat? Az okok minden kdzleked® szamara szubjektivek

lehetnek, de az alabbiak jo eséllyel meghatarozdak lehetnek.

Egyéni szempontok:

Kiils6 hatasok:

Kornyezeti hatasok:

Sajat tér

Sajat, ,ellendrzétt” kérnyezet

Mas kozlekedési médokndl ,meg kell
osztani” a teret masokkal

Biztonsag a csaladnak

Negativ ,visszajelzés” az autd
alternativainak biztonsagarol

A nem aut6s kbzlekedés "nem
biztonsagos" (utak allapota, kdzlekedési
kortlmények, kézbiztonsag stb.)

Utazés kdnnylsége

Id6kezelés

Problémak a kézlekedési koriilményekkel
/ alternativ kdzlekedési modokkal

Utak ,6sszekétése” lehetséges (iskola +
munkaba jaras)

Parkoléhely elérhet6 az Uti cél
kdzelében (munkaadd / Uzlet stb.)

,Ellenérzétt” vezetési kérilmények

ldéjarasi kértlmények

Erzékelt anyagi elény

Adéjévairas lehetésége (az ingazas
esetében, bizonyos orszagokban)

Az aut6 a javadalmazasi csomag
része, illetve a munkaadd részben
megtériti az autdhasznalat kéltségeit

Kozbsségi kdzlekedési arszintek

,Esszer(i” kompromisszumok

Elérhetd és tdmogatott ,car sharing”
(k6zb6s autéhasznalati)
megallapodasok masokkal

Elérhet6 és tamogatott ,P+R”
parkoldsi megolddsok

Zsufolt Utszakaszok / Telekocsi savok

Az auté alkalmas a csaladi /
csoportos utazasra

Hasznos és tamogatja a munkaadé

A tébb személy utén fizetendd kézdsségi
kozlekedési dijak alternativaja

Az autoval lehet targyakat, bevasarolt
arucikkeket szallitani

Hasznos és tamogatja a munkaadé

Nem konny( aktiv kézlekedési modok,
vagy kdzosségi kdzlekedés segitségével
széllitani — kisteherautds kiszallitas
megszervezését igényelheti

Kévetelmény a munkavallalashoz

A munkakérh6éz a munkavallalénak
autoval kell rendelkeznie

A munkaadé bocsatja rendelkezésre
az aut6ét — munkavégzés céljara

Kilénb6zd helyszinek kdnnyi
megkdzelithetésége (bevasarlas,
szérakozas, Ugyintézés stb.)

Tobbféle helyszint kénnyebben
megkdzelithetlink személygépkocsival,
mint az alternativak segitségével

Bizonyos utazasok esetén nincs
alternativa

Realis alternativ utazasi formak hianya
egyes helyszinekre

Felhasznalé tarsadalmi statusza /
énképe

Auté / életstilus reklam

Masok példaja

INTELLIGENT ENERGY
# EUROPE A

www.transportlearning.net
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Vannak az On orszdgdban a fentiektSl eltéré autéhasznalati szokdsok, vannak a fent
felsorolton kivili okok gépjarmiives utazasra? Ha igen, érdemes fontoldra venniink, hogy
mindez hogyan érinti a jelen modulban targyalt autdhasznalati korlatozasok hasznossagat.
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2. Az autohasznalat hatasai

Miutan megvizsgaltuk az autéhasznalat helyszineit, tekintstik at, mik a kévetkezményei!

2.1 Energiafelhasznalas
A kdzlekedés jelentds energiat emészt fel.

2.1.1 Energiaforrasok

A Kkozlekedés soran felhasznalt energia szarmazhat fosszilis, nuklearis vagy ,z06ld”
energiaforrasbol (viz-, arapaly-, szél-, napenergia stb.) A fosszilis energiahordozék (olaj,
szén, féldgaz stb.) adjak a legtdbb kdzlekedési energiat, de jelentés kdrnyezeti problémakat
okoznak, és veges (fokozatosan kimer(l6) eréforrasok. Az izemanyagokat felhasznalhatjuk
kdzvetlendl, vagy kdzvetett moédon, mint a fosszilis energiaforrasb6l megtermelt villamos
energia esetében. Villamos energia gyakorlatiiag barmely elsédleges energiaforrasbdl
szarmazhat.

Az alabbi tablazat a végs6é energiafelhasznalast mutatja Eurdépaban (zemanyag-tipus,
agazat és kdzlekedési méd szerint.

) L . ) Megujulsk | Szhard .
Osszesen: Koolaj: Féldgaz: Aram: ) . tizel6- Ho:
és egyéb:
anyagok:

Vegs energia- 1176 497 279 242 62 55 41
fogyasztas:
Ipar: 324 50 104 98 18 43 11
Haztartasi és
szolgaltato 482 89 174 138 39 12 30
szektor:
Kozlekedés: 370 358 1 6(*) 5 0 0
amibdl:
o Kozuti 303 297 1 5
e Vasdti 9 3 6(%)
e Folyami 6 6
o Légi 52 52

(*) Erébmvek energiatermelési adatai alapjan az ,Aram” kategoridban feltlintetett 6 milli6 toe (tonna
olajegyenérték) energiat atlagosan a kdvetkez6 forrasokbdl allitjak eld: ,Termal” (kbolaj, féldgaz, szilard
tlzel6anyagok stb.) — 3 millié toe (55%), ,Atomenergia” — 2 millié toe (30%); ,Vizenergia” — 1 millié toe (9%), és
kis részben (6%) egyéb ,Megujuld”.

1 tablazat: Végso energiafogyasztas Eurépaban (EU27) 2006 (millié tonna olajegyenérték)
(Eurostat, Panorama of Transport [Kdzlekedési Panorama] (2009. évi kiadas), Eurdpai
Kézbsségek, 2009 & Eurostat, Energy, Transport & Environment Indicators [Energialgyi,
Kdzlekedési és Kdrnyezetvédelmi Mutatok] (2008. évi kiadas), Eurdpai Bizottsag, 2008)

Az autodk jelenleg féként fosszilis tiizeléanyagokat, benzint vagy dizelolajat hasznalnak, és az
Uj jarmivek energiafogyasztasa egyre alacsonyabb. Emellett ma mar elérheték 0Uj generaciés
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"hibrid" auték, amelyek fosszilis tlzel6éanyagok és (fosszilis (zemanyagok segitségével
feltdlthetd) elektromos akkumuldtor kombinalt felhasznéladsan alapuld hajtomuvel Gzemelnek,
valamint elektromos autok (amelyek a halézati villamosenergia-ellatasbdl télthetdk fel), illetve
ezek kombin&cidi. A jov6ben tovabbi energiaforrdsokkal, példaul hidrogénnel Gzemeld autdk
is elterjedhetnek.

Ha személygépkocsi helyett kdzbdsségi kodzlekedést veszink igénybe, az is fosszilis
Uzemanyagok vagy villamos energia felhasznalasaval jar. Az aktiv kézlekedési médozatok
esetén emberi erén Kivil nincs szikség mas energiaforrasra.

2.1.1 Az energiafelhasznalas mértéke

Nehéz dsszehasonlitani a kildonb6z6 kbzlekedési modok, illetve az eltéré energiaforrasokbol
fakadd energiafelhasznalas mértékét. Az &sszehasonlitas minden esetben jelentds
mértékben flgg a jarmivek utaskapacitdsaval és hasznalatdval, a jarmdhasznélat
kérnyezetével, valamint a konkrét vizsgalt jarmivekkel kapcsolatos alapfeltevésektdl. A
kovetkezd tablazat mégis legalabb vazlatos képet nyujt arrél, hogy 1995-ben mekkora
utasonkénti energiafelhasznalassal jartak az egyes kdzlekedési modozatok a nyugat- és
kelet-eurdpai varosokban.

Energiafelhasznalas Nyugat-Europa Kelet-Europa
utaskilométerenként
(MJ/utaskilométer):

Személygépkocsi 2,49 2,35
Autdbusz 1,17 0,56
Villamos 0,72 0,74
Gyorsvillamos 0,69 1,71
Metré 0,48 0,21
El6varosi vasut 0,96 0,18

2. tablazat: Kozlekedési energiafelhasznalas nyugat- és kelet-eurépai varosokban, 1995.
(Kenworthy J.R., Transport Energy Use and Greenhouse Gases in Urban Passenger
Transport Systems: A Study of 84 Global Cities [Kézlekedési energiafelhasznalas és
Uveghazgazok a varosi személyszallito rendszerekben: A vilag 84 varosara kiterjedd
tanulmany], Third International Conference of the Regional Government Network for
Sustainable Development [A Fenntarthatdé Fejlédés Regionalis Kormanyzati Haldzat
harmadik nemzetkézi konferenciaja], Fremantle, Ausztrélia, 2003. szeptember)

Meg kell jegyeznlink, hogy bar a fenti adatok pontos levezetése vita targya lehet, az egy
utasra esd energiafelhasznalas a személygépkocsik esetében Iényegesen nagyobb, mint a
kb6zbsségi kdzlekedés esetén. Az aktiv kézlekedési modok esetén természetesen nem mertl
fel konkrét energiafelhasznalas (az elfogyasztott élelmiszeren tal).

2.2 Kornyezeti hatasok

A kdzlekedés két szinten gyakorol hatast a kdérnyezetre: globdlis, azaz ,makro” szinten, lasd
globadlis felmelegedés stb., és lokalis vagy ,mikro” szinten (a helyi kérnyezetre).
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2.2.1 Globalis hatasok

A Fold melegszik, ami jelentds hatast gyakorol az éghajlatra, a tengerszintre stb. Ennek
elsédleges kivalt6 oka az emberi tevékenység altal termelt Uveghazgazok ndévekvo
koncentracioja a légkérben. Az Gveghazhatast okozd gazok f6 6sszetevéje a vizgdz utan a
szén-dioxid (CO,), aminek kibocsatashoz a kdzlekedés nagyban hozzgjarul a fosszilis
tlzel6anyagok elégetésével. Az Eurdpai Bizottsag a kbzlekedésbdl szarmazoé kibocsatasok
jelentdés csbkkentését szorgalmazza, hogy a globalis klimavaltozast segitse 2°C alatt tartani
(e szint f6l6tt ugyanis katasztrofalis hatasu valtozasokra kell felkészlni.

2007-ben Eurdpaban az 6sszes CO,-kibocsatas 28,4%-a a kdzlekedésbdl szarmazott. Az
alabbi tablazat a teljes kdzlekedési kibocsatas fébb 6sszetevéit sorolja fel.

Kozuti Haj6zas Polgari Vasuti Egyéb Kézlekedés
kozlekedés replilés kozlekedés Osszesen:

A COx-kibocsatas
aranya a kozlekedés 70,9 15,3 12,5 0,6 0,7 100,0
egészéhez képest:

3. tablazat: Az egyes kozlekedési modok CO,-kibocsatasa
(DG TREN (Energiaugyi és Kézlekedési Féigazgatdésag), CO. Emissions from Transport by
Mode [A kézlekedés CO.-kibocsatasa kdzlekedési modok szerint], 2010)

Az energiafelhasznalas esetéhez hasonlbéan erre is igaz, hogy az dsszehasonlitas minden
esetben jelentés mértékben fligg a jarmivek utaskapacitasaval és hasznalataval, a
jarmihasznalat koérnyezetével, valamint a konkrét vizsgalt jarmivekkel kapcsolatos
alapfeltevésektdl. Az aldbbi tablazat mégis hasznos ésszehasonlitasul szolgéalhat.

CO,-kibocsatas utaskilométerenként (CO, kg/utaskm):

Auté (mint vezetd) Nagy-Britannia, benzin 0,20
Nagy-Britannia, dizelolaj 0,14

Vasut Nagy-Britannia, intercity 0,11
Nagy-Britannia, egyéb 0,16

Nagy-Britannia, metr6 0,07

Autébusz London 0,09
Nagy-Britannia, Londonon kivdl 0,17

Nagy-Britannia, expressz tavolsagi busz 0,08

Légikdzlekedés Eurépaban 0,51
Eurdpan kivil 0,32

4. tablazat: Az egyes kézlekedési modozatok CO,-kibocsatasa
(Hillman M. & Fawcett T., How we can save the planet [Hogyan menthetjiik meg a bolygdt],
Penguin, 2004)

Mint mar emlitettlik, a pontos értékeken lehet vitatkozni, hiszen a jarmivek atlagos
kihasznaltsaga és szadmos mas tényez6 is valtozhat. Azonban a kbézdssegi kdzlekedés
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legtdbb médozata Iényegesen kisebb CO2 kibocsatassal jar a személygépkocsinal, mig az
aktiv kzlekedési mddokhoz kéthetd kibocsatas valdban a nulldhoz kdzelit.

2.2.2 Helyi hatasok

A kozlekedésnek vannak lokalis kérnyezeti hatasai. E hatdsok széles skalan mozoghatnak a
zOldterlletek kitaposasatél, sarossa valasatél kezdve egészen a jelentds Utvonalak mellett
jelentkez6 fokozott zaj- és légszennyezésig. A motorizalt forgalom minden esetben negativ
hatasokat eredményez, tébbek kdzott az aldbbiakat:

e Balesetek / sérilések;

e Helyi légszennyezés;

* Zaj;

e KozOsségek elszigetelése (az utak / forgalmi Utvonalak felosztjak / elvalasztjdk a
kbzdsségeket);

e ZavarO latvany (a jarmivek / koézlekedési strukturdk rontjdk a teleptlésképet /
tajképet);

e Parkolas (pl. jardak elfoglalasa, zavar6 latvany);

e Karos hatasok természeti teriiletekre (pl. az allat- vagy névényvilagra);
e Vizszennyezés; és

e Rezgés.

Minél nagyobb a forgalom, annal sulyosabbak ezek a hatésok. A legtébb dton az
autdkdzlekedés jelenti a legnagyobb forgalmat és a legtébb problémat, bar ez nem
feltétlendl igaz a jelentésebb teleplléseket 0Osszekdté autdpalyakra, ahol a nehéz
tehergépjarmivek jellemzdbbek. Ha csdkkenteni lehetne az autbdhasznalatot, akkor a
forgalom 6sszmennyisége és az emlitett hatasok is csbkkennének.

