A nagyvarosi utcak vissza-
hdaditasa az emberek szamara

Kaosz vagy életminoség?

EUROPAI BIZOTTSAG
Kérnyezetvédelmi FGigazgatosag







ELOSZO

legfontosabb azon tényezdk kozt, melyek meghatarozzak, hogy

egy adott varos egészséges hely-e az életre, hogy szeretiink-e
ott élni, és hogy akarjuk-e, hogy gyermekeink is ott n6jenek fel.
A varosaink kérnyezetének min&ségére és az ott zajlo élet
mindségére haté egyik legfontosabb tényez6 a kozutak forgalma. Az
erds jarmUforgalom rossz levegdmindséget, elviselhetetlen zajszin-
teket és a szomszédsag, a helyi kozosség érzetének gyengiilését
jelenti. Emellett a forgalom jelentds kiadasokat okoz a gazdasagnak
a zsufoltsag miatti késedelmek révén.
Az eurdpai gépkocsidllomany minden évben 3 millio ujabb autdval
né. A varosi dvezetek kdzutain megtett kilométerek szama 1995 és
2030 kozott 40%-kal fog megnoévekedni. A helyi hatésagoknak és
az allampolgéaroknak ell kell donteniiik, hogyan reagéljanak erre a
nyomasra és el kell dontenitik, hogy milyennek akarjak latni (nagy)
varosukat a jovében. Az egyik lehet6ség az, hogy a zsufoltsagot tébb
ut épitésével probaljuk megel6zni, de ezért lehet, hogy — pénziigyi,
szocidlis és kornyezeti értelemben - nagy érat kell fizetniink, a
megkdnnyebbiilés pedig rovid életd. Egyre tobb nagyvaros teszi le
voksat egy masfajta megkozelités mellett, egytitt dolgoznak lakosa-
ikkal annak érdekében, hogy biztositsak a szamukra sziikséges aruk
és szolgaltatasok elérését — mindezt anélkiil, hogy a kozuti forga-
lomtol fliggenének.
Szamos kozlekedésiranyitasi technika és megkozelités all rendelke-
zésiinkre és valdszinlileg barmelyik nagyvarosban sziikséges lenne
egy-egy intézkedéscsomag megalkotésa a kozlekedés hatékony
iranyitasara. Ebben az 4j kézikonyvben néhany esettanulmany
olvashatd, melyekben az utak tereit egyéb hasznalat céljabol Gjra
felosztottak. Uj, vonzé és népszer( kdztereket hozhatunk Iétre olyan
helyszineken, melyek korabban a rendszeres kozlekedési dugok
miatt lebénultak. Ha a tervezés megfelel, nem forgalmi kdosz lesz
a végeredmény, annak ellenére, hogy esetleg igy véltiik korabban.
Bizom benne, hogy a nagyvarosok és lakosaik figyelembe veszik ezt

Avérosok kornyezetének mindsége létfontossagu. Ez az egyik

a megkozelitést, mint a névekvé kozuti forgalom megoldasanak egy
alkotéelemét. Ez kiegésziti korabbi publikacidinkat, a Kerékparozas:
a jovo utja kis- és nagyvarosok szamara és a Kozlekedd gyerekek
cim kiadvanyokat is, melyekben tovabbi esettanulmanyok példai
olvashatéak. Meggy6z6désem, hogy a kozlekedésiranyitas a kulcsa
annak, hogy varosainkat vonzobb élhelyekké tegyiik és hogy javit-
suk varosi kérnyezetiink mindségét.

Margot WALLSTROM
az Eurdpai Bizottsag tagja,
kornyezetvédelmi biztos






TARTALOM

A PROBLEMAK
BEAZONOSITASA

forgalomnovekedés szémos

eurdpai nagyvérosban negativ
hatést gyakorol az életmin&ségre.
Ez a fejezet azt vizsgalja, hogy
milyen hatéssal jar a dominans
gépjarm(iforgalom életiinkre a
vérosokban illetve rdmutat arra
a — globdlis szinttdl helyi szintig
— novekvé konszenzusra, hogy a
helyzet tarthatatlan.
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A MEGOLDASOK
MEGTALALASA

forgalomtorlodés problémajéra

adott tradiciondlis vélasz az
autok szamara rendelkezésre allo
kozuti tér nagysaganak novelése.
Ebben a fejezetben a ,forgalom
elparologtatasanak” tedrigjat, azaz
egy olyan koncepciét elemziink,
mely a fenti megkozelités logikajat
vitatja. Ez az elképzelés alatdmaszt-
ja azt a javaslatot, mely szerint
zsufolt véroskozpontokban az utak
kapacitasanak csokkentése az
autoforgalom elétt, fenntarthato,
hatékony megoldast jelent a terve-
zésben. Ezen feliil a kordbbi domi-
nans autéforgalomtol felszabadult,
visszahdditott varosi terek elérhetd,
aktiv ,€l6"-helyekké vélhatnak
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AZ ESETTANULMA-
NYOK ISMERTETESE
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+ Gent, Belgium
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« Oxford, Anglia

Ebben a fejezetben bemutatjuk néhény
olyan eurdpai nagyvéros tapasztalatét,
ahol a helyi eloljarok politikai tdmoga-
tasaval és megfeleld elképzelésekkel
illetve batorsaggal (gyakran tekintélyes
ellenzék ellenében) kizartak a magén-
hasznalatban lévé gépkocsikat a zsufolt
utakrél. Minden egyes esettanulmany-
bol nyilvanvalo, hogy a kezdeti bevezetd
id6szak elmultaval nem alakult ki az
el6zetesen josolt kozlekedési kdosz és a
forgalom egy része ,elpérolgott”.

aoldal

IRANYELVEK

kozuti terek Ujboli felosztasa a

nem személygépkocsis megol-
dasok javéra nagy mszaki kihivast
és politikailag érzékeny tervezési
opcidt jelenthet a varosokban,
mivel mar most problémét jelent
az utak zstfoltséga. Ez a fejezet
6sszegy(ijti a tapasztalatok széles
korébdl lesziirt legjobb gyakorlatot
és az ilyen tipust kérdések kezelé-
sében szerzett gyakorlatot, kilonos
tekintettel a jelen dokumentumban
foglalt projektekre. Mindennek célja,
hogy segitséget nyUjtson az eurdpai
véarosok és nagyvarosok fenntart-
hato kozlekedési stratégidinak
kidolgozésan faradozé politikusok
és tervez6k szdmara.

@oldal



Bevezeteés

A FORGALOM ELPAROLGASA

A VAROSOKBAN
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vérostervezék és politikusok szamos eurdpai varosban és nagyvéarosban

szembestlnek azzal a kihivassal, hogy a névekvs személyi mobilitas és

gazdasagi novekedés igényét egyensulyba kell hozniuk a kornyezet megova-

sanak szikségességével, illetve a minden éllampolgér szdmara elfogadhatd
életmindség biztositasaval.
Mig nyilvanvald, hogy a gépkocsi alapti mobilitds érdekében tett intézkedések tovabbra
is fontos részét képezik a forgalomiranyitas tervezésének, minden fenntarthatéd
vérospolitika célja, hogy megtaldlja a lehet6ségeket az alternativ kozlekedési madok
(kozosségi kozlekedés, kerékpérozas és gyaloglds) nagyobb mértékd hasznélatanak
osztonzésére. Ahol korlatozott a kézuti tér nagysaga, ott az orszégutak kapacitasdnak
Ujbdli elosztésa is sziikségessé vélhat annak érdekében, hogy a fenti alternativ modok
szamara megfeleld tér élljon rendelkezésre. Azon esetekben, ahol a kérdéses utak ele-
ve tulzsufoltak, tipikus az a feltételezés, hogy a gépkocsik szaméara rendelkezésre &ll6
tér csokkentése nagyobb zsufoltsaghoz vezet a kornyezé utcdkban. Azonban ahogy a
jelen dokumentum is igazolja, ez nem feltétlentl torténik igy.
Szdmos eurdpai nagyvéros tapasztalta, hogy:

« az egyes programok bevezetését kovetd kozlekedési problémak éltaldban a

vartnal joval enyhébbek;

+ a kezdeti alkalmazkodasi id6szakot kévetéen a korabban a program kor-

nyékén tapasztalhatd forgalom egy része ,eltlinik” vagy ,elpéarolog”, annak

készénhetéen, hogy a jarmivezetdk véltoztatnak utazasi szokésaikon;

« ennek eredményeképpen a vérosi kornyezet sok tekintetben élhetébbé valik.
Ez a kézikdnyv eurdpai nagyvarosok vélogatott esettanulményainak felhasznalaséaval
mutatja be a forgalom elparolgasénak koncepcidjat. Szamos fenti nagyvaros annak
ellenére vezette be a kozdti tér Ujbdli elosztdsanak programjat, hogy azt josoltak,
kozlekedési kdoszt fog eredményezni. Azonban a forgalomtorlddés kezdeti problémai
minden egyes esetben rovid életlinek bizonyultak és a ,bevezetd” idészak elmultaval
a forgalom egy része ,elpérolgott”.
Az ezekben nagyvéarosokban kialakitott, vonzo, gépkocsimentes teriileteken a gyalo-
gosok és a kerékparosok ma egy tisztabb, csendesebb és biztonsagosabb kornyezetet
élvezhetnek. Ezek az esetek jol illusztréljak a vérosi kdzutak terének hatékonyabb,
.Cseretérként” valé hasznositdsaban rejlé potencidlt, szemben az egyszer(i ,mozgés-
tér” funkcidval, felismerve az utcék és terek tarsadalmi jelentéségét.

A fenntarthat6 kozlekedési modok elényben részesitése olyan megkdzelités, mely a
tarsadalom egészének bevondsat igényli és a sajat gépkocsival nem rendelkez6, az
eurépai haztartdsok majdnem 30%-4t képez6 allampolgérok hozzaférésének tugyét
mozditja eld. Az ilyen stratégiak pértatlanabbak is, mivel a varosi kozlekedés és zsufolt-
sag azon negativ hatésait csokkentik, melyeket mindenki egyardnt tapasztal tekintet
nélkl arra, hogy élvezi-e a gépkocsihasznélat elényeit.

E kézikonyv célja annak demonstréldsa, hogy az ilyen programok kiugréan sikeresek
lehetnek; nagyon pozitiv fenntarthato tervezési opcidt jelenthetnek a nagyvarosok
szamara. A felsorolt esettanulmanyok bemutatjék a hatékony nyilvanos konzultacio-
val és kommunikécioval kombindlt, j6| megtervezett integrélt stratégiak fontossagat.
Mindenekel6tt azonban rdmutatnak a konkrét elképzelés és batorsag meglétének
szlikségességére a kivitelez6 helyi hatdsag részérél.




1. fejezet

A PROBLEMAK BEAZONOSITASA

NOVEKVO KOZLEKEDESI PROBLEMAK
EUROPA NAGYVAROSAIBAN

Eurépa a vilag legurbanizéltabb kontinense: jelenleg lakosséganak tobb mint 80%-a vérosokban és
nagyvérosokban él. Ugyanakkor az eurdpai gépkocsihasznalat névekszik.