A varoskdzpontok, a P+R parkolok és a telekocsi-kdzpontok koérili lakbédvezetekben tovabbi
problémat jelenthet a parkold gépkocsik feltorlédasa. A személygépkocsi-hasznalat
altalanos csdkkentése ezeket a zavarokat is csdkkenthetné/kikliszdbdlhetné.

Mig azonban a lokalis negativ kérnyezeti hatasok visszaszorithatéak az autéhaszndlat
csOkkentésével, ez egyes teriileteken fokozott kérnyezeti artalmakhoz vezethet, pl. a
k6zOsségi kozlekedés csomopontjainak kézelében, a P+R parkolék kérnyékén stb.

2.3 Forgalmi dugok

A forgalom névekedése barmely Uton elébb-utébb dugbékhoz vezet, ami ingadozéva teszi az
adott Utszakaszon val6 athaladas idejét, illetve alacsonyabb haladasi sebességet, allo
kocsisorokat és kiszamithatatlan menetidét eredményez. Az Eddington jelentés becslései
szerint (Eddington R., The Eddington Transport Study, [Eddington vizsgalat a kézlekedésrél],
HMSO 2006) a kdzuti hdldézaton jelentkezd torlédasok évente 7-8 milliard font veszteséget
okoznak a brit nemzetgazdasagnak.
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Az autdk — szemben az autdbuszokkal — az &ltaluk elfoglalt térhez képest viszonylag
alacsony személyszallitd6 kapacitassal rendelkeznek, és ezaltal jelentésen hozzajarulnak a
torl6dasokhoz, illetve altalaban az ésszforgalomhoz. Szamitasok szerint egy agglomeracios
tertleten athaladé tulterhelt f6aton minden egyes tovabbi személyauté kilométerenként 0,86
euré jarulékos kilsé kéltséget jelent a brit gazdasag szamara
(http://www.dft.gov.uk/webtag/documents/expert/unit3.9.5.php,  angolul). A ndvekvd
autbhasznalat igy paradox modon ellentmond az aut6hasznalatnak az 1. és 3. fejezetekben
taglalt okai k6zul tébbnek is.

Ha az autéval kdzleked6dk inkabb az alternativ kdzlekedési médokat valasztanak, csékkenne
a kozlekedési rendszer tulterheltsége, ami egyértelmiien elényds lenne az dsszes utazé
szamara.

Vannak az On orszagaban az autohasznalatnak egyeb kévetkezmeényei? Tapasztalhatoak
Ondknél a fenti hatasoknak olyan variacioi, amelyeket érdemes lehet figyelembe venni a
jelen modul targyalasa soran?
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3. A személygéepkocsi-vezetok motivacioi

Miutan attekintettlk az autéhaszndlat helyszineit és kévetkezményeit, gondoljuk végig, mi
motivalja a vezetét, hogy autoval koézlekedjen. Az 1. fejezetben a gépkocsihasznalat
jellegével kapcsolatban mar érintettiik ezt a kérdést, most azonban a makroszintli indokokat
vizsgaljuk meg. Meg kell érteniink ezeket az indokokat, mielétt el tudnank dénteni, hogy a
meggy6zés / szabdlyozas / korlatozas barmilyen formaja sikeres lehet-e.

3.1 Kozlekedési mod valasztasat befolyasolé tényezok

Az 1. fejezetben emlitett skét tarsadalmi attitiid-felmérés (Anderson S. & Stradling S.G.,
Attitudes to car use and modal shift in Scotland, [Az autéhasznalattal és az egyéb
kbzlekedési mddokra térténd atallassal kapcsolatos attitliddk Skociaban], The Stationary
Office, 2004) erre a kérdésre vonatkozé adatokat is tartalmaz. A megkérdezettek elmondtak,
6k maguk mely tényezéket tartjdk a legfontosabbnak a vélasztasban, ezek a 2. 4bran
megtekinthetok.

kényelem

Utazasi idd 3 IIIIIIIIIIIIIIIIIII========= 47
Kaltseg

|ddjaras

Kenyelem [T EERN R 26

Eneszséqg és
erdnlét

Biztonsag
Egyik sem

Kdrnyezet

0 10 20 3o 40 50 60 70 80

2. abra — A kézlekedési mod megvalasztasat befolyasolo fontosabb hatasok (az 6sszes
valaszado aranyaban)

(Anderson S. & Stradling S.G., Attitudes to car use and modal shift in Scotland, The
Stationary Office, 2004)

A tablazatban bemutatott altalanos hatédsokon belll a lakossag egyes csoportjai esetében
jelentkeztek bizonyos kilénbségek:

o A kényelem fontosabb azok szamara, akik mar vezetnek, mint a még nem vezetdk

szamara. Az elébbi csoporton belll kiléndsen a magas jévedelemmel rendelkezé,

upported by
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varosi vezet6k szamara fontos, ugyanakkor kevésbé fontos tényez6 a fiatal vezeték
szemében;

o Azok, akik mar vezetnek, illetve a fiatal vezeték inkabb hangsulyoztak a menetid6
fontossagat, mint azok, akik még nem vezetnek vagy idésebbek; tovabba nagyobb
aranyban emelték ki a varosi és magas jévedelm( vezetdk, valamint azok, akik
esetleg hajlanddak kdzlekedési médot valtoztatni;

o A koltségekre inkabb hivatkoztak a nem vezeték, valamint a fiatalabb és kevésbé
jomoédu vezetok;

Az id&jarasra inkdbb hivatkoztak a varosi, mint a vidéki vezetdk;
A kényelem fontosabb volt a férfi, mint a néi vezetdk szamara, és kevésbé volt fontos
azok szamara, akik hajlanddak lehetnek kdzlekedési médot valtani;

o Az egészség és a j6 erénlét szempontjait kevesebb vezetd emlitette, a vezeték kézott
pedig kevésbé hangsulyoztak azok, akik fiatalabbak, tehetésebbek, képesek
kdzlekedési mddot valtani, és nem kivannak valtani;

o A biztonsag tekintetében nem volt szignifikans kilénbség a kilénbdz6 tarsadalmi
csoportok kozott;

o A Kkornyezetet alig emlitették, mindazonaltal inkdbb a magas j6vedelml, és
kdzlekedési mddot valtani hajlandé vezeték tettek igy;

o A vidéki vezetdk tdbb mint egynegyede nyilatkozott ugy, hogy a tényezdék ,egyike
sem” jatszott szerepet a kdzlekedési mdéd megvalasztasaban, mivel val6jaban az
autéhasznalaton kivil nem volt valasztasi lehetéséguk.

Az autbvezetés hatterében mas okok / hatasok is allhatnak, amelyek kdzil néhanyat az 1.
fejezetben mar emlitettiink. Ezt a hatast érdemes figyelembe venni akkor is, ha a mértékét
egyelére nem hataroztuk meg. A tovabbi lehetséges befolyasold tényezék kdzott nagy
eséllyel szerepelnek az alabbiak:

o Utvonal meghatarozasa — a vezeték és utasaik Ugy érzik, hogy sajat maguk
déntenek az atvonalrdl (ellentétben a k6zdsségi kdzlekedéssel);

o ,Biztonsag” — az autdét hasznalok kozott elterjedt vélekedés, hogy nagyobb
biztonsdgban vannak az auté védett belsejében, azonban az utakat hasznal6 auték
szamanak emelkedése elkerllhetetlentdl a balesetek szdmanak emelkedéséhez
vezet minden Uthasznal6 szamara, beleértve az autékat és utasaikat is;

o Haztél hazig — ebben a tekintetben altaldban egyetlen mas motorizalt jarmi sem
veheti fel a versenyt az autéval, kilénésen akkor, ha a kiindulépont és a célpont
kdzelében is van parkolasi lehet6ség;

o Szallitas vasarlaskor stb. — korlatozott méretl targyak szallitasa (pl. bevasarlaskor)
autéval kdnnyen és gazdasagosan megoldhato;

o Csoportos utazas — ha valaki mar rendelkezik személyautéval, minimalis
tobbletkdltséggel szallithatja ismeréseit vagy csaladtagijait;

o Statusz / vagydédas / egé — semmiképpen sem feledkezhetiink meg a statusz /
vagyédas / egd motivalé erejérdl. Az autd sajatos jelentéséggel bir mindazok
szamara, akik a kbézelmultban vasaroltak sajat kocsit, akik még nem tettek szert
autéra, illetve akik felfelé tartanak a tarsadalmi ranglétran — igy a sajat autd, a

INTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net 17. oldal a 44-bal
’ EUROPE |H



L
Parkol6helyek, forgalom- TRANSPORT ©

i . . o LEARNING
1 ° és sebességkorlatozas

,megfelelé” autd elérése utdn a vezetd jellemzéen minél tdbbet szeretné azt
mutogatni és olyankor is hasznalja, amikor semmi szlkség ra;

o Megszokas — gyakran fel sem meril azokban, akik jellemz&en autdval kdzlekednek,
hogy barmilyen més kdzlekedési megoldast valasszanak (sét, 6ssze kell szednitk a
batorsagukat, hogy leklizdjék a kdzdsségi kdzlekedéssel kapcsolatban kialakult
idegenkedésiket és mentalis gatjaikat, pl. nem ismerik a kézb6sségi kdzlekedés
hasznalatanak médjat, nehezen koézlekednek sajat ,védett” terik helyett nyilvanos
térben, hianyoljak az utvonal fél6tti kontrollt).

Gyljtéttek hasonldé adatokat az On orszagaban? Kimaradtak a fenti listabdl olyan okok,
amelyek az On orszdgdban az autévezetés mellett szélhatnak? A Skdcidban megfigyelt
befolyasolé tényezbk eloszlasa, illetve a kilénb6z6 csoportok kdzotti kilénbségek
jellemzéek az On orszégéban is? Ha nem, miért nem?

Az egyes orszagok vezetési kulturaja, a kulénbéz6 nemzetekhez tartozo vezet6k motivacioi
Sok anekdotat ihlettek. Mindenki hallott mar az északnyugati orszagok és a mediterran
orszagok, vagy ezek és a kelet-eurdpai orszagok autovezetbi kézotti klldnbségekrol.
El6fordul, hogy ezek a sztereotipiak nem a legelbnyésebb képet festik az egyes kulturakrol,
ezért nem is célunk ezeket feleleveniteni. De vajon tényleg léteznek?

Ez a modul remek alkalom arra, hogy k6zésen jarjuk kéril ezeket a kérdéseket, hogy igy
Jjobban megérthessiik, az egyes terileteken kézlekedb vezet6k hogyan reagalnak a
kiilénbéz6 technikékra. Tehdt: mit gondol, az On hazdjdban mennyire tér el a vezeték
motivacidja a fenti mintaktdl, léteznek Onéknél eddig nem emlitett motivaciok?

INTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net 18. oldal a 44-bal
’ EUROPE |H




oo
Parkol6helyek, forgalom- TRANSPORT ©

i . . o LEARNING
1 ° és sebességkorlatozas

4. A személygépkocsi-hasznalat korlatozasa

Az autéhasznalat korlatozdsa sokféle format 6lthet, a gépkocsivezeték meggy6zésétél az
autdhasznalat mell6zésére egészen az auté ,letevését” eldird politikékig. Ebben a modulban
nem foglalkozunk a fenntarthaté mobilitasi kampanyokkal, azokkal a 7. és 8. modul
foglalkozik. Ugyanakkor léteznek olyan funkcionalis eszkdzdk, amelyekkel azt lehet sugalini
az autésoknak, hogy az alternativ megoldasok hasznalataval jobban jarnak, sét, amelyekkel
le lehet szoktatni 6ket az aut6zasrol. Ebben a fejezetben ezeket tekintjik at.

A kozuti forgalom barmely olyan jellegl szabalyozasa, amelyet az autésok az autéhasznalat
korlatozasaként élnek meg, valoszinlleg kivalt némi ellenallast. A Kkorlatozast ezért
mindenképpen egy atfogé mobilitAs-menedzsment csomag részeként, példaul egy
fenntarthatd varosi mobilitasi terv  (SUMP) keretében kell bevezetni (lasd:
www.mobilityplans.eu, angolul). A kilénallé intézkedésekkel szemben ez egy vilagos, a
nyilvdnossag szamara igazolhat6 keretet biztosit.

4.1 Az utak elérhetésége (a behajtas szabalyozasa)

Sok varosi tertleten, kilénésen a varoskdzpontokban és a tdérténelmi varosrészekben
kiemelt gyalogos Ovezeteket alakitottak ki. Ezeket elsésorban az aktiv (gyalogos vagy
kerékparos) kdzlekedésre tervezték, mig a gépjarmivek csak megfelelé engedély birtokaban
(aruszallitds, autébuszok, helyben lakok), alacsony sebességgel hajthatnak be. Vannak
olyan évezetek is, amelyek csak a nap bizonyos idészakdban minésilnek sétaléutcanak. A
behajtast altaldban sullyedé forgalomszabalyoz6 oszlopokkal / sorompdkkal szabalyozzak,
amelyeken csak engedéllyel lehet athajtani. Erre az atfogé megkdzelitésre harom kilénb6z6
példat nyujt Barcelona (La Ribera varosrész) (www.eltis.org/studies/41E.HTM, angolul),
Bologna és Namur. Engedélyek és siillyed6 oszlopok szabalyozzak a behajtast Krakkdban
(http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=hu&study id=2871) és Ljubljanaban
(http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=hu&study id=3093) is.

Bolognaban 23 sullyed6 oszlopot és videds iranyitdé rendszert hasznalnak a zénaba vezetd
belépési pontokon. A rendszer 24 6ras rendérségi felligyelet alatt ll. Emellett utcai jarérok
felugyelik az utcai parkoldst az dvezeten belll. Az autdévezetés alternativajakent kiegészité
intézkedéseket is bevezettek (emelt szintli kdzdsségi kbzlekedés, kézbs autdhasznalati
rendszer, kerékparkdlcsénzés). A bolognai megoldasrél tovabbi informaciét taldlunk a
www.eltis.org és www.civitas-mimosa.eu oldalakon.

Ezzel a modszerrel nagyon vonzé varosi kérnyezetet teremthetiink (kiléndésen az utcaképet
javithatjuk), amelyben a gyalogos kdzlekedés kitlintetett szerepet kap, az autok korlatozott
mértékben hajthatnak be, &m javul a térhaszndlat. Barcelondban a La Ribera varosrészbe
naponta behajté autdk szama 78%-kal csdkkent, Bologndban a véaroskézpontba behajtd
forgalmat 20-25%-kal sikerllt csokkenteni, a kézuti balesetek szamat pedig 19%-kal.
Bologna esetében a kiegészité intézkedések bevezetése bizonyult a siker egyik
legfontosabb tényezdjének. Namur varosanak lakéi azonban attoél tartanak, hogy a
korlatozott éjszakai forgalom egyben a biztonsag csékkenését is eredményi.
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4.2 Utvonalkezelés

Eredetileg minden Uton mindkét irdnyban jarhatott autéforgalom. Az évek sordn azonban
kilénb6z6 forgalomiranyitasi rendszereket vezettek be annak érdekében, hogy javitsak az
altaldnos jarmiforgalmat a rendelkezésre &ll6 utak és csomdpontok hatékonyabb
kihasznalasaval, valamint iranyité eszk6zbkkel és behajtasi korlatozasokkal stb.

Ha azonban a koézuti rendszerben az optimalis ,jarmiforgalom” helyett az optimdlis
.személyforgalomra” &sszpontositunk, tovabbi Utkezelési intézkedéseket kell bevezetni.
Kiléndsen fontos szerepet jatszanak ezek kozo6tt az aktiv kdzlekedést és a kdzdsségi
kdzlekedést tdmogatd intézkedések. Ennek érdekében az autés behajtas fokozottabb
ellendrzésére és a szigorubb Utvonalkezelésre van szikség, kilénésen a belsd varosi
tertleteken. Egyuttal csdkkenteni kell az autéval kdzvetlenil megkézelithetd terlletek
aranyat, ami jelentésen visszaszoritja az autés kdzlekedés érzékelt elényeit mind az adott
tertletek elérhetésége, mind az igy megemelkedd menetid6 és menettavolsag terén. Az
atalakitas eredménye véglil mégis javulé altalanos megkdzelithetéség és kedvezdbb
menetidd lesz a tertleten belll mindenki, de kiléndsen az autét nem hasznalé tébbség
szamara.

Erre a megkdzelitésre konkrét példakat lathatunk Gentben, London egyes részein,
Bologndban és a legtébb holland varosban, ahol egyiranyu utcak és szelektiv (de a
kb6zbsségi és kerékparos kdzlekedést nem korlatozé) at/csomoépont lezarasok segitségével
csokkentették a forgalmat és a tdbbi kézlekedési megoldashoz képest ndvelték a relativ
autés menetidét. E megoldasok célia dsszességében annak biztositadsa, hogy a terlletet
megkdzelithetésége megmaradjon, am a személygépkocsi relativ vonzereje csdkkenjen.

4.3 Sebességkorlatozas

A kozuti jarmlforgalom sebességének megallapitasa soran figyelembe kell venni
kérnyezetvédelmi és szocialis célokat csakugy, mint kdzlekedésbiztonsag szempontjat.
Fontos, hogy tekintettel legylnk arra a kézbsségre, amelynek lakhelyén az Gt athalad. A
nagy forgalmd, altaldban elkilénitett dtvonalakon a biztonsagi szempontok és a torlédasok
elkerllése élvez els6bbséget.

4.3.1 Sebességkorlatozas kozésségi / kornyezeti szempontok
alapjan

A helyi sebességkorlatozasokat célszerl egy olyan atfogd rendszer részeként kezelni,
amelybe az 6sszes Uthasznal6d érdekeit szeme el6tt tartd, a vezetdben a kdrnyezete irant

figyelmet ébreszt6 Ut- és tajkialakitasi szabvanyok mellett az oktatas, a vezetdk
tajékoztatasa, illetve képzések és figyelemfelkelté kampanyok is beletartoznak.

Ma mar elfogadott, hogy lakott teriileteken, killéndsen ott, ahol a k6zdsseqi élet az utak koré
szervezddik, viszonylag szigorl sebességkorlatozasok (30 km/h) szolgéljak a leginkébb a
helyi igényeket. Kllénésen alkalmas eszkdznek bizonyultak a kdzuti balesetek szaménak és
sulyossaganak csokkentésére. Egészen a kbzelmdultig tartotta magat az elképzelés, hogy a
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kbzlekeddk altalaban csak akkor tartjak be az ilyen jellegl sebességkorlatozast, ha azt fizikai
akadalyok is kikényszeritik. A tapasztalat azonban bebizonyitotta — tébbek kézétt Graz,
Portsmouth (32 km/h) és Oxford (32 km/h) varosaiban —, hogy ilyen eszkdzdk alkalmazasara
nincs szikség, ha a helyi kéz6sség tdmogatja az intézkedéseket. Graz példajarol tovabbi
informaci6é taladlhaté a www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=1928 oldalon,
Portsmouth-érdl pedig a http:/assets.dft.gov.uk/publications/speed-limits-portsmouth/speed-
limits-portsmouth.pdf oldalon (angol nyelven).

Portsmouth-ban 2006 és 2008 kdz6tt 6sszesen 410 km Utszakaszon vezettek be 32 km/éras
sebességkorlatozast (a korabbi 48 km/h érték helyett). A rendszer bevezetésének koltségei a
kdvetkezdkeépp alakultak:

Feladat Koltség (euro)
Konzultacié 25000
El6készités és felligyelet 140 500
Forgalomfelmérések 17 500
Megvaldsitas 505 000
Osszesen: 688 000

A portsmouth-i program bevezetését kdvetd két évben a kdvetkezd tapasztalatok szilettek:

e Miutdn az érintett terlleten eleve jellemzéen lassan vezettek (38 km/h-nal
alacsonyabb sebességgel), az atlagsebesség is csak kis (mintegy 2 km/h) mértékben
csokkent.

e Ahol eredetileg gyorsabban hajtottak (38 km/h f6l6tt), az atlagos sebességcsdkkenés
is nagyobb (kb. 10 km/h) volt;

e A kozuti balesetek szama 22%-kal csdkkent (szemben a hasonlé terlleteken
tapasztalhaté orszagos 14%-0s cstkkenéssel);

e A halalesetek és sulyos sériilések szama ugyanakkor 5%-kal emelkedett. Mivel
azonban az éves értékek viszonylag alacsonynak tekinthetdk, az adatokbél nem lehet
messzemend kovetkeztetéseket levonni;

e A kvalitativ felmérések ramutattak, hogy a lakosok altalaban tamogatjak az Uj
rendszert, ugyanakkor Orlinének, ha tdbbet tennének azért, hogy betartassak az
intézkedéseket.

4.3.2 Sebességszabalyozas a féoutvonalakon

A nagyrészt elkllonitett féutvonalakon csucsidében gyakran torlédas alakul ki, ami az
Utszakasz ingadozé forgalomatereszté képességéhez, alacsonyabb haladasi sebességhez,
allé kocsisorokhoz és kiszamithatatlan menetidékh6z vezet. A kutatasok ramutattak, hogy
csucsforgalom idejére szigorubb sebességkorlatozas bevezetésével kiegyensulyozottabba
teheté az autdék aramlasa. Ez megvalosithaté akar ugy, hogy meghatarozott sebességhatart
vezetnek be a csuUcsidOszakra, akar interaktiv intelligens koézlekedési rendszer”
segitségével, amely folyamatosan figyelemmel kiséri a forgalmat, és a koérilményeknek
megfeleléen valtoztatja a megengedett sebességet. Ezeket a megoldasokat elészor kisérleti
jelleggel vezették be 1965-ben Németorszagban, és jelenleg a német autdpélya-halézat
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1300 km hosszu szakaszan alkalmazzak. Az Egyesult Kiralysagban 1995-ben vezették be az
M25-6s Ut egy részén, és a késbébbiekben az M42-es és M1-es utak egy részeére is
kiterjesztették 6ket.

Az elképzelésrdl tovabbi informacio talalhaté itt:
http://www.direct.gov.uk/prod consum dg/groups/dg digitalassets/@dg/@en/documents/dig
italasset/dg 185830.pdf (angolul).

Az Egyesult Kirdlysagban 2003 és 2006 kozo6tt vezették be az ,Aktiv forgalomszabalyozas”
programot a Birminghamtél délre esd, kétszer harom savos M42-es autépalya egyik
kiemelkedden nagy forgalmu, 17 kilométeres szakaszan (ahol naponta két iranyba 134 000
jarmi kozlekedik). A programban az aktiv sebességszabalyozds mellett csucsidében a
ledllésavot is megnyitottdk a forgalom el6tt. A megvaldsitds 6sszesen 370 millié eurdba
kerllt. A program bevezetését kdvetd6 12 hdnapos monitoring soran a kdvetkezd
valtozasokat figyelték meg:
e Az Utszakasz kapacitdsa 7%-kal névekedett;
e A jarmiaramlas 6% és 9% kozott emelkedett (egyenértékli az ugyanebben az
id6szakban mas utvonalakon megfigyelheté forgalomndvekedéssel);
e A teljes atlagos menetidd 9%-kal névekedett, azonban a bevezetés el6tti sulyos
torlédasokhoz képest jelentésen csdkkent a menetidd a csucsidében;
e A menetid6 valtozékonysaga 22%-kal csékkent (az egész évben konzisztens médon);
¢ Ritkultak a forgalmi dugok;
e Bar az adatok mennyisége Kkorlatozott volt, egyes jelek szerint cstkkenhetett a
személyi sériléssel jaré balesetek szama és sulyossaga,;
e A zajszint enyhe cstkkenést mutatott;
e A vezetdk kevesebb torl6dasrél szamoltak be.

4.4 Uthasznalat-korlatozasok és utdij-rendszer

Mint azt a 2.3. fejezetben megjegyeztik, a koézuti torl6das az utszakasz ingadozé
forgalomatereszté képességéhez, alacsonyabb haladasi sebességhez, allé kocsisorokhoz és
kiszamithatatlan menetid6khéz vezet. A torlédasok szabalyozasa vagy csOkkentése
érdekében eléfordulhat, hogy korlatozni kell az uthoz valé hozzéaférést / az uthasznalatot,
vagy az adott Utszakasz adott id6pontban t6rténd haszndlatat dijfizetéshez kell kétni, és
ezaltal szabalyozni a keresletet, illetve biztositani a szilkséges forgalom zavartalansagat. Ez
a megkozelités fizikai megvaldsitdsa tekintetében hasonlit a 4.1. fejezetben leirtakra, de
telijesen kilénb6z6 célok érdekében alkalmazzak. Ennek ellenére volt, aki felvetette, hogy az
.ellendrzétt behajtasi” rendszerek a gyakorlatban idével a behajtas id6szakos korlatozasava
alakulhatnak és forditva.

Ez a megkdzelités csak bizonyos orszagokban lehet életszer(l, ahol rendelkezésre allnak a
szlkséges toérvényi hataskordk. Igen kevés ilyen rendszert vezettek be ténylegesen.
Részben hasonlé megkoézelités mikddik néhany orszagban, példaul Bulgariaban, ahol emelt
aru engedeély (,matrica”) szikséges a varosokon kivili kozlekedéshez.

4.4.1 Programok és rendszerek tipusai
Alapvetden harom tipusu behajtasi korlatozas / dijazés ismeretes:
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e Kordonos vagy behajtasi pont szerinti engedély — csak engedéllyel lehet egy
meghatarozott terlletre behajtani, vagy egy bizonyos ponton athaladni (az engedély
kiadhato funkci6 alapjan — pl. autébusz, mentd, teherautd, helyi lakosok szamara — vagy
dij ellenében, amely az athaladas/belépés helyszinén fizetendd). Példak:

o Bergen (1986),

o Oslo (1990) (http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=hu&study id=306),

o Trondheim (1991),

o Durham (2002) (www.eltis.org/index.php?id=13&langi=en&study id=169,
angolul),

o Stockholm (2006).

e Terlletre sz6l6 engedély — az adott térségbe csak azok hajthatnak be, illetve azon belll
csak azok vezethetnek, akik megfelelé kiegészité engedéllyel rendelkeznek. Ezt az
engedélyt megkaphatjdk jogosultsagi alapon, vagy fizetség ellenében. Pl.: Szingapur
(1975) és London (2003);

e Id6alapu dijazas és teruleti engedély — hasonléan mikddik, mint az egyszer( terUleti
engedély. Pl.: Valetta (2007) (www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=1610,
angolul);

e Tavolsag / sebesség alapu dijszabas - a jarmlivek annak fliggvényében fizetnek, hogy
mekkora tavolsagot tesznek meg egy meghatarozott terlleten belll, amit finomitani lehet
azzal, hogy a dijat az utazas sebességéhez is kétik, abbdl a feltételezésbél kiindulva,
hogy az alacsonyabb sebesség zsufoltabb Utszakaszokhoz vezet, ami magasabb
kéltséget von maga utan a torlédasokkal jaré nagyobb kilsé kéltségek miatt.

4.4.2 Uzemeltetés

Az utdijak begylijtésére szamos méddszert alkalmaznak (amelyek nem zarjdk ki egymast,
azaz bizonyos esetekben kombinalhaték):

o Atalanydij beszedése manudlisan vagy dijszedd kapuknal az adott teriiletre val6
behajtas (és kihajtds) pontjan (pl. Durham, Nagy-Britannia; Trondheim, Norvégia
(részben)).

e Pontlevonas elekironikus kartyarél automata felismerd rendszer segitségével a
dijffizeté pontok mellett elhaladaskor, dijkdteles tertletre valé belépéskor vagy
bizonyos sebességszint alatt (pl. Szingapur (dijfizeté pontok)).

o Elbézetes fizetés és adatbazisban to6rténd regisztracio; az engedéllyel rendelkezé
gépjarmiveket atengedi a sorompo / stillyedd oszlopos rendszer (pl. London).

e A jarmi elektronikus felismerése és cimkézése dijfizeté pont mellett elhaladaskor /
dijkételes terlletre valé behajtaskor; a tulajdonosnak havonta kildenek ki szamlat
(példaul Stockholm, Svédorszag; Stavanger, Norvégia).

e Papir alapu engedély (kordbban: Szingapur), amelyet kilonbdzé (zletekben
értékesitenek.