+ Az Eurdpai Unidban 1975 és 1995 kozott az egy személyre vetitett napi utazési tvolsag
megduplazodott. Becslések szerint 2025-re a forgalom ismét a dupléjara né.

« A vérosi korzetekben az utazasok fele kevesebb mint 5 km-es tavolsagot jelent, egyharmada
pedig 3 km-t (1).

A vérosi kozosségek szamara kornyezetvédelmi, szocidlis és gazdasagi kiadasokat generald, a névekvé
forgalom és zsufoltsag kovetkeztében eldallt kihivasokat a szemkézti diagram illusztralja.

[©)] Forrés: http://europa.eu.int/comm/transport




A NOVEKVO VAROSI FORGALOMMAL ES ZSUFOLTSAGGAL
KAPCSOLATOS LEGFOBB PROBLEMAK
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Negativ hatas a varosi élet minéségére

VIZUALIS BETOLAKODAS

MELTANYOSSAG ) A vérosi kornyezet mindségének csokkenése, melyet a
Az eurdpai héztartdsok kézel 30%-a nem rendelkezik parkold autok es egyeb infrastruktura okoznak.
gépkocsival — ezen haztartasok is megfizetik a kozle- *o
kedés arat, de nem élvezik a gépkocsi tulajdonlésabol
ered6 mobilitas el6nyeit. °

ZAJ ES REZGES

: A kozlekedés a vérosi zajszennyezés egyik legfébb

GAZDASAGI HATEKONYSAG forrdsa.
A forgalom zstfoltsaga, a légszennyezés és \ 0
a balesetek jelentds direkt és indirekt koltsé- /
geket eredményeznek. A szamla végosszege *
becslések szerint évente 502 millidrd euro
. ) .
az EU tagallamokban @. ENERGIAFOGYASZTAS
A kozlekedés minden évben 4%-kal tébb energiat
fogyaszt, mely a felhasznalt energiamennyiség 20
- — > ¢évenkénti megduplézodasat jelenti ©.

A VAROSI ,ELETTER” FOGYATKOZASA

A motorizélt kozlekedési infrastruktira — dgymint az
utak és parkoldk — nagyértéka teruleteket foglal el a
véroskozpontokban és elrontja, fenyegeti a még rendel-

kezésre allé nyilt tereket.
. / \ SZEPARACIO

A tulzsufolt vérosi utak a kozosségek elszeparalddasat
eredményezik, melynek tarsadalmi koltségei lehetnek.

LEGSZENNYEZES

Sokrétli a hatésa, beleértve a globdlis felmelegedést, az

egészséguigyi problémakat és az épiletek allagromlasat.

Az Egyesuilt Kirdlysag Egészségligyi Minisztériumanak s

becslése szerint a szildrdrészecskék kovetkeztében s

fellépd egészségligyi kiadasok Nagy-Britannia vérosi

kérzeteiben évente 500 millio fontot teszp.ek ki . VERSENYKEPESSEG

A hagyomanyos kdzpontok versenyre kényszertilnek a
o kevésbé zsufolt, kiiltertleti bevasarlokdzpontokkal.

BALESETEK R

Evente t6bb mint 40 000 haldleset térténik Eurdpa e

Utjain, ebbdl a vérosi korzetekben el6forduld végzetes . ‘

balesetek ardnya négyszeres ©. -

Negativ hatas a varosi élet mindségére

(2) A kozlekedés kiilsdleges koltségei: a kozlekedés baleseti, kérnyezetvédelmi és tulterhelési kiadasai Nyugat-Eurdpaban, 2000. légszennyezés egészségiigyi hatasairol, 1999.

marcius, INFRAS politikai elemz6 és kivitelezési szakértsi csoport (www.infras.ch) és IWW, Universitaet Karlsruhe, Németorszag (4) Forrés: Eurostat.
(www.iww.uni-karlsruhe.de). (5) Forrds: Eurépai Kornyezetvédelmi Ugynokség, a kézlekedés és a kérnyezeti integraci indikétorai az EU-ban, 2000.

(3) A légszennyezés egészségligyi hatasainak gazdasagi becslésével foglalkozo ad-hoc csoport éltal készitett gazdasagi becslés a







Globaélis nyomas a valtozasért

Az elmdilt két évtized sordn a nemzetkozi aggalyok novekedtek az emberi tevékeny-
ségek éghajlatra és légkorre gyakorolt hatdsaval kapcsolatban. Ezen aggélyok koziil a
leghangstlyosabb az Giveghazhatast okozo gazok egyre nagyobb mértéki kibocsatasa
®_ A gyorsan novekedd kozlekedési szektor altal felhasznalt dsszenergia aranya novek-
szik és egyre nagyobb mértékben jarul hozzé a globalis gazkibocsatdshoz. Fenntart-
hato kozlekedési stratégiak @ bevezetése valt szitkségessé, ez immaron nemzetkozi
prioritas.

Az eurdpai allampolgarok valtozasért kialtanak

Eurépaban az allampolgarok tobbsége véltozasokat, a kérnyezetiket jobban szem
el6tt tartd kozlekedési modok tigyének elémozditésat igényli. 1999-ben az eurdpaiak
70%-a dllitésa szerint jobban aggddott a belélegzett levegé mindsége miatt, mint
1994-ben. Kornyezeti aggalyaik listajat a légszennyezés vezette, és elégedetlenségik
legfébb okaként a kézlekedési problémakat nevezték meg, a lakdhelyi kérnyezetiiket
érint6 kérdésekben ©.

Ujabb kelet(i felmérések kimutattak, hogy az EU legtébb allampolgara szaméra pri-
oritds a vérosi korzetekben jelenlévé tul sok gépkocsi kérdésének megoldasa, illetve
az altaluk generdlt szennyezés, zaj és veszélyek kezelésének szitkségessége. 2002-
ben a megkérdezettek tobb mint kétharmada vélte tigy, hogy a kérnyezeti tényez6k
gyakoroljak a legfontosabb hatast életmin&ségére és a vélaszadok fele a forgalom
zsufoltsagét és a gépkocsitol vald tulzott mérték( figgést sorolta fel, mint legnagyobb
aggalyat lakohelyén ©. Tovédbba — amint ezt a szemkézti diagram is mutatja (@ — ami-
kor az embereket arra kérték, hogy nevezzenek meg hatékony megoldasokat a varosi
kozlekedéssel kapcsolatos kdrnyezeti problémakra, elsébbséget élvezett a fenntarthatd
kozlekedési mddok minGségének javitdsa illetve az autéforgalom dominancidjanak
nagymérték{ csokkentése.

(6) Az 1997-es kiotdi jegyzéksnyvben meghatérozott célszdm a részletezett, tiveghazhatast okozo gazok az 1990-es szinthez képest
legaldbb 5%-kal valo csokkentése 2008-2012-re.

(7) A 2001 szeptemberi EB Fehér Kényv, COM(2001)370 kommunikacios anyag ,Eurdpai kézlekedéspolitika 2010-re: ideje donteni”
meghatéroz egy eurdpai stratégiat a ndvekvs mértéka személyes motorizalt mobilitas problémainak kezelésére

(8) Forrés: European Commission Eurobarometer, http://europa.eu.int/comm/environment/

(9) Forrés: Flash Eurobarometer, 2002 aprilis (EB — Kérnyezetvédelmi Féigazgatosag).

(10) Forras: Eurobarometer 1999.

“Véleménye szerint az alabbiak kozii

I mi jelentené a varosi

forgalommal kapcsolatos kdrnyezeti problémak leghatéko-
nyabb megoldasat?”
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2. fejezet

A MEGOLDASOK MEGTALALASA

A PROBLEMA TRADICIONALIS MEGKOZELITESE

Mivel az elmult 30 év sordn névekedett a gépkocsitulajdonosok szdma és a
gépkocsihasznalat, a reakcié az addicionélis kdzlekedési igény dltal keltett nyomasra
gyakran a kindlat novelése volt, azaz tovabbi kézuti tér biztositdsa. A hagyoményos
megkozelités, mely szerint keresletet a kindlat novelésével elégitették ki, ma mar nem
minden esetben helyes. Egyre tobb a bizonyiték arra, hogy a pétldlagos ttkapacitds
|étrehozésabdl eredé eldnydk nem olyan jelentések, ahogyan ezt kordbban véltik.
Kulonleges esetekben az U] Utcsatlakozésokra vonatkozo intézkedések valdjaban no-
velhetik a zsufoltség altal okozott problémat. Ez megfigyelhetd a forgalom ,gerjeszté-
se” néven ismert folyamat soran.

Az Egyesilt Kiralysag kormanyanak megbizasabol készilt 1994-es Sactra jelentés (1)
bizonyitékot nyujtott az egyes programok kornyékén torténd dj utépitések kozleke-
désre gyakorolt hatdséval kapcsolatosan. A jelentésbél kiderdl, hogy amikor egy Uj
Utkapacités jelenik meg, a fejlesztés kézelében valdjdban novekszik a forgalom. A
bizonyiték nem tartalmaz megbizhaté mddszereket e forgalomnévekedés mértéké-
nek elézetes becslésére de az esettanulmanyok szerint ez tipikusan 10% rovid, 20%
hosszabb tavon.

Nagyvdrosainkban még egy tovabbi ok van arra, hogy miért jelent problémat a
vérostervezdk szdméra a tovabbi Utkapacitas |étrehozdsénak elrendelése — egyszertien
hidnyoznak a rendelkezésre &ll6 terek, ahova terjeszkedni lehetne.

(1) Sactra (1994) Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment (A féutvonalak felmérésével foglalkozo &llando tanacsado
bizottsag): ‘Trunk roads and the generation of traffic'. Link a jelentéshez via Eurépai Kézlekedési és Kormyezetvédelemi Szovetség
(Federation for Transport and the Environment), http://www.t-e.nu/links.htm.



A korldtozott mennyiségli vdrosi tér elpazarldsa

75 embert vagy 60 gépkocsi vagy csak 1 busz széllit

EGY UJ MEGKOZELITES

Néhény olyan vérosban, ahol elég hely all erre rendelkezésre, lehetséges volna a kéz-
lekedés nem gépkocsis mddjainak (pl. bizonyos utcak gyalogostvezetté mindsitése
vagy kizérélag buszforgalom, kerékpdrok és taxik beengedése) elémozditésa anélkul,
hogy ez hatassal lenne a magdnhasznalatban lévé autdk szdméra rendelkezésre allé
hely mennyiségére. Ezen opcidkat olyan helyeken is érdemes figyelembe venni, ahol
nincs erds forgalomtorlodés és ahol a személyautoktdl elvett tér nem igazén gyakorol
hatést a forgaloméramlasra még a csuicsidészakokban sem.

Azonban a legtobb eurdpai nagyvéros szdmara a legnagyobb kihivas a mar meglévd
Utkapacités hatékonyabb kihasznlasi médjainak megtalalésa. Egyre nyilvanvalobb,
hogy ehhez a kézlekedés fenntarthato forméinak kell elsébbséget biztositani — a
kozosségi kozlekedésnek, a gyalogosoknak és a kerékpéarosoknak. Néhény uttord
szellem( nagyvaros, példaul a daniai Koppenhaga mar tobb éve nagy sikerrel alkal-
mazza ezt a politikat (ldsd a 16. és 17. oldalt).