A potyautasok kiszilrése:
e a fizetést elmulaszté autdkat automatikus rendszam-felismeré (APNR) technolégiaval
felszerelt kamera régziti, vagy
e személyes ellendrzés utjan.
Mindkét megoldds megkéveteli az orszagos rendszam-adatbazishoz térténé hozzaférést,
hogy az auté tulajdonosat azonositani lehessen, és amennyiben szikséges, végrehajtasi
intézkedést lehessen vele szemben alkalmazni. Szikség van tovabba olyan (zemeltetési

INTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net 23. oldal a 44-bal
’ EUROPE |H



oo
Parkol6helyek, forgalom- TRANSPORT ©

i . . o LEARNING
1 ° és sebességkorlatozas

funkciok kialakitasara is, mint példaul a kommunikacidés kapcsolatok karbantartasa, a
dijfizetések feldolgozasa stb.

A 18 be- és kihajtasi ponttal mikddé stockholmi rendszer kiépitésének kdltségei 1,9 milliard
svéd koronara (209 millié euréra) rugtak, am ez az ésszeg szamos kdzvetlen és kdzvetett
kéltség mellett a kezdeti id6szak mikodési kéltségeit is tartalmazta. A folyamatos éves
Uzemeltetési, karbantartasi és Ujra-befektetési koéltségeket 220 millio koronara (24,2 millié
euréra) becsiilik

(http:/siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/Stockholmcongestion CBAEI

iassonn.pdf, angolul).

4.4.3 Tovabbi fejlesztések

Az utébbi években az (tdijazas gyakorlati alkalmazasaiban eléfordultak szuboptimalis
dijszintek (amelyek nem kiszdbdlik ki torlédasokat). Ezekben az esetekben elsésorban a
bevételszerzés volt a cél: ebbdl a forrasbdl altalanos kézlekedési kiadasokat finansziroztak.

4.5 Forgalomcsillapitas (Utcakialakitas)

A forgalomcsillapitds célja, hogy segitsen a vezetéknek a helyi feltételekhez igazitani
sebességiket. Forgalomcsillapitasi eszkdzok tébbek kdzott:

o Utsziikiletek;

o (Kbzép)szigetek;

e Forgalomlassit6 kliszébok (,fekvérenddrok);

e Optikai szlkités;

e Sikanok (utszlkit6é elemek);

e Szlkités egy savra (jardakiszogellésekkel)

Az 5. modulban részletesebben foglalkozunk a forgalomcsillapitassal.
A forgalomcsillapité programok f6 eredménye az auték sebességének potencialis

csOkkentése, és igy az aktiv kdzlekedési modokkal és a k6zdsségi kdzlekedéssel szembeni
relativ sebességi elénylk csdékkentése.

A fentiekben az utcai forgalomszabalyozas szamos orszagban hasznalt altalanos formait
mutattuk be. Vezettek be az On orszdgdban a fentiektél eltéré forgalomkorlatozasi
megoldasokat, amelyeket érdemes lenne hozzaadni a jelen listahoz, és esetleges jévébeni
bevezetésiiket megfontolni? A fenti altalanos megoldasok mennyire voltak sikeresek
Onéknél? Akadnak a fenti modellek kézétt olyanok, amelyeket az On orszagaban nem lehet
alkalmazni? Ha igen, mi ennek az oka?
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5.Parkoldhelyek biztositasa

Az utazas végén az auténak parkolnia kell valahol. A parkol6hely elérhetésége, a hasznalat
kénnylisége és a parkolas ara befolyasolja a déntést, hogy autéval utazzunk-e.

A kutatasok kimutattak, hogy a parkoldhelyek elérhetésége, kiuléndésen a munkahely
kérnyekén, nagymeértékben meghatarozza, hogy autéval jarnak-e dolgozni az emberek. Az
ingyenes parkolas lehetésége hozzdjarul ahhoz, hogy a koézlekedési modok kozotti
munkamegosztasban még akkor is az auto jatssza a fészerepet, ha a kbzésségi kdzlekedés
egyébként igen magas szinvonalu (Fosli O., Lokaliseringav virksomheter — konsekvenser for
transport og milje. En litteraturstudie, TAIl Working Paper Paper 1021/1995, Institute of
Transport Economics, Oslo, 1995); és forditva, az ingyenes parkolasi lehetéség hianya a
jelek szerint az egyik legfontosabb oka annak, hogy egyes auto6tulajdonosok még j6 kdzuti
megkdzelitési lehetéségek esetén sem kocsival jarnak be (Vibe N. & Hjorthil R., Dagliglivets
reiser i storre byer, TAI Report 214/1993, Institute of Transport Economics, Oslo, 1993).

A parkolasi iranyelvek és a parkolas-menedzsment kulcsfontossaguak tehat a varosi
mobilitds és a parkolas negativ hatasainak visszaszoritasa terén. Ahogy egyre tébben
rendelkeznek autéval, névekszik a parkolasi igény, és a legtébb kisebb-nagyobb varosnak
megoldast kell talalnia a kévetkezékben targyalt problémak tébbségére. Ki lehet alakitani
olyan autéparkolasi politikat, amely képes kezelni a varosi autbhaszndlat negativ
koévetkezményeit, mikbzben segiti a vallalkozasokat és a gazdasagot is; de a feladat gondos
egyensulyozast igényel, és ezért olyan fontos, hogy tanuljunk mas telepllések
tapasztalataibdl.

5.1 A kereslet

Autdkat két helyen talalhatunk: az utcan, vagy nem az utcan. Az utcan lévé autok parkolnak,
parkoléhelyet keresnek vagy kdzlekednek. A nem az utcan 1évé autok tulnyomo része parkol.
Becslések szerint az autdk élettartamuk tébb mint 95%-at parkold allapotban toltik.

5.2 Parkolasi tipusok

A parkolas négy tipusat kulénbdztethetjlk meg aszerint, hogy hol parkol az autd. Ezek a
kbvetkezok:

e Utcai parkolas. Mint a neve is jelzi, kdzuton levd parkoldhelyrdl van sz6.

e Nyilvdnos, nem utcai parkolas. Nem k&zut mellett elhelyezkedd parkold, ahol a
k6zb6sség barmely tagja parkolhat, amennyiben betartja a vonatkozé eléirasokat (pl.
maximalis parkolasi id6 (6rakban kifejezve), illetve parkolasi dij fizetése). Ezt a fajta
parkol6t vagy a kézszféra, vagy egy magancég tartja fent.

e Magantulajdonban allé, nem lakossagi, nem utcai parkolé. Ez a parkolasi méd egy
konkrét épllethez vagy telekhasznalathoz kapcsolédik — bevasarlokdzpont vagy
irodahaz parkol6ja. EIméletileg csak az adott épllethez vagy ingatlanhasznalathoz
kapcsoldédd személyek hasznalhatjak a parkoléhelyet (az adott tagallamban érvényes
jogi korlatok k6zott).
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e Maganjellegl lakossagi parkolas — lakohazakhoz vagy lakasokhoz kapcsol6dé nem
utcai parkolés. Elméletben csak az adott hazakban vagy lakasokban él6k
hasznalhatjak a parkol6t.

A parkoldsi igények ndvekedésével az elmult években a kisebb és nagyobb varosokban
egyarant folyamatosan valtozott a parkolasi lehetéségek biztositasanak gyakorlata. Erre a
fejlédésre a kezdetekt6l fogva hatassal voltak a parkoldsi infrastruktira mikddtetésében
érdekelt a kdzdsségi és maganszervezetek. Erdemes megjegyezni a parkolas alapvet6
tipusait, és azt, hogy a helyi hatésagok milyen mértéki ellenérzést gyakorolnak felettik. A
parkol6helyek biztositadsaban a f6 kilbnbség az utcai és a nem utcai parkolas kézétt hazédik.

Ezt mutatja be az aldbbi tdblazat is:

Elhelyezkedés Utcai Nem utcai
Hasznalat Nyilvanos Privat Nyilvanos
Tulajdonos Kéztulajdon Privat Privat Kdztulajdon
Fenntartas Kozszféra vagy maganszféra Magan- Magan- | Magéan- Kozszféra
szféra szféra szféra
Tipus Ingyenes | Dijhoz Engedélyhez |Szabalyozott | Ingyenes Dijhoz Dijhoz Ingyenes Dijhoz
kotott kotott idétartam kotott kotott kotott

5. tablazat: Parkolasi tipusok és az azokat szabalyozo és/vagy rendelkezésre bocsato szektor

5.3 Parkolasi ,,problémak”

Milyen problémakat tarsitunk rendes kértlmények kdzott a parkolashoz, és mit tehetlink e
problémakkal kapcsolatban? A kdvetkezé tablazat felsorolja az alapveté problémakat és a

lehetséges valaszokat.

Probléma:

Valasz:

A parkoléhelyet a korabban érkezék tudjak hasznalni,
azonban ahol kevés a parkol6hely, ott elképzelhetd,
hogy nem ez a legelénydsebb megoldas.

e A parkolasi id6 korlatozasa egyes parkoldhelyeken.

e Valtoz6 dijszabas (rovid tartdzkodas idején olcsébb
orankeénti dij).

® Tébb nem utcai parkoldhely biztositdsa és/vagy az
autésok tajékoztatdsa a nem utcai parkolasi
lehet&ségekrol.

Az utcai parkolassal kapcsolatban problémak merilnek
fel a biztonsag, a forgalmi dugok és a kozlekedési
utvonalak  eltorlaszolasa  tekintetében (és a
hulladékbegyjtés, vagy slirg6sségi szolgalatok (pl.
mentd) akadalyoztatasa kapcsan).

e A jelentésebb utak melletti parkolds korlatozasa
csucsidében.

e A parkolads korlatozasa olyan helyeken, ahol az
biztonsagi problémakhoz vezethet.

® A nem utcai parkolas kedvezd arazésa és hirdetése.

Az utcai parkolasi lehetéségek nem kielégité kezelése,
illetve az elérhetd parkoldhelyekkel kapcsolatos
informacié hianya azt eredményezi, hogy sok autds jar
kérbe-kérbe parkoldhelyet keresve (ami torlédashoz
vezethet, és rontja a levegémindséget).

e Todbb informécio biztositasa.
¢ A nem utcai parkolas kedvezd arazasa és hirdetése.
® PiR.

Parkolas a gyalogos 6vezetekben (jardan / a sarkon),
ami elzarja a gyalogosok el6l az utcékat, személyi
sérllésekhez vezethet, és karositja a jardat.

¢ A szabalyok jobb betartatasa.

® Automatikusan érvényesiild
intézkedések.

(,megkerilhetetlen”)

Az utcai parkolas gyakran olcsébb a nem utcai
parkolasndl, igy versengés alakul ki az utcai
parkolohelyekért, mig a nem utcai parkoléhelyek
Uresen allnak.

e Az arszerkezet megvaltoztatasa.
¢ A nem utcai parkolas hatékonyabb hirdetése.

® A nem utcai parkolas minéségének javitasa.

A varoskézpontban elérhetd (ingyenes) parkoléhelyek

¢ A kinalat fokozatos csdkkentése és/vagy a kdzponti
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odacsabitjak az autdsokat.

parkolas aranak emelése.

A P+R mint a varoskdzponti parkolas alternativaja.

A parkolasi idék korlatozasa, hogy inkabb révid idére
parkoljanak ott, és ne a munkéba jarék foglaljak
egész nap a parkolohelyeket.

A varoskdzpontok aggoédnak, hogy uUzleti forgalmukat

elveszik a sok parkoldhellyel rendelkezé kilvarosi
fejlesztések, ezért megprobaljak kdnnyiteni a parkolast.

A még tobb és olcsobb parkolasi lehetéség
biztositdsa arra serkentheti az embereket, hogy
autézzanak be a koézpontba, ami ndvelheti a
varoskdzpont zsufoltsagat.

Helytakarékos modok, pl. kézdsségi kdzlekedés
hasznélata a varoskdzpont relativ
megkodzelithet6ségének biztositasa érdekében.

P+R.

Sétaléutcak kialakitasa és parkolas-menedzsment
alkalmazdsa a belvarosi kérnyezet javitasa
érdekében, hogy az emberek j6l érezzék magukat a
belvarosban és gyakrabban keressék fel azt.

A vevBk szempontjabdl a kiskereskedelmi kinalat
gyakran fontosabb a parkolasnal.

A ,szolgaltatasokra” fenntartott privat lakossagi és nem

lakossagi célu parkol6helyeket mas célokra hasznaljak
(Uzletek, irodak), ami a varosi utcakon parkolé auték

Osszetorlédasahoz vezet.

A telekhaszndlati  szabalyozas
érvényesitése.

Az utcai parkolas szigorubb korlatozasa.
A maximalis parkolasi id6 korlatozasa egyes
parkoléhelyeken.

hatékonyabb

6. tablazat: A parkolas problémai és a lehetséges valaszok

Az On orszagaban is el6fordulnak ezek a problémak? Milyen itt nem emlitett egyéb parkolasi
problémakat tudna felsorolni — és milyen valaszokat lehet adni rajuk?

5.4 A parkolasi politika kialakitasa

A fent megfogalmazott valaszok ideiglenesen csillapithatjdk a problémakat, de nem oldjak
meg egy adott térség altalanos parkolasi igényeit. Ha a parkolas kérdését sikerll atfogobb
stratégiai szemlélettel megkdzeliteni, az egy sor kornyezeti, tarsadalmi és gazdasagi
célkitlizés megvalositdsahoz hatékonyan hozzajarulhat.

Atfog6 parkolasi politikakat talalhatunk a kévetkez6 varosokban:
e Zlrich (www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=2481, angolul);

e Graz (http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=hu&study id=1949 );

e Szodfia (http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=hu&study id=2061);

e Belgrad (www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=1861, angolul);

o Nis (http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=hu&study id=1838).

Egy varos parkolasi politikaja kialakitdsanak f6 szakaszait a kévetkez6képp hataroztak meg:
e 1. fazis — nincs probléma, az elérhet6 parkol6helyeket egyre jobban kihasznaljak.

o 2. fazis — a parkolasi igények egyes utcakban kezdik meghaladni a kinalatot, igy

bizonyos helyeken szabalyozast vezetnek be. Egyes helyeken betiltjak a parkolast,

mashol vildgosabban feltlintetik a lehetéséget. Alapveté informaciokkal latjak el az

autésokat.
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3. fazis — a parkolasi igények ndvekedésével valamilyenfajta idékorlatozast vezetnek

be a varoskbézpontokban, annak érdekében, hogy az egyes helyeken parkoldk
slirbben valthassak egymast, és igy a munkaba jarok helyett lehetbleg az lgyfelek
és a latogatdok hasznaljak a parkoléhelyeket. Nem utcai parkolasi lehetéségeket
alakitanak ki az utcai parkolas kiegészitése/helyettesitése céljabol. Valds ideji
informaciokkal latjak el a vezetdket.

e 4. fazis — a munkaba jardk kiszorulnak a kérnyezé varosrészekbe. A helyi lakosokkal
versengés alakul ki az elérhetd parkolohelyekért, és ,lakossagi zénakat” vezetnek be
a helyzet rendezése érdekében.

e 5, fazis — differencialtabb parkolasi dijakat vezetnek be a kilénbdz8 célcsoportok
szerint, egyes csoportokat masokkal szemben elényben részesitve.

6. fazis — P+R megoldasokat alakitanak ki a varos (varoskdzpont) szélén.
7. fazis — a parkolas szempontjait beillesztik a kdzlekedési keresletmenedzsmentbe.

A parkolasi politikak kialakitdsa szamos tarsadalmi csoport szamara elényds lehet, amint az
a kdvetkezd tablazatbdl is kiderdl.

Felhasznaloi
csoport:

A csoportra vonatkozé
parkolasi politikai célok:

Parkolas-menedzsment intézkedések:

Az utcai parkolasra
tamaszkodo lakosok

Az utcai parkolas
elérhetéségének biztositasa.

A helyi lakossagi szamara fenntartott parkolasi
zonak, korlatozott hozzaféréssel mas felhasznaléi
csoportok szamara.

Munkéba jarok

A naponta munkaba jarok
O6sztbnzése autodtdl eltérd
kodzlekedési médok
hasznalatara.

Limitalt parkolasi id6k, korlatozott utcai és nem utcai
parkolas; Uj parkolasi lehetéségek kialakitasa
korlatozott mennyiségben az Gjonnan épitett
munkahelyek kdézelében; P+R; jobb
tdmegkodzlekedés.

Uzleti célbdl érkezd
latogatdk

Parkolasi lehetéség biztositasa
révidebb idétartamu Gzleti utak
alatt (max. 4 6ra) — esetleg
parkolasi dij ellenében.

Ellenérzétt parkold zéna kialakitasa, ahol bizonyos
mennyiségben rendelkezésre allnak utcai
parkol6helyek parkolasi dij ellenében; a dijazas
biztositja a rotaciot és korlatozza a parkolas
idétartamat; a nem utcai parkoléhelyeknek a
hosszabb parkolast visszaszorit6 arazasa.

Vasarlok és turistak

Mint az Gzleti célbol érkezé
latogatok esetében.

Mint az Gzleti célbdl érkezb latogatdk esetében;
tovabba az alternativ kbzlekedési modok jobbitasa,
beleértve a P+R parkoldkat.

Mozgaskorlatozottak | Az akadalymentesitett Mozgaskorlatozottaknak kialakitott

(lasd még: megkozelithetéség folyamatos parkoléhelyek/teriletek elérheté6ségének biztositasa

gyalogosok) biztositasa / javitasa. és a szabalyok érvényesitése a kontrollalt parkolasi
Mozgéaskorlatozott vezetéknek Ovezetekben; az Uj éplletekre vonatkozo parkolasi
kialakitott parkolohelyek szabvanyok irjanak el6 bizonyos szamu
biztositasa. mozgaskorlatozottaknak kialakitott parkoléhelyet.

Gyalogosok, T6bb tér. Az utcai parkolas szabalyozasa.

kerékparosok

A kbzbsségi T6bb tér, hogy a kdzbsségi Az utcai parkolas szabalyozasa.

kdzlekedéssel utazék

kozlekedés els6bbséget
élvezzen, magas mindéségu
megallok.

A kereskedelem
szereplGi

Ki- és berakodasi igények.

Az utcai parkolas szabalyozasa.

7. tablazat: A parkolasi politikak kedvezményezettjei felhasznaldi csoportonként
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A parkolasi politika igen hatdsos eszkdz a kdzlekedési igények kezelésére, de csak egy a
hasonl6 eszkdzdk kdzott, amelyet egy fenntarthaté varosi mobilitasi terv (SUMP) keretében
érdemes kezelni, mint azt a 4. fejezetben emlitettik. Ebben a kontextusban, valamint azért,
hogy elfogadas 6vezze, fontos, hogy a parkolasi politika megfeleljen bizonyos elvarasoknak:
e Minden véltozatast a részletekbe menéen kommunikalni kell, és azok indokait
vilagosan fel kell tarni;
e Fontos, hogy a kbzvélemény legyen tisztaban az egyes intézkedésekkel, értse
azokat;
e Az intézkedések varhato elényeit vilagossa kell tenni;
e Minden dijszabas és minden szabdlyozas esetén vildgossa kell tenni, hogyan
viszonyulnak azok a kezelend6 probléma sulyahoz;
e Megfelel§ szinvonalu alternativ kdzlekedési mddokat kell elérhetévé tenni;
e Minden tovabbi bevételt tisztességes és atlathaté modon kell felhasznaini;
e Minden parkolasi szabdalyozast kdvetkezetesen és tisztességesen kell érvényesiteni;
e Nem szabad eltulzott birsagokat kivetni; a blntetés legyen aranyos az elkdvetett
szabalysértéssel.

On szerint felsoroltuk az dsszes olyan kritériumot, amely hozzajarulhat ahhoz, hogy egy
parkolasi politika elfogadottd valjon? Tovabbi feltételeket is teljesiteni kell? Van olyan a
kritériumok kdz6tt, amelyik fontosabb a tébbinél?

On hogyan latna hozza egy parkolasi politika bevezetéséhez, és hogyan teljesitené a fenti
kritériumokat?

5.5 Nyilvanos (k6ztulajdonban levd) utcai parkolas

Az utcai parkolasi lehetéségek Eurdpaban jellemzéen kéztulajdonban allnak, amelyhez az
6nkormanyzatok engedélyezik / korlatozzak a hozzaférést a kbzponti kormanyzat
irAanymutatasa alapjan. Az egyes utcakra bevezetett korlatozasokat az Onkormanyzatok
hatdrozzdk meg a kbzponti kormanyzat irdnymutatasai, valamint azon helyi és orszagos
elvarasok alapjan, amelyek a koézuti biztonsag, a jarmiforgalom, a kdzésségi kdzlekedés
biztositasa és mikddtetése, a helyi gazdasdg mikddeése, a lakosok igényei, a slrg6sseégi
szolgalatok akadalytalan mozgasanak kdvetelménye, illetve a helyi kéz6sség visszajelzései
tekintetében felmeriinek.

Azt, hogy az egyéb szabdalyozasnak ala nem vetett jardakat milyen mértékben hasznaljak
parkolas célokra, az adott terlleten jelentkezé parkolasi igények és a rendelkezésre allé6 nem
utcai parkolasi alternativak hatarozzak meg. Korlatozasokat altalaban akkor vezetnek be, ha
a kereslet egy adott terlileten meghaladja a kinalatot, vagy a parkolas biztonsagi
problémakat vet fel (pl. keresztez6déseknél korlatozzak a parkolast a jobb lathatésag
érdekében), vagy a térténelmi varosrészek sajatos arculatat igyekeznek ily mdédon védeni.

5.5.1 Az utcai parkolas szabalyozasa

Szinte minden eurdpai orszagban az 6nkormanyzatok adjak ki az utcai parkolast szabalyozé
rendeleteket. Erzékelhet6 trend, hogy az utcai parkolas szabdlyozasa a varoskbézpontok felé
kdzeledve egyre szigorubb (korlatozobb), mivel ezeken a terlleteken a legnagyobb a
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parkolohelyek iranti kereslet. Az egyes tagallamokban az utcai terek legnagyobb részére
nem vonatkoznak parkolési szabalyok, mert ezeken a terileteken alig jelentkezik parkolasi
igény. A kereslet névekedésével azonban jellegzetes korlatozé szabéalyokat vezetnek be,
amelyek nem ritkan a kdvetkez6 elemeket tartalmazzak:

e Tilos a parkolas a keresztez6dés kdzvetlen kbzelében, hogy kézlekedd jarmivek
szamara j0 latasi viszonyokat, a gyalogosok szamara pedig biztonsagos atkelést és
hozzaférést biztositsanak.

e Parkolasi korlatozasok a féutakon csucsidében a jarmiforgalom megkénnyitése
érdekében.

e Parkolasi korlatozas a keskenyebb utak egyik oldalan a kétiranya forgalom
biztositdsa érdekében.

Ve

altalaban ugy, hogy a révidebb ideig parkolok (pl. a vaséarolni igyekvok) is talaljanak
helyet.

e Parkolasi korlatozasok bizonyos teruleteken, annak érdekében, hogy a kereskedelmi
jarmivek a jarda mellett be- és kirakodhassanak az Uzletek és irodak kdzelében.

e |d6ben korlatozott (pl. hétkéznap 13 és 14 6ra kdzott tiltott) parkolas az allomasok
kbézelében a nem szabalyszer(i P+R megoldasok kiklisz6bdlése érdekében.

e Kizarélag a helyi lakosok szadmara engedélyezett parkolas.

5.5.2 A szabalyok betartatasa

A parkolasi szabdlyozas csak akkor mikddik hatékonyan, ha a betartdsat megkdvetelik —
egyébként a gyakorlat kdnnyedén ,felllirja”. A szabalyok betartasat a kévetkezé végrehaijto
szervek ellendrzik:

e A legtdbb 6nkorméanyzatndl a renddérség az ellenérzé szerv;

e Ausztria, Bulgaria, a Cseh Koéztarsasag, Finnorszdg, Franciaorszag, Norvégia,
Portugdlia és Spanyolorszag esetében az Onkormanyzatok rendelkeznek nem
buntetSjogi jellegl végrehajtasi jogkdrokkel, és ha szikséges, szerz6déses alapon
maganszerepldket is bevonhatnak (Finnorszag kivételével), ha az egyittmikédésben
legaldbb egy masik hatdsag is részt vesz;

e Hollandidban és az Egyesilt Kiralysagban az dnkormanyzatok teljesen Onalléan
kikényszerithetik a parkolasi szabdalyok betartasat.

Az elmozdulds az &nkormanyzati végrehajtas iranyaba minden esetben javitotta a
szolgaltatas szinvonalat. Az Egyesult Kiralysdgban ez a megoldas az 6nkormanyzatok
szamara jelentds jovedelmet is generalt. Amikor az 6nkormanyzatok a végrehajtast atveszik
a renddérségtdl, a tilosban parkolék megbirsagolasanak esélye jellemzéen négy-hatszorosara
névekszik.

A végrehajtast altalaban a kdzponti kormanyzat adobevételeibdl finanszirozzak, kivéve az
Egyesilt Kiralysag azon Onkormanyzatait, amelyek atvették a parkoldsi szabalyok
betartatdsanak hataskoreét (a finanszirozés forrasa itt a parkolasi bevétel), valamint Norvegiat
és Finnorszagot. Portugdlidban, Svédorszagban és Svéjcban részben a beszedett parkolasi
dijakbol fedezik a végrehajtéas koltsegeit.

Mi a helyzet az On orszagdban az utcai parkolasra vonatkozé szabalyokkal és azok
betartatasaval kapcsolatban? Ki gondoskodik a végrehajtasrol és hogyan finanszirozzak azt?
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5.6 Nyilvanos nem utcai parkolas

A jovében az atlagos kézepes és nagy eurdpai varosok belvarosadban a nem utcai parkolas
nyujtia majd az elérhet6 parkoldhelyek tulnyomé részét. A legtdbb 6nkormanyzat
meghatarozott mennyiségli nem utcai parkoléhely l|étrehozasat koveteli meg az U
ingatlanfejlesztések kiszolgalasara. Emellett szinte minden varos prébalkozik a mindenki
szamara nyitott, esetenként parkolasi dij ellenében igénybe vehetd, nyilvanos nem utcai
parkolok kialakitasaval. Az Ujonnan létrehozott nem utcai parkolok kialakitasa azonban igen
sokba kertlhet. Az aldbbi lista az egy parkoléhelyre jutdé koltségeket (a telekarakat nem
szamitva) mutatja Nyugat-Eurépaban:

e Aszfaltozott felszini parkolohely vizelvezetéssel és vilagitassal: € 3000.

e Féréhely parkoléhazban (tébbszintes parkoléban): € 15000 - € 20000.

e Foldalatti parkoldhely: € 40000.

e Emellett az egyes parkolohelyekre jutd karbantartasi és biztonsagi kdltségek kdnnyen

elérhetik az évi € 150 - € 450 értéket.

Alacsonyabb koltségl ,atmeneti” parkoldk hasznalata sem szokatlan, mint Belgradban
(www.eltis.org/index.php?id=13&langi=en&study id=2186, angolul).