A legnagyobb kihivéssal azon nagyvarosok vagy varosrészek szembestilnek, ahol méar
eleve zsufoltak az utak, kilonosen a csuicsidészakokban. Ezekben az esetekben az
egyetlen mddja annak, hogy a kozlekedés fenntarthatd alternativai szdmara nagyobb
teret biztositsunk, az utak maganjarmuvek el6li lezérdsa — vagy allando 24 orés, vagy
ideiglenes ,napszaki” alapon.

Bétor dontés egy hatdsag részérd| kapacitast elvenni egy dominédns tthasznalétdl
(azaz a személyautotol). A logika azt diktélja, hogy ha egy haldzat mér eleve tulterhelt,
a kapacitas csokkentése csak sulyosbitja a helyzetet.

A kozosségek aggélyai dltaldban az elérejdsolt kozlekedési kdoszban és a kedvezétlen
gazdasagi hatasokban 6sszpontosulnak. Szembestilvén ilyen reakciokkal, a tervezd ha-

Minden kézlekedési mdd teret haszndl fel @ mozgdshoz

5 4 ider ‘e A 5 Tertilet x id6felhaszndlds
ésa Par’ko/asﬁoz egy'/delgz. A’mozgqs ésa pa,rk’o/as egy cqy > ks od-sissza it esetében
mérdszémma Osszesithetd: tér x az id6 m2 x érdban kifejezve. (02 dt teljes hossza 10 km)

A kozlekedési mddok kézil a személyautd jar a legnagyobb
helyigénnyel. Példdul egy autdut haza vagy munkdba 90-szer B parkolds
annyi teret igényel, mintha ugyanezt az utazdst busszal vagy
villamossal tennénk meg.

W utazds

gyalog  vonattal  személy-  személy-

autd autdé
(vdsdrlds) (haza vagy
munkdba)

Forrds: Sti, Thun, Svdjc

toségok és a politikusok elbatortalanodhatnak és felhagyhatnak az utfelszin Gjrafelosz-
tasdra irdnyuld javaslatokkal. Ilyen kartlmények kozt az Uj otletek, példaul a ,forgalom
elpérologtatdsdnak” koncepcioja (amely kétségbe vonja azt a feltevést, miszerint a
forgalom zsufoltsaga szikségképpen fokozodik ha az Utkapacitas csokken) értékes
segitséget nyUjthatnak a kreativ kozlekedésiranyitasi megoldasok miszaki megvaldsit-
hatdségéban.
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“A vdrost és kérnyékét keresztbe-kasul behdlozo széles,
zajos utcdk és az egész belvdrost elfoglalo hatszintes fold-
alatti parkolohdzak helyett Koppenhdga a kevesebb auto
€és egy hihetetleniil vonzo vdroskézpont mellett voksolt.
Koppenhdga az €l6 példa arra, hogy ez miikodik.”

(Jan Gehl és Lars Gemzoe 1996)

KOPPENHAGA— EGY NAGYVAROS LATOMASA

1962-ig a kozépkori varoskézpont minden utcéja autdval volt tele és minden teret
parkoldnak hasznaltak. A gépkocsiforgalom névekedésével a gyalogosok kartlme-
nyei rohamosan romlottak.

1962. november 17-én Koppenhdaga féutcéjat, a Streget-et gyalogosovezetté
mindsitették. Ez az talakitas akkoriban hatalmas vitat keltett. Az emberek tigy
érveltek, hogy egy gyalogos utca Danidban soha sem fog miikédni. Azonban — bar
a kétely er6s volt — az Gj autémentes kérnyezet mar az elsé naptdl kezdve nagyon
népszerlveé valt a helyi lakosok korében.

Mindez egy fokozatos atalakités kezdete volt, amely azéta is tart. Ma Koppenhaga
varoskdzpontja pezseg, egész évben vonzza a ldtogatokat.

A belvarosnak mara tobb mint 96 000 m? (melynek 33%-a utca és 67%-a tér)
autémentes teriilete van.

Mig a gyalogoskozlekedés szintje nagyjabol véltozatlan maradt az elmdilt évtizedek-
ben, a vasarlassal és varoslatogatéssal kapcsolatos tevékenységek ardnya majdnem
négyszerese az 1968-as szintnek. A nyari hénapokban szémos gyalogos utca
maximélisan megtelik a rengeteg kultéri szocidlis és kulturélis tevékenységet élvez6
emberrel. A téli honapok latvanyossagai k6zé tartoznak a fesztivalok és a kltéri
jégkorcsolyazas.



A Straedt a kizdrélagos gyalogos-
forgalom 1992-es bevezetése elétt
(balra) és utdn (jobbra)

A belvérosi utcak és terek gyalogosovezetté mindsitésével és fejlesztésével a korzet
vonzdbb, egyuttal megkozelithetetlenebb lett a jarmiivel kozlekeddk szaméra. A
vérosi hatosag egy integralt kozlekedésiranyitési stratégiat alkalmazott a véroskoz-
pontban:
- korlatoztak a parkoldhelyek szamét (az utcai parkolés dija relative magas);
« csokkentették tobb belvarosba vezetd féltvonal sdvmennyiségét és az igy
felszabadult helyet megnyitottak a busz- és kerékparsavok szamaéra;
- korlatoztak az atmendforgalmat;
- mindekdzben fejlesztették az el6vérosi vasut, a busz- és kerékparat
halozatokat.
A véroskézpontban az utazédsok 80%-a gyalogosan torténik, 14%-a kerékparral. Az
autoforgalom lecsokkent a belvarosban és a zstfoltsdg sem probléma.

Ezen belvérosi atalakitdsok sikerének titka kétségtelentl a meglehetdsen drasztikus
véltoztatasok fokozatos bevezetésének maodija. Ez a differenciélt megkozelités id6t
adott a lakossag szamaéra az alkalmazkodasra, a vezetés és parkolds helyett a sétara,
biciklizésre és a kozosségi kozlekedésre valo &tallasra.

A Rddhuspladsen (Vdroshdza tér)
az 1996-os dtalakitds elétt (fent) és
Forras: ,Kozterek, kozélet”, 1996, Jan Gehl és Lars Gemzae, A Dan Kirdlyi Epitészeti Sajtd és az Epitészeti utdn (/enl?
Kiadok Dan Kiralyi SzépmUivészeti Iskoldja)

Forrés: ,Uj nagyvérosi terek”, 2001, Jan Gehl és Lars Gemzee, A Dén Epitészeti Sajtd)
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A FELTETELEZESEK KETSEGBE VONASA:
A FORGALOM ELPAROLOGTATASANAK KONCEPCIOJA

Egyre tobb bizonyiték szél amellett, hogy ahol a zsufolt dvezetekben jéI megter-
vezett, a személygépkocsik terének visszaszoritasat célzé intézkedések valdsulnak
meg, illetve ahol nem é&ll rendelkezésre alternativ haldzati kapacités, hosszu tévon

nem alakul ki az elére josolt kozlekedési kdosz. Ezt a bizonyitékot mindenekelstt
egy fontos jelentés igazolja @, mely az EK Kornyezetvédelmi, Kozlekedési és a
Régiougyi Minisztériuma @ és a London Transport megbizasabdl készult ©.

,Az autdutak kapacitdscsékkentésének hatdsa a forgalomra — a
bizonyiték értékelése (1998)” S. Cairns, C. Hass-Klau és P. B. Goodwin

A majdnem 100 helyszinen rogzitett adatok rdmutattak, hogy a kézlekedési kdosz
csak a ,megszokés idészakara” korldtozddik.
« Jelentdsen eltéré eredmények, atlagosan 25%-os altalanos
forgalomcsokkenéssel és 14%-os forgalmi median csokkenéssel
(azaz a "forgalom elparolgasa”).
A forgalom azon része, mely kordbban hasznalta az érintett utat(utakat), nem jelenik
meg a kornyékbeli utcakon.
A forgalom elpérolgasa valdszintileg ott jelentkezik, ahol csokkent a személyautdk
széméra fenntartott hely és ahol a forgalom é&ltaldnos nagysagénak vagy a tervezés-
nek és az érintett korzetnek koszonhetben az autdsok nem talalnak:
« alternativ Utvonalat, vagy
« alternativ utazasi id6szakot,
er6s torlodas nélkdl (felismerve, hogy a vezetési szokdsokra egyéb tényezdk is
hatéssal vannak, tigymint alternativak rendelkezésre élldsa — beleértve az utazas
szlikségességének elhdritasat vagy a tomegkozlekedés hasznalatat).

A széles korben elterjedt feltételezésekkel ellentétben az autovezeték
meglehetbsen Gsszetett modon alkalmazkodnak az Gtviszonyok véltozasaihoz, mely
modokat a szamitogépes modellek nem tudjék pontosan prognosztizélni.

Révid tavon
» az utak kezdeti telit6dését az alternativ Gitvonalak és utazasi id6szakok
keresése kovette.

Kézéptavon
« valtozatos és rugalmasabb attervezés;
« a kozlekedési méd megvaltoztatésa;
» az utazés szikségességének fellilvizsgalata;
» az utazésok 6sszekapcsoldsa.

Hosszabb tavon
« a tevékenységek helyszinének vagy akar az otthon, munkahely lecserélése.

Az autdvezetbk ezen, a torléddsokra tett vdlaszlépései Gnmaguk-
ban vagy egymdssal kombindlva a forgalom bizonyos hdnyaddnak
,€lpdrolgdsdt” eredményezhetik.

(2) Cairns S, Hass-Klau C, Goodwin P B (1998) ‘Traffic impact of highway capacity reductions: assessment of
the evidence”: London,

Landor Publishing.

(3) Jelenleg Kozlekedési, Onkormdnyzati és Régids Minisztérium.

(4) Jelenleg Transport for London.




A forgalom-pérologtatés koncepcidjét aldtdmasztja a hasonld, de mégis ellenkez
jelenség, mely forgalomgerjesztés néven ismert (olyan esetek, melyekben az U
Utszolgéltatasok forgalomgerjesztéssel jarnak). Mig 6nmagaban nem bizonyitja, hogy
a forgalom elparolgdsa minden esetben az Utkapacitds csokkentésének eredménye,
azonban ez a koncepcié hasonld mértékben tédmaszkodik az Utviszonyok véltozaséra
tett vezetGi valaszlépések dsszetettségére és az alkalmazkodoképességre.

A forgalomgerjesztés ciklusai

« Rovid- és kozéptavon az emberek egyszerlien arra hasznaljék fel az uj ut
altal megtakaritott id6t, hogy tévolabbra vezessenek - példaul egy bevasar-
lokozpontba.

* Hosszabb tévon az Ut hatéssal van az emberek helyszinvélasztasara,
kalonos tekintettel arra, hogy hol vélasztanak lakohelyet a munkahelyikhoz
képest.

* A bizonyiték ismét amellett szdl, hogy néhanyan tovébbra is a megszokott
id6szakban utaznak ahelyett, hogy ,elfogadnédk” a rendelkezéstkre allé
idémegtakaritasi lehet6séget.