A magankézben 1évé nem utcai parkolok Uzemeltet6i elsGsorban a profit maximalizalasaban
érdekeltek, mig az dnkormanyzat szamos egyéb cél megvaldsitasat is fontosnak tarthatja.
Eléfordulhat, hogy egyszerlien azért kivannak nyilvdnos nem utcai parkolasi lehetéséget
biztositani, hogy a telepllésre latogatoknak legyen hol parkolniuk. Lehetséges, hogy
szeretnék szabalyozni az ilyen parkolas arat — esetleg annak érdekében, hogy az viszonylag
koltséges legyen a hosszan parkol6 munkédba jarok szamara (a csucsidé forgalmanak
csoOkkentése érdekében), ugyanakkor olcsébb legyen azok szamara, akik vasarolni mennek
(jellemzéen a csucsiddn kivil). Ugyanakkor az, hogy milyen mértékben szélhatnak bele a
nyilvanos nem utcai parkolok dijszabasaba, jelentés mértékben azon mulik, hogy mekkora
részik all a varos tulajdonaban. Az Egyesilt Kiralysagban ez jelentds eltéréseket mutat:
vannak olyan varosok (pl. Edinburgh), ahol a helyi hatésag gyakorlatilag egyaltalan nem
rendelkezik hasonl6 parkolasi lehetéséggel, mig mas varosokban (pl. Nottingham) a
parkolohelyek doént6 tdbbsége 6nkormanyzati tulajdonban &ll. Ahol az 6nkormanyzat
kbzlekedési koltségei korlatosak, eléfordulhat, hogy nincs pénz G parkolok épitésére. Dél-
Eurépaban elfogadott, hogy az 6nkormanyzatok sokkal jelentésebb szerepet vallalnak a
nyilvanos nem utcai parkoldhelyek biztositasaban, és igy jobban tudjak befolyasolni annak
dijazasat és azt, ki és hogyan férhet hozza a parkol6helyekhez.

Amennyiben ugy déntenek, hogy nyilvanos nem utcai parkolasi lehetéséget biztositanak a
varoskdzpontban vagy annak kézelében, a kévetkezd tényezbket érdemes szamba venni:
e Meg kell bizonyosodni arrdl, hogy a kbzlekeddk valéban az adott helyre kivannak

eljutni;

Biztositani kell, hogy az 6nkormanyzat beleszélhasson a dijszabasba (akkor is, ha a
parkoléhely magankézben van);

Alacsonyabb 6rankénti arakat kell megallapitani a révid tava tartézkodas esetére, és
joval magasabb arakat a hosszabb parkolasra;

Alacsonyabb arakat kell kialakitani a kézeli utcai parkolas dijanal;

A parkol6 legyen minél vonzébb és biztonsagosabb;
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e A parkolo felé iranyuld és a parkol6tdl tavozd forgalom ne okozzon torl6dést
(ktldndsen a kbzbsségi kdzlekedésben);

e A parkolé Gzembe éllitasaval parhuzamosan csodkkenteni kell / meg kell szlntetni az
utcai parkolast (a tertletet at kell adni a kdzbésségi kdzlekedés és a gyalogosok
szamara).

Mint tudjuk, az &nkormanyzatok szabdalyozhatjdk az utcai parkolast. Hasonldképp, a
magankézben [évd, nem lakossagi nem utcai parkoldk (nyilvanos maganparkolok) épitését is
szabalyozhatjak az épitési engedélyek kiadasan keresztll. Azonban ha egy nyilvanos
maganparkold mar felépilt, az dnkormanyzatok tébbé nem szélhatnak bele mikédésébe. Ez
azért fontos kérdés, mert eléfordulhat, hogy csucsforgalom szabalyozasa érdekében pont igy
szeretnének eljarni.

A legtébb Onkormanyzat sajnos meég azzal sincs tisztdban, hogy mennyi nyilvanos
maganparkolé mikddik a terlletén, igy érthetd, hogy aligha rendelkezhetnek az
irdnyitasukhoz szikséges eszkdzokkel. Becslések szerint Hollandiaban a nagyobb
varosokban a parkoléhelyek mintegy 40%-at nyilvdnos maganparkolék biztositjadk, mig mas
europai orszagokban aranyukat az ellenérzott utcai parkoldhelyek aranyaval azonosnak
tartjak. Az Egyesilt Kiralysag példajabdl kiindulva kdnnyen lehet, hogy ennél is joval
magasabb a nyilvanos maganparkoldk aranya. 16 brit varosban 6sszességében a kévetkezd
eloszlas figyelhetd meg: a kdztulajdonban levd, nyilvanos utcai parkoléhelyek aranya
atlagosan 45%; a nyilvdnos maganparkoloké 26 és 57% kdzé esik; az ellenérzétt utcai
parkoldk alkotjak a legkisebb csoportot, az 6sszes parkoldhely mindéssze 7—-20%-at teszik
ki. Azt is megdllapitottdk, hogy teljes parkolasi kinalat 1987 és 1992 kdzott 8%-kal
névekedett.

5.7 P+R megoldasok (Autébusz, vonat)
A varosok vezetése gyakran alkalmaz P+R megoldasokat a varoskézpontba iranyuld

varoskdzpontokon kivil elhelyezkedd munkahelyeket kiszolgalé P+R rendszerekre is van
példa). 1970 és 1990 kbz6tt megharomszorozodott a P+R parkoldkat alkalmazé eurdpai
varosok szama (1990-ben 76 ilyen varos volt), az igy elérhetd parkoldhelyek szama pedig
337 szzalékkal ndvekedett.

A P+R megoldasok lényege, hogy a varosba iranyul6 forgalmat utkézben egy parkoléba
terelik, ahonnét a vezetéket kézdsségi kdzlekedéssel szallitjdk tovabb. A P+R rendszerek
sikeréhez elengedhetetlen, hogy:

o A kOzOsségi kodzlekedési szolgaltatds gyors, nagy jaratsirlségl és megbizhatd
legyen. Ha gyorsabb megoldast jelent az altala kivaltott autés kdzlekedésnél (az
atszallast és a varakozasi id6t is beleértve), nem csak azok veszik majd igénybe, akik
a varos szivében egyebként nem rendelkeznek (ingyenes) parkolési lehetéseggel.

e A varosi P+R jaratok 10 percenként vagy lehet6ség szerint ennél is gyakrabban
jarjanak. Azon szolgaltatasoknal, ahol a P+R parkol6 a végallomas, célszerl olyan
jaratsirliséget kialakitani, hogy ott mindig varakozzon szerelvény. Ahol nem a P+R
parkol6 a végallomas, sokat segit, ha a kdvetkezd jarat indulasarol valés ideja
informacio érhet6 el.
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e A helyszin hasznalatanak (érzékelt) ara legyen alacsonyabb, mint a varoskdzpontba
autézas Uzemanyag- és parkolasi koéltsége. A P+R dijszabasat a célkézdnségre
tekintettel érdemes ugy kialakitani, hogy egy utasokkal teli auté esetén kbzés jegyet
vasarolhassanak az utazok (azaz az egyutt utaz6 csaladnak ne kelljen tébbet fizetnie
egy egyedulallé utasnal), tekintettel arra, hogy sokan ez alapjan déntik majd el,
igénybe vegyék-e a szolgaltatast.

e A varoskdézpontban talalhaté nyilvanos maganparkoldk és kdztulajdonban levé,
nyilvdnos parkolék féréhelyeinek mennyiségét idével érdemes csdkkenteni, arat
pedig a P+R dijszabas félé emelni.

e A P+R parkolé legyen kdnnyen megkézelitheté a féuthaldzat feldl, és lehetéség
szerint elkllonitett kijaratokat kell a kozOsségi kdzlekedési jarmivek szamara
kialakitani (amennyiben azok is kézuton kézlekednek.)

e A kereslet kielégitésére elegend6 parkolohelyet kell kialakitani, de a parkolén beldli
(annak legtavolabbi pontjatdl) gyalogosan megtett tavolsag ne legyen tulzottan nagy.
Egy bizonyos mértéki kereslet folott ennek érdekében célszerli (adott esetben
tébbszintes) parkoléhazat kialakitani.

e Gondoskodni kell arrdl, hogy az utasok és autdik biztonsaga a helyszinen a lehet6
legmagasabb legyen — kameras biztonsagi rendszer és személyzet jelenléte ndveli a
felhasznalok szolgaltatasba vetett bizalmat.

A hatékony P+R szolgaltatadsok témajaban Madrid (Spanyolorszag), Bern (Svéjc), Praga
(Cseh Kodztarsasag), Oxford és Edinburgh (Egyesdilt Kiralysag) példait szokas idézni. A
madridi modell alapja elsésorban az el6varosi vasut és a metrd. Bernben a vasut és a
villamos egyuttesen szolgéljak a P+R utazdkat. Praga f6ként a vasuti 6sszekottetésekre
tamaszkodik (www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=20480, angolul). Az 6t
oxfordi P+R parkol6 kizarélag busszal kdzelitheté meg (a nap 24 6rajaban). Edinburgh-ben
ugyanez a helyzet (www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=1706, angolul). Az
ilyen jellegl P+R szolgéltatas hatasa jelentds lehet, am fligg attol, hogy a fentiekben felsorolt
kovetelmények teljesiltek-e. Néhany példa a P+R forgalomra gyakorolt hatasairdl:

e Bécsben a P+R a varoskdzpont felé iranyul6 forgalom 12 szazalékat vette at.

e A brit Chesterben ugyanez az érték 20%.

e Madrid P+R parkol6it naponta 20 000 utas veszi igénybe, Barcelona rendszerét
12 ezren, Hannoverét 10 ezren hasznaljak naponta.

e A strasbourg-i P+R rendszer kulcsszerepet jatszott a varos két villamosvonalanak
sikerében. A motorizalt kdzlekedéssel megtett utak 43 szazalékat a kdzdsségi
kbzlekedés biztositja.

e Becslések szerint az Oxford kdzpontjaba iranyul6 forgalom 3-9 szazalékkal csékkent
a P+R rendszernek készénhetéen.

Meg kell jegyezni azonban, hogy vannak olyan P+R rendszerek is, amelyek esetében a
kéltségek jelentésen meghaladjadk az elénydket (még a kdrnyezeti tényezdket is beleértve),
és azt is, hogy még a legjobban megtervezett P+R rendszerrel is eléfordulhat — kiiléndsen,
ha Uj k6zOsségi kdzlekedési szolgaltatas kialakitasaval tamogatjak —, hogy olyan utasokat
vonz, akik korabban a teljes utat k6zdsségi kézlekedéssel tették meg, majd atnyergeltek a
gyorsabb és / vagy olcsébb P+R rendszerre. Becslések szerint ilyen utasok az Uj P+R
rendszerek utazékdzénségének akar egyharmadat is kitehetik. Szintén nem kivant
kovetkezmény lehet, ha felépll ugyan a P+R rendszer egy adott helyszinen, de a
felhasznalok egy masik csomépontot részesitenek elényben (és ott informalis parkolasi
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lehet6ségekkel élnek, példaul az allomas koérll az utcan parkolnak), mert a masodik
helyszinen magasabb szintl témegkdzlekedés szolgéltatas érhetd el.

A P+R megoldasok ara elsésorban attél fligg, hogy a tamogatasukra kell-e kilén kdzdsségi
kézlekedési infrastruktarat (pl. 0] villamos- vagy vasutvonalat) kialakitani, valamint attél, hogy
ez az infrastruktura teljesen Uj, korabban is |étezett, vagy egy kordbban kiépitett rendszer
atalakitdsaval hoztédk létre. Ha Uj szolgaltatdsra van szikseég, ugy valdészinlleg szikség van
kiegészitd forras igénybevételére, legalabbis kezdetben. Ezekhez a kdltségekhez hozza kell
adni a parkol6 megépitésének és karbantartasanak kéltségeit (a nem utcai parkolok az 5.6.
fejezetben bemutatott koltségei szerint), valamint a személyi koéltségeket. A legtébb P+R
rendszer kézdssegi tulajdonban és fenntartasban mikédik. Ahol az eredeti beruhazéast
kbézpénzbdl valdsitottdk meg, de a népszerl szolgéaltatas egy id6 utan hasznot termel, és
ahol a kdzdsségi kdzlekedést maganvallalatok iranyitjdk, a hatésag szerzédéses formaban
kiadhatja a P+R parkol6 mikodtetését, a profitot a mikddtetével megosztva. Ez a helyzet
példaul az angliai Yorkban és Oxfordban.

5.8 Dijszabasi politikak a nyilvanos parkolasban (bevétel
és/vagy szabalyozas)

A helyhatésagoknak szembe kell néznitk a kdzdsségi parkolasi politika harom kdzponti
célkitizése — a helyi gazdasagi fejlédés (a gazdasag életképességének megérzése), a
parkolasi dijakbol szarmazé bevétel, valamint a kdzlekedési igények kezelése — kozott
huz6do ellentéttel. Az utdbbi két célkitizésbdl az kdvetkezik, hogy csdkkenteni kellene a
parkoldhelyek szamat és / vagy dijat felszamolni azok hasznalataért; az elébbit pedig
gyakran ugy értelmezik, hogy a lehet6 legtébb parkoldhelyet kell 1étrehozni, hogy az adott
terllet garantéltan ne szalasszon el egyetlen kereskedelmi vagy bearaml6é beruhazasi
lehet6séget se pusztan amiatt, hogy egy aut6 esetleg nem talal parkoldhelyet. E célkitizések
optimalis egyensulya nem mindig megvaldsithato, a varosvezetésnek mégis hamar jelentds
kdzdsségi nyomassal kell szembenéznie, ha barmelyik cél dominanssé valik a tdbbi karara.

Tovabbi szempont, mint azt mar emlitettik, hogy a P+R parkoldkat ugy kell kialakitani, hogy
azok (érzékelt) ara ne haladja meg a varoskbézpont megkdzelitésével jaré lzemanyag- és
parkolasi kéltségeket.