Az autds dtspecifikus
magatartdsa — példaul
at/az utazdsra forditott
idé

(rovid tav)

AZ UTHALOZAT
NOVEKEDESE

Névekvd utazasi igény

Az autds mds kényelmi
lehetéségeket vdlaszt —
példaul mashol vdsdrol,
madshol télti szabadidejét
(kozéptav)

NAGYOBB ZSUFOLT-
SAG A MAR MEGLEVO | .-
UTAKON

.
. s
.o .o
-------------

Névekvd utazasi igény

.. Az autds mds helyszineket
vdlaszt — példaul koltézés,
mds munkahely, nyugdija-
2zds (hosszu tdv)

A gépkocsihasznalok azon képessége, hogy - a forgalom erés zsufoltsaga-
val szembesiilvén - kreativ médon megvaltoztassak utazasi szokasaikat,
valddi lehetdségeket jelent a varostervezdk szamara, akiknek célja a
térhasznalat és az életminGség optimalizalasa a nagyvarosokban.
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Kajaani

Wolverhampton
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A megujulas lehet6ségei
» 1. esettanulméany — Kajaani — FINNORSZAG

» 2. esettanulméany — Wolverhampton — ANGLIA
* 3. esettanulmany — Vauxhall Cross — London — ANGLIA

A varosi szmogtdl a varosi életig

» 4. esettanulmany — Niirnberg — NEMETORSZAG

Helyteremtés a fenntarthato kozlekedés szamara

* 5. esettanulmany — Strasbourg — FRANCIAORSZAG
* 6. esettanulméany — Ghent — BELGIUM

* 7. esettanulméany — Cambridge — ANGLIA

« 8. esettanulmany — Oxford — ANGLIA

3. fejezet

ESETTANULMANYOK

A bemutatott esettanulmanyok izelitét adnak néhéany olyan innovativ megkézelitésbél,
melyet eurdpai vérosok és nagyvérosok helyhatdségai és politikusai alkalmaznak a
motorizélt forgalom egyre nagyobb probléméjénak kezelésére. Minden egyes nagy-
véros a kozutak tereinek ujbdli felosztasaval foglalkozd projektje egy integralt stratégia
részét képezi, mely szdmos kiegészité elemmel térsul — ideértve a tomegkozlekedés
fejlesztését, a gyalogos és kerékpdros lehet6ségek javitdsat, és a varosi utcakép
helyreallitésat. Az utak tereinek Gjraelosztasabol eredd konkrét el6nyok mindegyik
esettanulmanyban megtaldlhatoak. Az esettanulményok csoportositva szerepelnek,
illusztrdlandé az aldbbi témakoroket:

+ A megUjulds lehetdségei;

« A varosi szmogtdl a vérosi életig;

* Helyteremtés a fenntarthato kozlekedés szamaéra.

Az esettanulmanyok tobbségében a tervezdk és a politikusok két f6 pont kapcsan
szembestiltek ellenélldssal: elséként azzal, hogy a mar amugy is zsufolt kortilmények
csak rosszabbodni fognak, masodsorban azzal, hogy a kiskereskedelem lesz minden-
nek a szenvedd alanya. Néhany esetben nagyon erds tiltakozas alakult ki. Minden fel-
sorolt példa esetében hosszu konzultacids idészak és mindenre kiterjedé kommuni-
kacios kampényok lettek beiktatva, bizonyos esetben akér tobb éven keresztil zajlott
ez a folyamat. A konzultacios id8szak végén - az ellenzék ellenére - megtortént a
kozuti terek Ujrafelosztasa. A kezdeti ,megszokasi id&szakot” kovetéen egyik esetben
sem valt valdsaggé az eldre josolt kozlekedési kdosz és a forgalom egy része eltlint. A
kiskeresked6kre gyakorolt hatést nehezebb megftélni; azonban az esetek tobbségé-
ben a forgalmuk nétt.

E példdk mindegyike mogott az az er8s motivacio allt, hogy volt elképzelés illetve
elkotelezettség a fenntarthato és minden tarsadalmi réteget kielégité kozlekedési
megoldésok felkutatésara. A cél a nagyvérosba latogatdk, az ott dolgozdk vagy lakdk

életminéségének javitasa volt.



FENNTARTASOK

Fontos megjegyezni, hogy a jelentésben foglalt esettanulmanyok némelyi-
kében nem mindig teljesek a forgalmi adatok vagy nem minden esetben
tudnak elégséges idéperspektivat adni. Néhany eset ezért sziikségképpen a
kozlekedési osztélyok tisztségviseléinek megfigyelésein alapul.

Néhény egyoldalli forrasbdl szérmazé adat is el6fordulhat a szamlélasi ada-
tok kozott, melyek érintik a forgalom nagységrendi véltozésainak értelmezé-
sét. Kulonosen a kovetkezd pontokra hivjuk fel a figyelmet:

» A forgalom ,természetes” ingadozésanak rendszertelen eltéréseit
nem tukrozik az egynapos forgalomszémlalasok.

» A forgalomszamlalasok valészintleg nem veszik teljes egészében
szémitasba a hosszabb tavu terelutakat (@ mérési zonan kivil),
melyeket az utfelméréseket elkertlni kivdnd autdsok tesznek meg.

» A tanulmanyozott kérzeten beluli révid tava elterelések nem kimu-
tathatdak szlrémérésekkel, melyek csak az athaladéd gépjarmivek
szamat rogzitik — az utazdsok szdmanak megvaltozasa vagy az
utazési méd véltoztatdsa nem kerdl kimutatésra.

I
2t

» A forgalom-novekedés, mely a nem kozuti tényezék ered-
ményeképpen jelenik meg, igymint a jovedelem névekedése,
gépkocsivasarlas, demogréfiai hatdsok vagy a féldhasznélatban
tortént véltozésok, nincsenek naprakészen elkilonitve az Utkapacités
csokkenésének konkrét hatésatol. Ez az Utkapacités csékkenésével
jaro pozitiv hatasok jelentds mértéki alulbecsléséhez vezet.

=)
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Ezen fenntartésok ellenére az aldbbiakban bemutatott esettanulmanyok
igazoljdk a kordbbi kutatést, mely rémutatott, hogy az Utkapacitas ujbdli
felosztasaval kapcsolatos esettanulmanyok tébbségében jelentds forga-
lomcsokkenés volt megfigyelhets, még a gépjarmU-tulajdonosok névekvé
szama vagy a vérosi kérzetekben éltaldban emelkedd forgalmi terhelés
szélesebb kontextusa ellenére is.
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1. esettanulmany

Kajaani, FINNORSZAG

A jelen esettanulmany targyaul szolgalé program magaba
foglalta a fotér és a kajaani-i féutca egy szakaszanak for-
galom eléli lezarasat, mely a forgalomtorl6dasra és a varosi
kérnyezet hanyatlasara adott integralt valasz része volt.

Az utak Gjboli felosztasara iranyul6 program elétti idokben
megkozelitoleg 13 000 jarmii haladt at a fotéren naponta.
Ma nincs autéforgalom. A tér melletti utcak forgalma napi 1
000 jarmiirdl 6500-ra emelkedett, mig a tobbi utcaban nem
volt valtozas a forgalomaramlasban (1). A forgalom egy ré-
sze ,elparolgott”, ma mar tobb utat tesznek meg gyalogosan
a varoskoézpontban.

HATTER

Kajaani északkelet Finnorszagban, Helsinkitél 570 km-re északra fekszik. A varos
multja a XVII. szazadig vezethetd vissza, és a régid kulturdlis, ipari, adminisztrativ és
kereskedelmi kézpontja.

Az 1990-es évek elején Kajaani véroskozpontja tobb tényezének, tobbek kozt az
aldbbiaknak készénhetéen hanyatlasnak indult:

- forgalomtorlodas a féutcan és az ehhez kapcsolddo lég- és zajszennyezés;

« a hipermarketek &ltal létrehozott versenyhelyzet;

+ a varosi lakossag netto migracioja;

» a varos hanyatlasahoz vezet6 nagyszamu ures ingatlan.

A STRATEGIA: HYVA KAJAANI ,JO KAJAANI”

A helyi hatdsag 1996-ban kezdeményezte egy aktiv, a varoskdzpont Ujjdteremtésére
iranyulo stratégia elinditasat, a Kornyezetvédelmi Minisztérium, a Kozlekedési Minisz-
térium, és a Kereskedelmi Minisztérium éltal finanszirozott ,Jobb varoskézpontok”
nev(i orszagos kezdeményezés részeként.

1998-ban a stratégia kdzéppontjaban a zsufolt féutca egy szakasza és a f6tér gya-
logosdvezetté alakitasa allt. Az autdforgalom kizérésa a f6térr6l pardzs vitak targyat
képezte t6bb mint 20 évig. Végul 1996-ban vélt lehetségessé a helyi hatdsagokbol,
fejlesztékbél, bolttulajdonosokbdl és helyi lakosokbol &ll6 sz6vetség (mely 1998-ban
hivatalos format olt6tt a ,varoskozpont térsasaga” megalakitasaval) tdmogatésaval
egy akcidterv megvalositasa, mely a kajaani-i varoskdzpont hanyatlasat volt hivatott
megéllitani.

(1) Forras: Kajaani vérosa.



Fotér
az 1998-as gyalogosovezetté mindsités eldtt és utdn

A projekt helyszine méra felfejlodott: a teljes tertletet kélapok boritjak, j fak,
padok, vilagitas, egy szinpad, és egy szokékut is helyet kaptak. Az integrélt stratégia
része ezen tul a varoskézpont marketingje, Uj vasarloudvarok épitése, lakoingatla-
nok létesitése a féutcan taldlhatd boltok felett, a tomegkozlekedési szolgaltatasok
Ggyének elémozditdsa, helyettesitd parkolasi megoldasok létesitése a gyalogos-
dvezeten kivil esé tertleteken, és Uj kerékpérutak létrehozasa a belvarosban és az
odavezetd Utvonalakon.

AZ EREDMENYEK
Forgalomaramlas

A kezdeti szakaszban novekedett a forgalom zstfoltséga a projekt tertiletén, de ez
nem tartott sokdig. Mig a méra gyalogos6vezetté alakitott belvéarosi téren egykor
problémésan haladt at naponta 13 000 auto, ez athelyez6daétt a krnyékbeli
utcékra, de mégsem ez okozta teljes egészében a kordbbi forgalomnagysagot. A
forgalom egy része lathatoan eltlint vagy ,elparolgott”. A belvérosban és a belvéros
irényaban gyalogosan megtett utak szima emelkedett (2).

A kozterek és a polgari 6ntudat er6sodése

Egy Ujabb kelet(i kozvéleménykutatéds (3) megéllapitotta, hogy a helyi lakosok
érzése szerint a véaroskdzpont ma szebb, kényelmesebb és biztonsagosabb, mint
korabban volt. A fétér kotelezé latvanyossagga vélt az idelatogatok szamara és a la-
kosok buiszkék ra. Mara ugy vélik a helyiek, hogy egy nagyvéros varoskézpontjanak
fejlesztésére a legjobb modszer a gyalogostvezetek kiterjesztése.