Nincs altalanosan érvényes valasz erre a dilemmdra, minden orszag minden varosanak
maganak kell megtalalnia a megoldast. Van azonban néhany alapveté megfontolés:

e A varoskdzpontokban az utcai parkolas felszamolasara kell térekedni és azt lehetdleg
hasonl6 vagy kisebb mennyiségl nem utcai parkolasi médokkal kell helyettesiteni;

e Az utcai és a nem utcai parkolas arat hasonléan kell kialakitani, ha a varoskdzponttdl
hasonlé tavolsagban vannak;

e Ha egy kis vidéki varosban viszonylag fejletlen a kdzdsségi kdzlekedés, akkor oly
modon kell olcsd vagy ingyenes kbzponti parkolasi lehetéséget biztositani, hogy a
szabalyozas a révid tavu parkolast részesitse elényben;

e Egy kbézepes méretl, alapvetdé kozbsségi kbzlekedési rendszerrel rendelkezé
varosban zénas parkoldsi rendet érdemes a kdzpont kérll kialakitani oly mddon,
hogy a kézpontban magasabb dijszabasu, révid tavu parkolasi lehetéségek legyenek,

INTELLIGENT ENERGY www.transportlearning.net 34. oldal a 44-bdl
’ EUROPE |H



oo
Parkol6helyek, forgalom- TRANSPORT ©

i . . o LEARNING
1 ° és sebességkorlatozas

a klls6é zonakban pedig olcsébb, hosszabb tavu parkolasi lehetéségek alljanak
rendelkezésre;

e A magasan fejlett kozdsségi kozlekedési haldzattal rendelkezd nagyvarosok
kézpontjdban csak korlatozott mennyiségl, igen magas dijszabasu parkolohely
legyen, de ol elhelyezett P+R parkolok alljanak a varosba vezeté fontosabb utak
kbzelében, olyan dijszabassal, ami biztositja a varosba érkez6 autdk altali maximalis
kihasznéltsagot.

5.9 Privat parkolasi lehet6ségek biztositasa

A legtébb auté az id6 tulnyomé részét privat (lakossagi, munkaltatdéi és kereskedelmi)
parkolohelyen télti. A rendelkezésre all6 parkoléhelyek mennyiségét ezeken a helyeken az
adott ingatlan kialakitasa, illetve a fejlesztésikkor érvényben levd szabdlyozasi eszkdzok
hatarozzak meg. Az alabbiakban az utébbi kérdéssel foglalkozunk.

A maganparkolékat a tulajdonosok Uzemeltetik és tartjak fenn, amibe a hatdésdgok csak
rendkivil korlatozott mértékben szélhatnak bele. Ugyanakkor amennyiben a tulajdonosok
meg akarjdk valtozatni a kihasznaltsag mértékét, a hatésagoknak valdszinileg van
beleszélasuk abbdl a szempontbdl, hogy a valtozas milyen hatassal lehet a kérnyezé
uthalézatra.

Ebben a fejezetben azokat az eszkdzdket tekintjik at, amelyek segitségével a tulajdonosok
fejleszthetik sajat parkoléik Uzemeltetését és fenntartasat, és hogy ehhez miként jarulhatnak
hozza a hatésagok.

5.9.1 Privat nem lakossagi parkolas (Munkaltato)

Vildgos az &sszefliggés a munkahelyi parkolohelyek elérhetésége és munkaba jarok
kézlekedési szokasai kdzott: az 1994-es svajci népszamlalas példaul megmutatta, hogy az
ingyenes parkoléhellyel rendelkezék 81% szazaléka autoval jar dolgozni, mig a hasonld
lehetéséggel nem rendelkezdéknek csupan 34%-a. Sok munkaadé ugyanakkor csak
korlatozott szamu parkoldhelyet tud biztositani a munkavallalok és az Ugyfelek
Osszlétszamahoz viszonyitva.

Azok a munkaadok, akik esetében a munkahely megkézelitése, a forgalmi dugdk vagy a
munkatarsak  mobilitasa  problémakhoz  vezet, idénként  mobilitds-menedzsment
megoldasokat alkalmaznak. Ezek kiterjedhetnek a munkahely parkoléhelyeire is — kiléndsen
akkor, ha ezek szama korlatozott.

A munkavaéllalék szemében azonban nem tlulsagosan népszeri, ha a parkol6helyeket csak
korlatozottan / id6szakosan vagy dijazas ellenében hasznalhatjak. Kiléndsen igaz ez a
tervezési idészakra. A kénnyebb elfogadtathatosag érdekében a kdvetkezd Iépésekkel és
feltételekkel érdemes szamolni:

e A problémat azonositjadk, és a problémara a parkolas-menedzsment a megoldas.
Egyes brit kérhazakban példaul azzal a problémaval szembeslltek, hogy a parkolé
kocsik elalljdqk a mentbautdk utjat. Vilagos, hogy ebben az esetben parkolas-
menedzsmentre van szikseg.
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e Az autdval tortén6 munkdba jardsnak vannak alternativadi azon dolgozék szamara,
akik nem jogosultak ingyenes parkolasra és/vagy nem akarnak parkolasi dijat fizetni.

e Széleskdrl konzultaciét folytatnak a munkatarsakkal. A konzultacié soran ki kell térni
tobbek kdzo6tt a kdvetkezé fontos kérdésekre:

o Hogyan térténjen a jogosultsagok, és (megfelel6 esetben) a parkoléhelyek
kiosztdsa — milyen kritériumok alapjan, és hany tipustu parkolohelyet
hatadrozzanak meg?

o Mekkora legyen a parkolasi dij (amennyiben tervezik dij bevezetését), és
fliggjon-e a keresettdl?

o Hogyan kelljen a dijat fizetni? Naponta, havonta, évente — jegykiadd automata
segitségével, vagy példaul a fizetésbdl levonva?

o Milyen banasmdédban részesiljenek a vezeté munkatarsak? Nagyobb lesz az
elfogadottsag mértéke, ha a vezeték elbanasa megegyezik a beosztottakéval.

o Gondot kell forditani a jogi kévetelmények teljesitésére, kilénds tekintettel a
munkavallaléi szerz8désekre. Ezek kbz6tt a killénbdzb orszagokban jelentds
kilénbségek vannak.

o Legyen vildgos, hogyan haszndljédk fel a befolyt 6sszeget. Az elfogadottsag
mértéke valoszinlleg magasabb lesz, ha a bevételnek legalabb egy részét a
parkoldsi helyzet javitdséara, a parkoldhelyek biztonsaganak fokozasara
forditjak; illetve a befolyt 6sszeg egy részébdl a munkaba vezetés alternativait
teszik vonzdbba, illetve olcsébba.

5.9.2 Kereskedelmi egységek parkoloi

A bevasarlokdzpontok parkoldinak mérete az épitéskor elddl, de a parkold kezelésének
médja megvaltoztathaté. Toébbféleképp elérhetd, hogy az autévezetbk megfontoljak az
alternativ kdzlekedési médok haszndlatat is, tdbbek kzott:

e Parkolasi dijak bevezetése, killbndsen hosszabb parkolas esetén;

e Annak biztositdsa, hogy a gyalogos, kerékparos és kozdsségi kozlekedés
els6bbséget élvezzen az autéval szemben a létesitmény terlletén és annak
megkdzelitésekor és elhagyasakor egyarant.

A bevasarlokdzpont alternativ (gyalogos, kerékparos és kdzdsségi kdzlekedéssel
tértén6) megkdzelitésének kénnyitése az autds parkolashoz képest;

A bevasarlokézpont és a kornyezd varosrészek kozotti kbézbsségi kdzlekedés
szinvonalnak javitasa;

e Magas szinvonall gyalogos és kerékparos dsszekottetés a kérnyezd varosrészekkel;
Hazhozszallitasi lehet6ségek biztositdsa nagyméretl, nehezen szallithatd arucikkek
eseteben.

A legtdbb megkdzelitést a bevasarlékdzpont fenntartdi tudjdk megvalositani, de a kézszféra
szerepl6i tamogatast nyujthatnak a cégeknek a kezdeményezésekhez.

5.9.3 Lakossagi parkolas

A lakossagi parkolas ugyan elsésorban az egyes haztartasokhoz kétédik, de parkoléhely-
szolgaltatas és fenntartds kdzdsségi alapon is mikdédhet. Ebben az esetben altaldban az
adott varosrészben vezetd utak mellett lehet a parkoléhelyekhez hozzaférni.
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Az elmult években kialakult trend szerint a lakosok nemegyszer a kerteket alakitjak at
parkolohellyé. Ennek hatdsai: az autévasarlas Osztbénzése, a zoldfellletek csdkkenése
(ennek eredményeként a szabadidés terlletek csbtkkenése, fenntarthatésag hanyatlasa,
gyengébb viztarté képesség), valamint a potencialis utcai kdzdsségi parkoléhelyek
szamanak csbkkenése. Sok varos ma mar nem tdmogatja a lakosségi parkoléhelyek
aranyanak bdévitését.

lgen csekély a valészinlGsége a mar Kkialakitott lakossagi parkoléhelyek fizikai
felszamolasanak, hacsak az ingatlanok tulajdonosai nem tamogatjak ezt a megoldast. A
,K0z0s autdfenntartas és -hasznalat” (angolul ,car club”) gyakorlata azonban helyben
elérhetd autdt bocsat rendelkezésre anélkil, hogy a felhasznaléknak sajat autét kellene
tartaniuk, és igy csdkken a kisértés, hogy olyan utakra is autéval induljanak, amelyekre az
aktiv kozlekedési méddok vagy a kodzdsségi kdzlekedés alkalmasabb lenne. Hasonlé
megoldasok ma mar az Egyesilt Kiradlysag-szerte és mas orszagokban is elterjedtek.

A fenti megoldasok tikrdzik a parkol6helyek biztositasanak gyakorlatat az On orszagdban?
Mi hianyzik a felsorolasbdl, és mely esetekben kellene a helyi viszonyokat jobban kifejteni?
Vannak-e a parkolasnak olyan oldalai, amelyek segitségével az On orszagaban
hatékonyabban lehetne szabalyozni az autbhasznalatot?
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6. A parkolas, a gazdasagi fejlodés és a
varostervezés kapcsolata

Az (] ingatlanok fejlesztése a varosok egészséges jelenlegi és jovdbeni gazdasaganak
meghatarozé eleme. A varosok jovéje szempontjabdl azonban a gazdasagi fenntarthatésag
mellett a kérnyezeti fenntarthatésag is kulcsfontossagu. Az egyensuly eléréséhez figyelembe
kell venni a kbzlekedési szempontokat, kiilénds tekintettel az Uj éplletekhez engedélyezett
parkolohelyek mennyiségére, ami jelentés hatast gyakorolhat a gépjarmihasznélat
alakulasara.

Elterjedt nézet ugyanakkor, hogy a parkolohelyek szama és arazasa a gazdasag
fejlédésének meghatarozé eleme. Ez az elképzelés két eléfeltevésen alapul:

e |étezik ingyenes parkolas;

e Parkolas nélkiil nincs Gzlet.
Vizsgaljuk meg kilén-kilén ezeket az eléfeltevéseket!

6.1 Ingyenes parkolas

Bizonyos félreértésekkel szemben kijelenthetjik, hogy ingyenes parkolas nem létezik. A
parkolas koltségei mindig beépulnek a megvasarolt termékek és szolgaltatasok ardba.

Vegylink egy példat (Martens P., Parking as a tool to manage urban access and mobility [A
parkolas mint a varosi hozzaférés és mobilitas szabalyozasanak eszkéze], Polis éves
konferencia, 2011. november):
e 50 000m? ésszterlletli bevasarlokdzpont 1000 féréhelyes, tébbszintes parkoléval;
e 20 millié eurds beruhazas — 1 millié eurds éves koltség;
e A befektetett 6sszeg megtérilésének lehetéségei:
o O6ranként 1 eurd az autéval érkezd latogatdktdl; vagy
o ingyenes parkolas és 20 eurd/m? extra bérleti dij, amelyet az dsszes vasarl6
fizet meg.

Ne feledjik, hogy
e a parkolds 6nmagéaban nem cél (ha az uti célt nem érdemes felkeresni, senki nem
hasznalja a parkol6t);
e a parkolast az uti cél szerves részekent kell megjeleniteni;
e csak akkor érdemes parkol6helyeket kinalni, ha az ndveli az uti cél kihasznaltsagat
(forgalmét), és nem dolgozni jaré munkavallalok hasznaljak.

6.2 Parkolas nélkul nincs Gzlet

Létezik egy olyan feltevés is, amely szerint egy bevasarlokézpont szdmara az autdk altal
generalt Uzleti forgalom a legfontosabb. Bar egyes elszigetelt helyeken ez igaz lehet, szamos
téenyez6t kell figyelembe venni:
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e az egyéb rendelkezésre all6 kdzlekedési moédokat hasznal6 latogatok aranya;

e akilénb6zé kozlekedési modokkal érkezd latogatdk érkezésének gyakorisaga;

e akulénb6zb kdzlekedési médokat hasznald latogatok koltésének szintje alkalmanként
(a kdzlekedési mbdok szerint).

Kulénbdzd (bel- és kilvarosi) vasarlasi helyszineken a kutatok — az autéhasznéldk és az
Uzletek tulajdonosai vélekedésével szemben — arra az eredményre jutottak, hogy a forgalmat
donté mértékben a gyalog, biciklin és tdmegkdzlekedéssel érkezd vasarldk generdljak.
Rotterdam legfontosabb bevasarl6 utcdja, a Meent kapcsan végzett felmérésbdl kiderUlt,
hogy az Uzletek tulajdonosainak 56,8%-a ugy Vvélte, a latogatdék tébb mint 50 szazaléka
autoval érkezik. Val6jaban csak 21,5% érkezett autéval, és 6k a forgalomnak minddssze
23,8%-at generaltak (Mingardo G., Parking, mobility and retail: an uneasy relationship [A
parkolas, a mobilitas és a kiskereskedelem: sz6vevényes kapcsolat], Polis éves konferencia,
2011. november). A felmérés kimutatta azt is, hogy a Meent kdrnyéki parkoléhelyek aranak
megkétszerezése az autdval érkezd vasarloknak csak 11%-at tartand tavol (a latogatédsok
szamat tovabbi 1%-kal csdkkentve); mig a korabban autoval érkezé vevékér 49%-a valtana
a kerékparos, gyalogos vagy k6zdsségi kdzlekedésre a kés6bbi latogatasok alkalmaval.

6.3 Parkoldhelyek biztositasa uj ingatlanfejlesztéseknél

Egy idében elterjedt, és egyes orszagokban még ma is tartja magat az a nézet, hogy az (j
ingatlanfejlesztéseknél a helyi parkolasi lehetéségek kialakitdsakor a cél minden potencialis
igény kielégitése. Ennek érdekében megkdvetelték az épitdktél, hogy biztositsék a parkolas
egy minimalis szintjét. M&s orszdgokban nem szabdalyozzék a parkoléhelyek biztositaséat, a
kérdést az ingatlanfejleszté megitélésére bizva.