(2) Parempi kaupunkikeskusta (Suomen ympéristd 186), Ymparistdministerio, Helsinki 1998 (finn nyelven).
(3) 1998-ban és 2000-ben kétszaz utcai interju keészilt. Emellett 500 kérdivet postéztak a lakosoknak 1977-ben (269 valasz
érkezett) és 2000-ben (124 vélasz).
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Fotér

az 1998-as gyalogosévezetté
mindsités elétt (balra) és utdn

(jobbra)

A projekt el6tt: a lakosok 60%-anak véleménye szerint Kajaaniban jo élni, és 47%
gondolta ugy, hogy Kajaani varoskézpontja gyonyorl (1977).

A projekt utan: a lakosok 80%-nak véleménye szerint Kajaaniban jo élni, és 60%
gondolta ugy, hogy Kajaani varoskézpontja gyonyorl; 55%-uk kiterjesztené a gyalo-
gosovezetet (2000).

Kereskedelmi tevékenység
A kiskeresked6k korében készlt felmérés @ megallapitotta, hogy 52%-uk vélte gy,
hogy a program j¢ hatassal van vagy j6 hatassal lesz tzlettkre a jovében.

(4) 2000-ben minden, a varoskdzpontban foldszinti tizletet tizemeltetd kereskedd (6sszesen 190-en) kapott egy kérdsivet, melybél
110 valasz érkezett vissza.

\

A LEGFONTOSABB SIKERTENYEZGOK / TANULSAGOK ©

* Partnerségi megkozelités: jelen esettanulmany sikerének zaloga
egy, az érintetteket (a varosi hatosagokat, fejlesztéket, iizlettulajdo-
nosokat és a helyi lakosokat) reprezentalo , koordinaciés csoport”
és egy ,varoskozpont tarsasag” létrehozasa volt, melyek aktiv tamo-
gatasukban részesitették a stratégiat.

« Vilagos politikai elképzelés és elkotelezettség a varosi tanacs
részérél a forgalom-torlédassal és a varos hanyatlasaval kapcsola-
tos problémak megoldasa irant, tobbek kézt azzal a nehéz déntés-
sel, hogy a kezdeményezés finanszirozasat elényben kell részesiteni
az egyéb konkurens igényekkel szemben.

« Egy integralt regeneracios stratégia, mely magaban foglalja az
utak Gjrafelosztasat, a varosi kérnyezet fejlesztését, és a nagyvaros
marketing stratégiajanak kialakitasat.

* A nyilvanossag kozvélemény-kutatasokkal torténé bevonasa a
projekt megvalositasat megeldzden és azt kbvetden.

(5) Forras: Mr Seppo Karpinnen, tgyvezeté, Esisuunnittelijat Oy (tanacsadok).




2. esettanulmany

Wolverhampton, ANGLIA

Ez az esettanulméany Wolverhampton nagyfoku kozlekedési zsufoltségra, romld
kornyezeti kortlményekre és a gazdasagi tevékenységek hanyatldsara adott vélaszat
elemzi. Wolverhampton konkurencidi: nyugatra Telford vérosénak bevasérlokoz-
pontjai, délkeleti irdnyban a Merry Hill komplexum és tovabbi tervezett kereskedel-
mi kozpontok.

Az onkormanyzat 1986-ban adott megbizést , A fekete vidék integrélt kozlekedési
tanulmany” elkészitésére, melynek kovetkeztetése szerint a tovabbi utak épitése
nem oldand meg a névekvd kozlekedési problémakat. Ennél hatékonyabb stratégia
lenne, ha a tomegkozlekedést prioritasként kezelnék és nagyobb hangstilyt kapna

a vérosi kornyezet fejlesztése azéltal, hogy Iétrejon egy dekorativ fizikai tér, amely
megfelel a kozosség elvarasainak.

A vélaszt egy négyfazisu stratégia adta meg, melynek kozéppontjdban a
hozzavetdlegesen 8000 autdt jelentd napi belvérosi atmendforgalom eltévolitasa
allt. A megjosolt kozlekedési torlodas nem vélt valéra: A forgalom jelentds szazaléka
szemmel lathatoan-elt(int a véroskozpontbol, ami egy olyan eredmény, melyre a
mas utakra valé athelyezés onmagéban nem magyarézat.

HATTER

Wolverhampton Birmingham-t6l 15 mérféldre északnyugatra taldlhatd, a nyugat-
kézép-angliai agglomeracio peremén. Az 1980-as években a nagyvéros a gyéripar
hanyatldséval és az ennek eredményeképpen megndtt munkanélkiliséggel szem-
besdilt.

Ezen idészakban a véroskozpontban egyre romlottak a kdrnyezeti kortlmények, a
megnovekedett forgalomaramléasnak, a gyakori, tovabbgy(irizé kézlekedési dugdk-
nak, a tomegkozlekedés megbizhatatlannd vélasénak és a belvarosi helyszinek — és
parkoldk — korlatozott megkozelithetdségének koszonhetSen.

A belvarosrol mint bevésarlékézpontrol kialakult kép megkopott. A felmérések
kovetkeztetései szerint a forgalomtorlédas és a problémés megkozelités jelentds
mértékl karos hatést gyakorolt a varos kiskereskedelmére.

A STRATEGIA: EGY NEGYFAZISU INTEGRALT KOZLEKEDESI STRATEGIA

1987 és 1991 kozétt egy négyféazisi kozlekedési stratégia kerlt bevezetésre, mely-
nek célja az volt, hogy ,nagyobb hatést gyakoroljon nemcsak az utazasra, hanem
Wolverhampton szubregionélis kozpontté torténd elérelépésére is a jovében” (6).
Az dtmend személygépjarmUi-forgalmat fokozatosan tavolitotték el a kdzponti
féutak lezéraséval, a varoson atvezetd fébb észak-déli és kelet-nyugati Utvonalak
hatékony blokkoldséaval és a véroskézpont forgalménak racionalizalasaval, mikézben
a belvérosi utcak jarulékos fejlesztése és Ujjdépitése is megtortént. A véroskdzpont
megkozelithetGségét a buszokra, taxikra, gyalogosokra és kerékpérosokra korlatoz-
tak, egyben szigoritott behajtést biztositottak a szolgaltatdsokhoz kapcsolodo forga-
lom szdméra. Az utcai kereskeddk és a ,narancssarga matricds” mozgaskorlatozottak
szamdra speciélis parkoldhelyeket biztositottak.

A negyedik fazis megvaldsitdsara 1991-ben ker(lt sor, mely soran az atmend
forgalom kikerult a varoskézpontbél. Mig ez létfontossagu volt az atfogd varoskéz-
pont-stratégia sikerében, egyuttal ez bizonyult a legvitdsabbnak is. A valtozasok
el6késziletei kdzepette egy hosszadalmas és széleskorl konzultdcids folyamat
zajlott, mely szilérd politikai tdmogatast élvezett.

(6) Malcolm Read, fémérnok és igazgatohelyettes, Autdpalya és Kozlekedés Részleg. Kozlekedésmérnokség és Ellendrzés, 1998.
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Queen’s Square:

feldjitas elstt (balra) és utdn (jobbra)
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EREDMENYEK

Forgalomaramlas
Az autosok minden egyes fazisban — egy kezdeti ,alkalmazkodasi” id6szakot

kévetSen — gyorsan hozzaszoktak az Uj Gtvonalhoz és minden kezdeti torlédas rovid

életlinek bizonyult.
varoskdzpontbdl, az adatok bizonysaga szerint a belsé korgy(rl kordonjabdl eltint

forgalom (amely 14%-kal csokkent 1990 — a lezards el6tti id6szak — és 1996 kozott)
nem tolddott ki a kulsé kordtra, ahol a szamlalas csak alig tobb mint 19%-os csékke-

nést jelzett. Ugy tlnik a forgalom egy része ,elpérolgott”.

Az utlezaras hatasa a forgalomaramlasra

A 4. fazist kévet6en, melynek sorén az dtmendforgalom teljes egészében kikertilt a

24 odras, 1990. 1996. Valtozas
kétiranya november, a november, a dsszesen
forgalom 4. fazis elott 4. fazis utan
Kordona 222900 220300 -2600
karaton kivali (-1.17%)
bekotbutakon
Kordon a kor- 81500 69750 -11750
uton belul (-14.420%)

Forras: Wolverhampton Véros Tanacsa




Queen’s Square:
feldjitds elétt (balra) és utdan (jobbra)

K6ZOSSEGI KOZLEKEDES

A kozosségi kozlekedés megbizhatdsaga a program minden fézisaban javult. Rész-
ardnya az utazasi modok kozott novekedett — 1994-ben 23%-ot, 2000-ben 26%-ot
tett ki. A jelenlegi cél a 29%-os arany elérése 2006-ra.

A projekt sikeresnek bizonyult és mésodlagos hatédsaként megsokszorozodott

az olyan tomegkozlekedési lehet6ségek szdma, melyek léte a varoskozpont
4tmendforgalom eldli lezérésatol figgott, tobbek kozt szdmos kiemelt, a belvarost a
kulvérosokkal 6sszekétd buszvonal tzemeltetése, és egy Uj kozponti Gsszekottetés
|étrehozésa Birmingham-mel a konnyUvasuti expressz kézlekedési rendszer segitsé-
gével.

KOZVELEMENY

A helyi média és néhany helyi csoport kezdeti negativ reakcidi kedvezébbé valtak,
ahogy a program éltal hozott elényok, egy tisztdbb, biztonsdgosabb és vonzobb
nagyvaros jobb megkozelithetdséggel, is kézzelfoghatobbé véltak.

POLGARI BUSZKESEG

A program legnagyobb pozitivumai kozé tartozik a vdros megjavult imézsa és a
fejlesztés éltal érintett vasarlo- és éltaldnos kereskedelmi kdrnyezet. Wolverhampton
1993-ban elnyerte a Brit Bevéasarlokozpontok Tanédcsa altal adoményozott ,Véros-
kézpontok kornyezete dijat”. 2000 novemberében vérosi statuszt kapott. A kdzpont
mindsége tovabbra is javul az idevonzott Uj befektetéseknek koszénhetben és
kezdeményezés indult a véros egyetemének nagyobb volumen( bévitésére. Ezek a
fejlesztések a jobb kozpontbeli megkdzelithetGségnek és a kdrnyezet mindségének
koszonhetik étiiket.

A LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK / TANULSAGOK

»A legfontosabb tanulsagok a kdvetkezdk voltak: tisztan kell latnunk
a jovébeli fontossagat annak, hogy a nyilvanossag tamogatasabol
elényt kovacsolhatunk minéségi publicitas és konzultacio, kételyek
felvetédésekor pedig szilard politikai tamogatas altal.” @

(7) Malcolm Read, fémérmok és igazgatdhelyettes, Autdpélya és Kozlekedés Részleg. Kozlekedésmérmokség és Ellenérzés,
1998)
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a Vauxhall Cross kizle-
kedési csomdpontrdl

3. esettanulmany

Vauxhall Cross, London, ANGLIA

A kozlekedéstervezdk a forgalom elparologtatasanak koncepci-
ojat alkalmaztak, hogy tamogatast nyerjenek London elsé teljes
egészében integralt tomegkozlekedési csomdpontja szamara a
Vauxhall Cross csomoépontnal, a dél-londoni Lambeth keriilet-
ben (Borough of Lambeth).

A kezdeti szamitogépes modellek azt jelezték, hogy jelentés
zsufoltsag alakulna ki ha az utkeresztez6dések kritikus megallé-
helyein athalado jarmivek mennyiségét 20%-kal csékkentenék,
a csokkentés viszont sziikségeltetett a javasolt cscomopont sza-
mara sziikséges tér és kapacitas biztositasahoz. Londonon beliil
Vauxhall Crossban van a legnagyobb forgalom csticsidében — a
jarmivek szama éranként 9 000 — 10 000.

A terv jelent6s ellenallasba (itk6zott a kozlekedésmérno-

kok részérél. Az ellenallast altalaban legy6z6 érv részben a
Goodwin, Hass-Klau és Caims éltal végzett kutatas volt (“A
kozutak kapacitascsokkentésének hatasa a forgalomra”, 1998),
de a mar fennallo kériilmények értékelésére alkalmazott kdz-
lekedési modellek mindsége is csak megerésitette a bizalmat
azirant, hogy a projekt tervez6i megtaléljak a megfelelé megol-
dast.

Egy helyszini kisérlet soran az Ut felosztasanak valtoztatasai és
a kozlekedési lampak beallitasanak mddositasa altal az utkapa-
citds 15%-kal csdkkent.

Nem jelentkezett jelent6s torlddas vagy visszaiit6é hatas és a
kisérlet lathatéan nem okozott semmilyen jelent6s problémat
Lambeth-ben vagy a kérnyékbeli keriiletekben. Valéjaban a
csucsidében 2-8%:-os forgalomcsdkkenés volt megfigyelhetd és
a kialakult sorok révidebbek voltak a korabbiaknal.

A bizonyiték meggy6z6 volt és a tervet jovahagytak. A csomo-

Légifelvetel

pont munkalatai nemrégiben elkezdédtek (2001 junius). A 16
millié fontos (26 millié euro) becsiilt épitési kdltségbdl 8 millid
fontot (13 millié euro) a kdzponti kormanyzat allt. A tovabbiakat
a Transport for London altal vezetett, a londoni fépolgarmester,
Lambeth keriilet, a Londoni Fejlesztési Ugynékség, a Cross
River Partnership, a Railtrack és masok részvételével létrejott
partnerségi tarsulas menedzseli.

HATTER

Az er6sen zsufolt Vauxhall Cross kézlekedési csomopont a londoni Lambeth kerilet-
ben taldlhato, az egyik Temze folydn &tiveld pontnal. A csomopont része egy tobb-
sévos korforgalomrendszer és tobb busz-, metrd-, és felszini vasutallomas, melyek
kézt nincs dsszekottetés. A gyalogosok ra vannak kényszertilve a felszini és foldalatti
jérdakon valo kozlekedés kombindlaséra vagy arra, hogy tobbsavos autdutakon véagja-
nak &t. A kerékparosok szaméra nincs thaladasi lehetéség.

Az itt lakdk rendelkeznek a legkevesebb személygépkocsival Londonban, am életi-
ket jelent6s mértékben érinti az autdk negativ hatasa, tobbek kozt a gyalogutak és

a bicikliutak szeparaltsaga, a rossz levegémindség, zajartalom és a magas baleseti
statisztika. A tdlzd mérték(i autdhaszndlat altaldnosan negativ hatdssal van az élet
mindségére a korzetben. Lambeth-ben nagy a munkanélkiiliség és a kertlet raszorul
a regenerdcidra.



A STRATEGIA: A VAUXHALL CROSS PROJEKT

A Vauxhall Cross Projekt” egy tervezett forgalomvezérelt regeneracids
program, a Vauxhall Cross Capital Challenge része. A stratégia els6dleges
célja a gépkocsiforgalom dominancigjanak orvoslasa, a londoni véros-
kézpontba irdnyuld busz-, metro- és vasuti utazdsok megkdnnyitése,
egyuttal a helyi kornyezet megujitasa helyi fejlesztések altal, mikro- és
makrobefektetések idevonzésanak szandékaval.

A projekt, mely egy teljesen integralt kozlekedési csomdpontot hoz

létre, magaba foglal egy Uj, fedett buszéllomast kézvetlen gyalogos
megkozelithetGséggel a vasut- és metréallomasokhoz. A terv része emel-
lett biztonséagos, felszini gyalogosatkeltk, kerékparos funkciok kialakitasa, a
vilagitas, és éltaldban a kornyezet fejlesztése.

A projekt teriiletét egy feltling jelenség, ,A Szalag” (l&sd 30. oldal) emeli
ki, mely a buszéllomason talalhato.

A helyi hatdsagok jovahagyasanak elnyerése érdekében a tervezéknek
bizonyitaniuk kellett, hogy lehetséges a kritikus belsé megalléhelyeken
athaladé forgalom 200%-0s csokkentése, igy a rendelkezésre &ll6 Gtkapa-
citds jelentés csokkentése az autoforgalom szdmdra is. Azonban a kezdeti
Transytot (kozlekedési héalozatot tanulmanyozd eszkdz) hasznald szamitd-
gépes modellezés jelentds sorokat josolt, a reggeli csticsban mért alapadat
mintegy 267%-at. Tovabbi aggalyok merltek fel azzal kapcsolatban is,
hogy a karnyék zsufoltsaga rosszabbodhat a buszjaratok tovabbi késése
miatt. A terv mUszaki megvalosithatosaga kétségesnek tint.

A tervez6k a ,forgalom-parologtatés” koncepcidjahoz fordultak alternativ hi-
potézisért: ,Problémasnak véltik a személygépkocsiktdl elvenni javasolt tér
nagysagét, de miutan szadmitasba vettiik Goodwin és masok kutatasi ered-
ményeit, a kisérletet gyimaolcsézének tartottuk, és a jutalom nagyszert
volt” (Brian Fitzpatrick, volt projektbajnok).

s,

S &
oss Interchange

London kézpontjdnak térképe Vauxhall Cross csomdpont helyét mutatva

Management
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Az épitészek elképzelése az dj integrdlt kizleke-
dési csomdpontrdl ,A Szalag” tereptdrggyal

A kisérletek 1999 méjuséban indultak. Kezdetben a kritikus megallohelyeken &tha-
lad6 forgalom 10%-kal csékkent, majd 15%-ra emelkedett. Az érvelést aldtamasz-
tando preciz szamitdgépes modellezés alkalmazasara és a csomdpont méretardnyos
modelljének elkészitésére is sor kertilt.

A terv a kezdeti szakaszokban jelent6s ellendlldsba titkdz6tt a nyilvanossag részérél. A
média negativ volt, mivel ez volt az elsé jelentds nagysagrend(i forgalomcsokkentési
terv Londonban, rdadésul egy ilyen jelent6s keresztez6désben. Kulénbozé szerveze-
tek nagy forgalmi dugokat és kdoszt josoltak. Azonban a tervet tdmogato tobbparti
politikai tdmogatas (a korzet parlamenti képvisel&jétél a helyi varosatyakig) szilard
volt.

Elindult egy atfogo konzultacios folyamat, melyben minden helyi érintett részt vett.
A lambeth-i tandcs megbizést adott egy PR-cégnek a program népszer(isitésére egy
megtervezett Ujsag-, radio és televizio-, illetve webes kampény beinditésaval. A helyi
kereskedéket bevonték egy miivészeti kampanyba, amely segitségével szamos ter-
mékre, példaul az tzletekben hasznalatos papirzacskokra ranyomtattak a terv rovid
leirdsét és egy postacimet, melyre ingyenesen elkildhetéek voltak a visszajelzések.
Beindult egy 24 oras telefonos tigyfélszolgalat is.

EREDMENYEK

Az elézetesen megjosolt kozlekedési kdosz nem alakult ki sem a projekt kdzvetlen
kornyezetében, sem a kornyékbeli kozigazgatasi egységekben. Csticsidében a forga-
lom 2-8%-0s csokkenését mérték és a jarmiivek sora révidebb volt a korabbinal.
Nem vonhatjuk le egyértelm(en azt a kévetkeztetést, hogy a forgalom bizonyos
szazaléka ,elpérolgott”, mivel a londoni autdsok a projekt tertletétsl tobb mérfoldnyi-
re vélasztjdk meg Gtvonalukat. Azonban a forgalomparolgas tedrigjanak felfedezése
lehet6vé tette a projekt tervezdi szamara kilonféle megoldasok kidolgozasét és a
hagyomanyos, bevett szokdsok megkérdéjelezését. Az eredmény sikeres volt, az Ujitd
jelleg(i programot, mely a fenntarthato kézlekedési mddokra helyezi a hangslyt,
nemrégiben jovahagytak.

\

A LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK / TANULSAGOK ®

« Higgy az iigyedben és tamaszd ala miiszakilag; gyozd meg
partnereidet vagy kritikusaidat arrél, hogy javaslataid szilard,
miiszaki, ,megvizsgalt” bizonyitékon alapulnak.

* A helyzet minden lehetséges aspektusat mérd és kisérd figye-
lemmel barmilyen kisérleti program elétt, kdzben és a program
végeztével. Mindig allj készen arra, hogy az igy szerzett informa-
ciot onként megoszd - semmit se titkolj el.

* Vedd fontoldra egy elkdtelezett kommunikacios szakember
alkalmazasat a projektben. Egy hosszunak tiin6 folyamat ese-
tében a jo kézonségkapcsolatok létfontossaguak, ha egy terv
elfogadtatasa forog kockan.

* Mind a pozitiv tamogatast, mind a kritikat hallgasd meg figyel-
mesen, allj készen arra, hogy rugalmasnak kell lenned és hogy a
visszajelzések fényében médositasokat kell tenned.

(8) Mr Brian Fitzpatrick, a Transportation and Highways (Kozlekedés és Autopalyék) volt vezetéje, Lambeth

Kérnyezeti Szolgéltatasok.
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4. esettanulmdny

Niirnberg, NEMETORSZAG

A torténelmi belvérost fokozatosan, az 1970-es évek elejétdl kezdve alakitottak gyalo-
goszonava, elsésorban a romlo levegémindéség probléméjanak megoldésa érdekében.
A kézlekedéstervezdk szamos figyelmeztetése ellenére, miszerint ez csak kozlekedési
kdoszt okozna a kornyékbeli utakon, a kdosz mégsem alakult ki.

Négy olyan alkalommal, amikor a véros erésen zstfolt Utjainak gépkocsiforgalom el6li
lezérasara ker(lt sor, a forgalom szemmel lathatoan ,elpérolgott”. A tobbi utca forgalma
csak az addigra lezart utak eredeti forgalmanak 20-29%-aval névekedett. Ugyanakkor
nem tortént meg a kiskereskedok altal josolt latogatdszam-csokkenés — valojaban
éppen az ellenkezdje volt érzékelhetd a gyalogosovezetté alakitott utcakon ©.