Ugyanakkor az 0Osszes potencidlis igény kielégitése korlatlan mértékben 6szténzi az
autdhasznalatot. A kézelmultban ezért sok orszagban éppenséggel elkezdték korlatozni az Uj
fejlesztésekhez két6dé autbhasznalatot oly mddon, hogy a parkoléhelyek szamanak felsé
korlatot szabtak (a varosrendezési terv keretében).

A parkol6helyek maximalizalasa Nagy-Britannidban nem volt mentes a vitaktél, és igy 2008-
ban atfogd vizsgalatot végeztek a kérdésben (http://www.dft.gov.uk/publications/maximum-
parking-standards/, angolul). Ennek soran megéllapitottak, hogy:
e A parkoléhelyek a kereslet szabalyozasanak fontos eszkézét jelentik (a parkoldhelyek
szamanak csokkentése a parkolasi igény cs6kkenéséhez vezet);
e A korlatozo jellegl parkolasi intézkedések hatdssal vannak a kdzlekedési modok
kdzotti valasztésra;
e Vilagos az dsszefliggés az elérhetd parkoldhelyek szama és az autbhaszndlat kdzott;
e Az ingatlanfejleszték nagy hangsulyt fektetnek a parkolas biztositdsara, mert ugy
vélik, néveli az ingatlan értékét;
e Nem sikerlt kimutatni, hogy a parkolas szabdlyozésa érzékelheté negativ hatast
gyakorol a varosi vagy vidéki terliletek gazdasagi fejlédésére;
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Semmi nem utal arra, hogy a parkoldhelyek maximalizalasa barmilyen hatassal lenne
a varosba iranyulé beruhdzéasokra vagy a gazdasag fejlédésére;

Vannak arra utal6 adatok, hogy a parkolasi féréhelyek maximalizalasa tamogatja a
varosi és vidéki térségek Uzleti életét és gazdasagat;

Az ingatlanfejleszték komoly nyomast gyakorolhatnak a helyi énkorményzatokra
annak érdekében, hogy az elfogadott maximalis értékeket meghaladd mennyiségi
parkolohelyet engedélyezzenek, ugyanakkor az orszagos hatarértékek elfogadasa
egyenlé versenyfeltételeket az 6nkormdényzatok szaméra a parkolds biztositasa
tekintetében;

A kozlekedési kereslet szabalyozasa szempontjabdl sok komoly érv szél a
parkoléhelyek szdmat maximalizalé orszagos szabdlyozas mellett.

A brit kormany a fentiekkel &sszhangban olyan szakpolitikai iranymutatast adott ki

(http://www.communities.gov.uk/documents/planningandbuilding/pdf/1758358.pdf,

angolul),

amely a parkol6helyek szamanak fels6é hatarat is megadja, ami az Uj ingatlanfejlesztések
fenntarthaté kdzlekedési lehetéségeit kiterjeszt6 intézkedéscsomag részét képezi. Ezeket a
korlatokat csak akkor nem kell alkalmazni, ha a regionalis vagy helyi hatésagok még
szigorubb szabvanyokat hataroznak meg. Nem vonatkoznak ugyanakkor a kisméreti
fejlesztésekre, amelyek jellemz6 mddon a vidéki térségekben valésulnak meg, s ahol a helyi

kérilményeknek megfeleld helyi

elbiralasra van szikség; és nem vonatkoznak a

varoskdzpontokra sem, ahol a parkolohelyek bévitése a kdzpont egészét szolgalna.
A 6. tablazat az Anglidban érvényes parkolasi korlatokat foglalja 6ssze.

Alkalmazasi teriilet: Orszagos maximalis parkoldhely- Kiiszébérték, amelytol
2 ,
szabvany (1 parkoléhely / 1 m bruttd lfezqve a szabv’any
alapteriilet, hacsak méasként nem ervenyes (brutto
hatarozzak meg): alapterdlet):
Elelmiszer-kiskereskedelem 1 parkolhely / 14 m 1000 m?
Kiskereskedelem (nem i 2 2
Slelmiszer) 1 parkoléhely / 20 m 1000 m
Mozik és . . 2
konferenciakdzpontok 1 parkoléhely / 5 (ilés 1000 m
K6ézbsségi és szabadidbs
Iétesitmények (mozik, ) 2 >
konferenciakdézpontok és 1 parkolohely /22 m 1000 m
sportcsarnokok kivételével)
Vallalatok (irodahazakkal i 2 2
eqyit) 1 parkol6hely / 30 m 2500 m
. . el 2 1 parkoléhely / 2 dolgozé 2
Fels6oktatés, feln6ttképzés +1 parkoléhely / 15 didk 2500 m
Sportcsarnokok 1 parkoléhely / 15 (ilés 1500 ulés

8. tablazat: A parkolohelyek maximalis szamat meghatarozé szabvany az Uj fejlesztésii

ingatlanok szamara, Anglia
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A lakascélu uj ingatlanok fejlesztésére nem szabtak meg fels6 korlatokat Angliaban, azonban
az orszagos elbirasok ertelmében ezeket az ingatlanokat ugy kell kialakitani, hogy ,k6nnyen
kapcsolodjanak a tbmegkézlekedéshez, a k6z6sségi intézményekhez és szolgaltatasokhoz’,
parkoldhelyeik pedig ,a magas minéségl kbézterek szerves részét képezzék,
alkalmazkodjanak a gyalogos-, kerékparos- és gépjarmii-kézlekedés szempontjaihoz”
(http://www.communities.gov.uk/documents/planningandbuilding/pdf/1918430.pdf, angolul).

6.4 Kapcsolat a kiegészit6 intézkedésekkel

Amennyiben a parkoldhelyek biztositdsa a gazdasag fejlédését szolgéalja, nem valdsulhat
meg elszigetelten. A gyalogos, kerékparos és kozdsségi kdzlekedést is magaba foglald
potencidlis kbzlekedési mobdok teljes skaldjanak kontextusdban kell vizsgélni,
kiegyensulyozott helyi kdzlekedési tervvel és a teljes térségre kiterjedd fenntarthatd varosi
mobilitasi tervvel (SUMP) egyetemben.

Miutan attekintettlk a parkolas, a gazdasagi fejlesztés és a tervezés kdzotti kapcsolatokat,
érdemes végiggondolni, mennyire relevansak ezek az On orszagaban, és az esetleges
tovabbi fontos kapcsolodasi pontokat is. Megfelel6en irjak le a fentiek a parkolohelyek, a
gazdaséagfejlesztés és a tervezés viszonyat az On orszagaban — s ha nem, miért nem?
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7.Lehetséges szakpolitikai kimenetek és
eredmeények

Ha tehat sikerilt csdkkenteni az autdhasznalatot, ezt hogyan allapithatjuk meg, és milyen
elénydkkel jar? A valaszt a ,kimenetek” és ,eredmények” szempontjabdl fogalmazhatjuk
meg:

e _kimenetek” alatt azt értjik, ami ténylegesen tértént: pl. csdkkent-e a konkrét
autéforgalom, nétt-e a gyalogosok, kerékparosok és a kdzdsségi kozlekedést
hasznaldk szdma, csékkent-e az utak zsufoltsdga stb.;

e _eredmények” alatt pedig a kodzlekedési rendszer és a bevezetett szolgaltatasok
szintjén elért valtozast értjuk, igy pl. a kézlekedési modok kdzotti munkamegosztas
valtozasat, a csékkend energiafogyasztast és széndioxid-kibocsatast, a kdzlekedési
dugdk és az utak zsufoltsdganak csOkkenését és a kozOsségi élet altalanos
javulasat.

Ebben a fejezetben attekintjik a csdkkend autéhasznalat legfontosabb potencialis elényeit.

7.1 Csokkeno autdhasznalat

Az aut6hasznalat cstkkenését tébbek kdzo6tt utcai forgalomszamlalas segitségével, illetve a
forgalmi dugdék szamanak csokkenésén és az alacsonyabb parkoldhely-hasznalaton
keresztll mérhetjuk.

7.2 CsOkkend kozlekedési igény

Az altalanos kozlekedési igény csbkkenését a haztartdsok szintjén, kdzlekedési
felmérésekkel lehet mérni.

7.3 A fenntarthato kozlekedési modok novekvé hasznalata

A fenntarthat6 kdzlekedési mddok hasznalatanak névekedését a haztartasok szintjén végzett
kdzlekedeési felmérésekkel, a jelentésebb utakon kozlekeddk szaménak szamlalasaval,
valamint a kdz6ssegi kdzlekedés felhasznaldi kérében végzett felmérésekkel lehet mérni.

7.4 A kozlekedésre forditott pénz atcsoportositasa az
autéhasznalattol a fenntarthato kozlekedési modok javara

Azt, hogy a kozleked6k a korabban autézésra forditott pénzmennyiség egy részét a
fenntarthaté kdzlekedési mddokra koéltik, a haztartdsokon végzett, az utazast / kiadasokat
vizsgalo felmérésekkel, az (zemanyag-értékesités csdkkenésén, valamint a kdzdsségi
kdzlekedeés bevételenek ndvekedésén keresztil mérheté (ez utdbbi potencialisan azt jelenti,
hogy a kdzdsségi kdzlekedési rendszerek kevesebb kdzpénzbél tdmogatott finanszirozasra
szorulnak).
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7.5 Csokkené energiafelhasznalas

Mint azt a 2.1. fejezetben meghataroztuk, az autbhasznalat csékkenése a kevesebb utazés,
az aktiv koOzlekedési moédok és a kozdsségi kozlekedés révén csokkenti az
energiafelhasznalast. Ezt kézvetlendl megaéllapithatiuk az (Gzemanyag-értékesités
csOkkenésébdl a varosokban és az agglomeracidkban, valamint kiolvashatjuk a kdzlekedési
szokasok / haszndlat és az altalanos fogyasztasi szintek valtozasabol.

7.6 Csokkenod kornyezetterhelés

A 2.2. fejezetben targyaltuk a mikro- és makroszintl kdrnyezeti hatasokat. Az autéhasznalat
csokkenése, barmilyen eszkbz segitségével valésul is meg, mindkét szinten csdkkenti a
karos hatasokat. Makroszinten a kdzlekedési szokasok / hasznalat és az altalanos termelési
szintek a COy-kibocsatas csbtkkenéséhez vezetnek. Mikroszinten a levegémindség
folyamatos ellen6rzése a PMyo- €s NOx-koncentraciok mérésén keresztll jelzi a helyi kdziti
forgalomra visszavezethet6 szennyezés csdkkenését, mig egyéb elényds koérnyezeti
valtozasokra a zaj- és vizszennyezéshez hasonlé tényez6k monitorozasabol
kbvetkeztethetlnk.

7.7 Kevésbé zsufolt, megbizhato mobilitasi / kozlekedési
rendszer

A csbkkend autéhasznalat eredményeként kialakuld, altalaban megbizhatobb és kevésbé
zsufolt koézlekedési rendszert a kovetkez6k segitségével azonosithatjuk: a kbzbsségqi
elégedettség mértékét a piackutatdas eszkbzeivel mérhetjik, illetve utasok, haztartdsok
kdrében veégzett interjus felmérésekkel; a kozlekedés ndvekvd megbizhatésaganak
felmérésében pedig az utas- vagy jarmiaramlas monitorozasa és a kdzbsségi kdzlekedési
szolgaltatasok monitorozdsa lehet segitségiinkre. Ezek a valtozasok nagy valészinliséggel
hozzajarulnak az alternativ médok szinvonalanak altalanos emelkedéséhez.

7.8 Magasabb szinvonalu, alacsonyabb koltségi telepulési
szolgaltatasok

A csokkenté autdhasznalat, valamint a jardak parkolasi célu kisajatitasanak ritkulasa
potencialisan csbkkenti az utak és a jardak karbantartdsdnak koéltségeit. Az utak
zsufoltsaganak és a forgalom akadalyozasanak csdkkenése emellett javitja a kdzterllet-
fenntartds, a szemétbegydjtés, valamint a slirg6sségi szolgalatok (pl. mentd) ellatasanak
feltételeit.

7.9 Javulo varosimazs

Nagy valoszinlséggel kijelenthet6, hogy a csdkkend autdhaszndlatbdl eredd potencialis
kimenetek / eredmények egylttesen jelentésen javitjdk a varosrél alkotott képet. Mindez
gazdasagi 0Osztbnzést jelent a helyi beruhdzasok szamara, javitia a telepulés
lakossagmegtartod erejét és ndveli lélekszamat, és fokozza a helyi turizmus vonzerejét. A
Varosok Eletmindségének Mercer-féle Mutatéja (www.mercer.com/press-releases/quality-of-
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living-report-2011, angolul) 10 f6 kategoridban dsszesen 39 kritérium alapjan rangsorolja a
vilag varosait. 2011-ben az alabbiak keriiltek az els6 6t kdzé:

 Bécs

e Zlrich

e Auckland
* Minchen,

» Vancouver / Disseldorf.
Mindegyik dobog6s varosban szigoru autéhasznalat-korlatozasi szabalyozas van érvényben!

Az autbhasznélat cs6kkenésének fenti potencidlis eredményei vajon kell6 meggy6zé erdvel
rendelkeznek-e ahhoz, hogy rabirjak az On telepiilésének helyi politikusait a sziikséges
valtoztatasokra? Lehetséges meggy6zébb formaba &nteni 6ket? Tud olyan tovabbi
potencidlis eredményeket megnevezni, amelyek inkabb alkalmasak a helyi politikusok
meggy6zésére?

Mi a cs6kkené autbhasznalat harom potencialisan leghatékonyabb eredménye, amelyek a
helyi politikusok szemében vonzéak Ilehetnek? Lehet koztik fontossagi sorrendet
megallapitani? Az utcai parkolds korlatozasanak, a parkolas-menedzsmentnek milyen
formait lehetne elfogadtatni a helyi politikusokkal, és melyik 6t eljarast ajanlana a
figyelmikbe az autdhasznalat csékkentésének megvaldsitasa érdekében?
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