A fenti tapasztalatok ellenére az utolso, a belvaroson thaladé t 1988-as préba-
lezérasa erés ellendllasba ttkozott, kulonodsen az tzlettulajdonosok részérél. Az
elérejelzések azt josoltak, hogy a Rathausplatz/Theresienstrasse tér gyalogoszonava
alakitasa (igy egy 16 ora alatt 4tlagosan 25 000 autét dtengedd Ut lezarésa) kozleke-
dési kdoszt fog eredményezni a kdrnyékbeli utcakban. Ez a kdosz nem vélt valora.
Egy évvel késébb a forgalomszamlalas kimutatta, hogy a torténelmi belvaros 6ssz-
forgalma mintegy 25%-kal csokkent és nagyon korlatozott mértékben emelkedett

a kornyék utcédinak forgalma - 4 és 199% kozott -, joval a szakérték elérejelzése alatt
(néhany esetben csokkenés volt megfigyelhetd). A forgalom egy része érzékelhetéen
elparolgott. A kiilsé kargy(riin végzett forgalomszamlalas, mely azt volt hivatott
felmérni, hogy a ,hidnyzé forgalom” mashova kertlt-e &t, szintén forgalomcsokkenést
igazolt.

A levegéminGség jelentSsen javult.

~Kevesebb auto, tisztabb leveg:
A vdrosi szmogtol a vdrosi €letig”

HATTER

Az 1970-es évek elejére az észak-bajororszagi Nurnberg varoskdzpontja kes-

keny utcdival, torténelmi emlékeivel és bevasarloutcéival a forgalom okozta
levegdszennyezés problémadival szembesiilt, mely a torténelmi épuletek allagromla-
sat, egészségligyi aggalyokat, és erds forgalomtorlodast okozott a belvarosban.

A STRATEGIA: , A VAROSI KOZLEKEDES CIVILIZALASA”

A vérosi hatésagok az 1970-es évektdl kezd6dben alkalmazték azt a progressziv
stratégiat, hogy elsébbséget kell biztositani a kézlekedés fenntarthato, kevés-

bé szennyezd mddjainak, a kornyékbeli bevasarlasi lehetéségek és irodak jobb
megkozelithetdségének, és a parkoldhelyek befogaddképességének jobb menedzse-
|ésének.

Az autoforgalom eltévolitdsa a belvarosbdl tobb szakaszban zajlott és 1988-1989-
ben érte el tet6pontjét az utolsd jelentds, a belvaroson atvezetd kézlekedési folyosd
lezarasaval. A tomegkozlekedés szdméra még mindig lehetséges volt a behajtés.
1989-ben egy széles kori konzultéciot és a vérosi lezard szavazést kovetben a gyalo-
gosdvezetet véglegesitették.

A kovetkezd 10 év sordn a teriletet hat fazisban kellemes sétélodvezetté alakitotték,
az épuleteket feltjitotték, az utcabutorokat lecserélték és mivészeti alkotésokat
helyeztek ki. A kdrnyék kellemes hellyé vélt, ahol szennyezés- és zstfoltsdgmentesen
lehet korzdzni és Gld6gélni az utcai kavézokban.

A nyilvénosség tdmogatdsa erésnek bizonyult. 1996-ban a véros politikai vezetésének
megvaltozésakor javaslatok szllettek a Rathausplatz/Theresienstrasse Ujbdli megnyi-
tasdra az autdforgalom el6tt, de ezek a nyilvanossag tiltakozdsa miatt nem valésultak
meg.

(9) Eltavolodas a motorizalt jarm(itél, ,A német és a hongkongi tapasztalat” (1994). Szerkesztette: Harry T. Dimitriou. Vérostervezési és

Kornyezetmenedzsment Kézpont, Hongkongi Egyetem
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Forras: Stadt Nurnberg Verkehrsplanungsamt, 2002 méjus

Niirnberg belvdrosa

a helyredllitdst kévetSen
Rathausplatz (balra),

a kézponti piactér (jobbra)

5. £ <

GYARAZAT

Fout

id6korlatozasokkal

Gyalogosévezet

Gyalogosbarat zéna

EREDMENYEK

Forgalomaramlas

A Rathausplatz/Theresienstrasse tér forgalom eldli lezarasat koveté két
hénapban:

« a forgalom zstfoltsdga névekedett;
« az 6nkorményzat jelentds kritikus ellendllasba titkozott a nyilvanossag és a
média részérél.

6-8 hét elmultaval:

« a forgalom igazodott az Uj helyzethez és megoldddtak a torlédasokkal kapcso-
latos problémak;

« a projekt dltal hozott elényok latvanyossa valdséaval a program tdmogatottséga
emelkedett — kildndsen tavasszal, amikor a varosi emberek kiélvezhetik az
utcai életet.

Atfogé forgalomfigyelés kezd6d6tt, hogy felmérjék az atlezéras forgalomra gyakorolt
hatésat a torténelmi belvarosban.

A konkrét forgalomcsokkenés (21 176) az el6rejelzettek kétszerese lett a torténelmi
varoskozpontban. 1993-ra Gsszesen 36 044 jarm(i tint el és a szamok (bar 1997-
re még nem teljesek) a forgalom tovabbi csokkenését jelzik (lasd 33. oldal).

A nagyvéros 12 hidjan forgalomszamlalas kezdddott, megvizsgalandd, hogy a
,hidnyzé forgalom” dthelyezédaott-e a kilsé korgy(rln beltli utakra (— jelzi az
Utlezérds idétartamét) (lasd 33. oldal).

A statisztikak szerint forgalomnovekedés helyett 1989 és 2000 kozétt Gsszesen
koralbelul 10 000 jarm(vel csokkent a forgalom annak ellenére, hogy ebben az
idszakban éltalénosan emelkedett a gépkocsitulajdonosok szédma.



A Theresienstrasse
a megdjulds utdn

FORGALMI HATASOK A TORTENELMI VAROSRESZBEN (19

Aol . e - . i 12 HiD FORGALOMARAMLASANAK SZAMLALASA ("
Forgalomszéamlalésok 6sszesen: gépjarmivek/16 oras megfigyelési idészak
P, év Osszesen szézalék
Aszrﬁ;?;;- 1988, julius 1asbol eredd - Valtozds [ gag oy gg0 el qoonjal. 1993.jal. 1997l 1981 224839 100.0
helyszi : elérejelzések  valdjaban S e e o S 0
elyszine valtozasai 1982 220800 98.2
1983 234361 104.2
Rathausplatz 24584 24584 24584 0 0 0 0 0 o 2371094 5.5
Wohrdertor 15899 100081 06 14293 14974 13600 10780 9985 1985 239696 106.6
-2000-ig 1986 244963 109.0
P 1987 249182 110.8
Laufer tor 13877 '_5000'_]‘; 5525 8358 9773 8205 9310 8872 1988 253988 113.0 Utlezéras
Maxtor 13577 0 +540 14117 13538 12819 10033 9384 1989 241 831 107. 6
Maxiorgaben 31150 120081 g 4596 6447 7098 8136 nincs adat 1990 245756 109.3
8 2400-ig 1991 245853 109.3
0 1800-t¢ " 1992 244469 108.7
estnertorgr 6754 2500-ig +1389 8143 9692 8726 7804 7738 1993 238312 106.0
1994 236980 105.4
Heubriicke 9390 ?gg;_?' -1761 7629 7795 6138 o 1549 1995 229685 102.2
i 1996 229064 101.9
7000-t6I 1997 231741 103.1
Allert 22369 ¢ -12259 10110 10727 100 761 01
ey -8000-ig o2 2L SO 1998 231110 102.8
Maxbiirck 6852 R 3399 4 2582 2532 @ 1247 @ bt 230086 102.3
SLUES 13004 S 2 s 2000 231829 103.1
Osszesen 91868* :?ffg;g 21176 70692 75578 69219 55824 47787) (11) Forrs: Niirnberg Vérosa 2001.

(*) Beleértve a Rathausplatz forgalmat (24 584 jarm(i), mig a t6bbi szamlalas ebben a sorban nem kalkulalt vele, mivel a Rathausplatz le volt
zarva. A tobbi szamlalasi hely (nem szamitva a Rathausplatz-t) 6sszesitése 67 284 volt a lezarast megel6z6en.

(1) és (2) a gyalogosdvezet kiterjesztése.

(3) Spitalbriicke-i szamlalas, amely a Heubriicke mellett talalhato.

(4) Ujonnan nyilt, helyi célra.

(5) 1999. juliusi szamlalasok.

(10) Forras: Stadt Niirnberg Varosa 2001.



A NO_-szennyezés tipoldgiaja Niirnberg varoséanak
kelet-nyugati irdnyt metszetében

34 Esettanulmdny — ,,A vdrosi szmogtdl a vdrosi életigb A tablazat a gyalogosovezetek kialakitasanak e Nombers vhtoes ke dlmsée oot
levegéminGségre gyakorolt hatasat illusztralja Niirn- orras: Nurnberg varosa, kemial elemzesi osztaly
berg torténelmi belvarosaban (2 (13 0.090 -

ok 0.075 -
Szennyezettségi adato .
1988/89 a gyalogosdve-
1982/..83 . zetté alakitds utén 0.060 [~ N0,-1981/1985
a gyalogosovezetté (ug/m?)
b g ]
alakités el6tt (ug/m?) 0.045 L Ellenszél
Kén-dioxid (SO,) 33 28 N02_1993/]_997
Nitrogén-monoxid (NO) 122 86 0.030 +
Nitrogén-dioxid (NO,) 100 61
Nitrogénoxidok (NO,) 139 90 0.015 +
Szén-monoxid (CO) 3400 2980
Szilérdrészecske tartalom 77 64 0.000 { } } } } } } } } } } Y
el G 02i0 0288 5 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
Leyh Maximilien Sebalder Mogeldaf Laufamholz
A levegﬁ min(’isége Strasse Altstadt Laufamholzer
Nordwestring Forst
torténelmi belvéros
Két honappal az utlezarast kbvetéen:
Mig a levegbmin&ség javulasanak egy része a jarmUtechnoldgidk fejl6désének
* Kezdetben a projekt kor(li dvezet levegéminSsége tobb tényezd kovetkeztében tulajdonithaté, az alacsonyabb kibocsatés (szigoribb nemzeti és EU szabalyozasok),
romlott — tobbek kozt az elénytelen idéjarasi kérilmenyek miatt (a projekt késé a sebességkorlatozas bevezetése, az egyénitl a tomegkozlekedésre valo &téllas,
6sszel indult, egy olyan évszakban, melyre a gyenge levegébmozgés/aramlés, a fités és a belvaros levegsjének javulésa kozvetlen kapcsolatban allnak a belvérosi utak
és az er6s6d6 karacsonyi forgalom miatt megemelkedett kibocsétés a jellemzd). atmendforgalom eléli lezérasaval.

Egy évvel az utlezarast kdovetden (lasd a fenti tablazatot)

« a légszennyezés mértéke jelentdsen csokkent az Utlezéras kornyékéhez szorosan / \
kapcsolodo tertleteken; o A LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK/TANULSAGOK (%

« a torténelmi belvarosban korlbeltl 309%-kal a nitrogén-dioxidok kibocsétésa, a
szén-monoxidé és a szilardrészecskéké pedig kb. 15%-kal — ez ttlnyomd részben a

ayalogosovezetnek kdszonhets A mindenre kiterjedd nyilvanos konzultacio létfontossagu volt

a javaslat kdzosségi tamogatasanak elnyerésében.
A nitrogén-dioxid szintek javulasa * A lépésrdl lIépésre torténé kivitelezés (mely a pénziigyi meg-
szoritasok eredménye volt) idét hagyott a nyilvanossagnak az

Mint ahogy azt a fenti 4bra mutatja alapvet véltozas tortént a nitrogén-dioxid . . , .
gy 1a a’ap g elfogadasra és az autésoknak az alkalmazkodasra.

szennyez8dés levegdstruktirajanak térbeli eloszlaséban.

Az 1981-85 kozti idészakban (az Utlezarasok el6tt) a NO, - szintek egy tvegbura * A terv megvaldsitasa el8tti és utani helyzet szigoru ellendrzése
formédju fedét forméztak az urbanizalt terilet felett. A szennyez6dés szintje cstcsot elengedhetetlennek bizonyult a projekt tamogatasanak elnyeré-
déntétt a varos kézpontjdban az évi NO, >80 pg/m®  kdzépértékkel, mely a kiilva- sében.

rosokban 35-40 pg/m? -re csokkent.
1993-97-[’6 a belvarosi forgalom52|g0r|’tést kovetSen a Noz szennyezédés struktd- (14) Dr Peter Pluschke, a kémiai elemzési osztaly vezetdje, Kornyezetvédelmi Részleg, Niirnberg Varosa.
rdja megvaltozott: mar egy lapos, kraterszer(i fedére hasonlitott a belsd vérosrész

felett. A belvarosban mért nitrogén-dioxid koncentracié a kordbban a kilvarosokban j
mért értékek szintjéhez hasonlatosra csékkent. A magasabb NO, koncentréciok a

kérgy(rd-rendszeren kivilre tolddtak.

(12) A Rathausplatz/Theresienstrasse kézelében elhelyezkedé rogzitett levegdmindség ellenérzé dllomés adatai, a térténelmi belva- (13) A gyalogosévezetek mint a varosi levegémindség-menedzsment proaktiv eszkézei — esettanulmany a németorszéagi Nurnbergbél.
rosban 9 allomas (1x1 km-es korzetben) taldlhato, a projekt kérzetében tjabb 10 allomés. Dr Peter Pluschke, a kémiai elemzési osztély vezetSje, Kornyezetvédelmi részleg, Nurnberg Vérosa.



“Helyteremtés a fenntarthato kézlekedés szamdra”

5. esettanulmdny

Strasbourg, FRANCIAORSZAG

Strasbourg azon politikaja, mely szerint a belvarosbdl el kell tavolitani az auto-
kat, hogy hely szabaduljon fel a tomegkdzlekedés, buszok, j villamosvonalak,
a kerékpérosok és a gyalogosok szamara, 1992-ben vette kezdetét az els6
»plan de circulation” (kdzlekedési terv) megvaldsitasaval. A terv része volt a
forgalommentes zona kiterjesztése a belvarosban és a magangépjarmivek
atmend forgalmanak betiltasa; a behajtas villamosokra, buszokra, taxikra, a
kerékpérosokra és gyalogosokra korlatozédik. A korabban az autéforgalom
altal elfoglalt utfelszinen két uj villamosvonal épiilt ki.

Az a&tmené forgalom eltavolitasat kovetéen a belvarosban nem alakult ki a
megjosolt kozlekedési kdosz. A varoskozpontba behajto jarmiivek szama
jelentésen csokkent.

1990-ben a stratégia kivitelezése el6tt megkozelitéleg 240 000 jarm( haladt
at a varoskézponton naponta. 2000-re ez t6bb mint 16%-kal, napi 200 000
jarmire csdkkent. Az el6rejelzésekben foglaltak szerint ha a stratégiat nem
alkalmaztak volna, 2000-re varhatéan 300 000 jarmdi, azaz 25%-0s névekedés
terhelte volna a belvarost. Ez a siker egy olyan id3szakban sziiletett, amikor
strasbourg-i agglomeracio egészében altalanosan névekedett a forgalomter-
helés.

Az adatok természetébdl adédoan nem éllapithaté meg, hogy a forgalom
mekkora hanyada ,pérolgott el”: egy része korpalyas utvonalakra tolodott at,
de jelentds része eltlint. Emellett a stratégia eredményeképpen nétt a kerék-
pérosok, a kozosségi kozlekedést tamogatok, és a P+R (parkolj és utazz tovabb
koz6sségi kozlekedéssel) hasznalok széama.

HATTER

A Rajna foly6 partjan elhelyezkedé Strasbourg varosat a csatorna- és folydatkelsk,

a torténelmi épuletek és emlékmuvek jellemzik. A varoskdzpont, mely egy szigeten
talalhatd, elnyerte a vilagorokség része cimet az Unesco-tol.

Az 1980-as években a vérosnak a forgalom okozta problémék sokasodaséval kellett
szembestlnie: gyakori torlédasok, levegszennyezés és zajartalom, magas baleseti
statisztikak. A varoskézpont egyre kevésbé volt vonzé a latogatok szdmara. Emellett
korldtozott mennyiségti tér allt rendelkezésre a magangépjarmuvek egyre novekvé
szamanak befogadaséra az emlékmuvekkel és mtiemlék épuletekkel zsufolt torténel-
mi utcahélézatbol eredendéen.

A STRATEGIA: A VAROSI MOBILITAS-TERV

A terv legfébb célja a személygépkocsik dominancidjanak csokkentése és a koz-
lekedés fenntarthato formai, a tomegkozlekedés, a kerékpérozés és a gyaloglas
hasznalatanak névelése volt.

Az 1990-es évek elején dontés szlletett két Uj, a varoskézpontot kiszolgalo
villamosvonal megépitésérél. Azonban az ehhez sziikséges Utfelszin biztositasa érde-
kében elengedhetetlenné vélt az autoutak felszinének ujbdli felosztasa a gépkocsi-
forgalom rovéasara, hogy hely szabaduljon fel az j villamosjératok szamaéra.

Az els6 1épés 1992-ben tortént meg és ennek részeként Strasbourg belvarosanak
forgalommentes zonajat kiterjesztették egy probaidészakra. A késébbiekben ez a
forgalommentes zéna éallanddsult és tovabb terjeszkedett a B villamosvonal megépi-
tésével.

Emellett megsziint a belvérost eléré dtmendforgalom, mely majdnem 40%-ot

tett ki az 6sszforgalombdl. A belvaros és a parkolési lehetdségek megkozelitése
szémos ,hurokkal” valt megoldhatévé, azonban egyik kertletbdl a masikba nem
lehet tovabbhaladni. Az atmendforgalom a kilsé gyl széles korutai vagy az
elkertléutak felé lett iranyitva. Intézkedések torténtek a belvéros szivének korlatozott
megkozelithetdségére a helyi lakosok és a szallitok esetében. A véaroskdzpontban
megvéltozott a parkolds rend, mely gyorsabb forgést, igy hatékonyabb térhasznalatot
eredményezett. A kerékpérosok és a gyalogosok szabad bejérést kaptak minden
kérzetbe.
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Az A nev( elsé villamosvonal 1994-ben indult el, ezt a B vonal kovette, melynek
épitése 2000-ben fejez8dott be. Az Uj villamosvonalak mentén végig P+R parkolok
épltek, a parkolojegy egyben az itt parkold autok utasainak villamosjegye is. A
mozgaskorlatozott utasok is megfelel6en tudnak kozlekedni a villamosmegallokban
vagy a villamosok kocsijain.

A terv jelentds ellendllasra talalt, kalénosen Strasbourg belvarosanak kiskereskedéi
részérdl. Attol tartottak, hogy a villamosjarat megépitésének id6tartama alatt csok-
ken a forgalmuk, mivel a belvérosi boltok nehezebben lesznek megkézelithetéek

— mely igy is tortént. Az is aggélyokat okozott, hogy a belvéaros gyalogosévezetté
alakitdsa kovetkeztében a véasarlok nem latogatnak el tobbet ezekbe a boltokba, mi-
vel a véros ezen részébdl kitiltottdk az autokat. Er6s ellenkampény indult a projekttel
szemben.

Atfogd konzultécios folyamat vette kezdetét a helyi lakosok, vallalkozasok és helyi
szervezetek részvételével és a varosi hatdsagok a kozlekedés mikodtetsjével kar-
oltve egy aktiv, a tudatosség szintjét névelé kampényt inditottak el. Ez volt az elsé
eset, hogy egy ilyen méreti és ilyen fontos francia nagyvaros ekkora mértékben
polgarainak szokésai ellen szegiilt.

Kommunikacids stratégiat dolgoztak ki, melyben felhasznaltdk a magazinokat és a
helyi napilapokat ('CUS' magazine, ‘Derniéres Nouvelles d'Alsace’), és plakatokat
helyeztek ki az egész vérosban. A kampénynak volt egy kabalafigurdja is, ,Brind”, a
medve, aki vizudlis segitségként szolgélt a projektmunkalatok idején. ,Brind” igazi-
totta Utba az autdvezettket és a gyalogosokat a terelutak kozott és szintén & volt
az, aki tajékoztatast adott a munkalatok el6rehaladasarol. Feldllitottak egy telefon-
kézpontot a kérdések és panaszok kezelésére.



Brind, a medve

A projekt kabalafigurdjénak felada-
ta az autdsok utbaigazitdsa volt a
munkdlatok idején

A Porte Dauphine kerékpérutat hasznalé biciklisek szama 1996-2000

EREDMENYEK 30000

Forgalomaramlas vasarnap
, , 25000

1990-ben korulbeltl 240 000 magangépjarmii hajtott be Strasbourg belvaroséaba; szombat

2000-ben ez a szam megkézelitéleg 200 000 volt. Becslések szerint a mobilitési

terv bevezetése nélkul jelenleg 300 000 lenne a jarmUvek szdma. Mig az nem

becsiilheté meg, hogy ebbdl az ,eltlint forgalombol” milyen mennyiség keriilt 4t a 20000 - péntek

tobbi utcéra, az vildgos, hogy a kozutakat az egyéb, fenntarthaté modok széméra kerékpdrosok

Ujbol felosztd stratégia sikerrel jart. szédma

« A tdmegkozlekedési szolgéltatdsok egyértelmiien hasznot hiztak a stratégia-
bol. Az A villamosvonal mikédésének elsé évében napi 68 000 utast szallitott, szerda

* Az el6rejosolt kozlekedési kdosz nem alakult ki. A kezdeti megszokési iddszak 15000 L I I csttortok
elmultaval az autosok alkalmazkodtak az Uj utkiosztashoz. l

és becslések szerint a villamos 179%-os forgalomcsokkenést eredményezett 10000 [~

Strasbourgban és kézvetlen karnyékén. A P+R hasznélat névekedett.
* A kozlekedési mddok jelentés mértékben eltolddtak a magangépjarmuvektdl kedd

a fenntarthatd varidcidk irdnyaba: 1989-ben az dsszes utazas 72,5%-a tortént 5000 -
személygépkocsival és 11%-uk tomegkozlekedéssel; 1999-ben az Gsszes utazés -
609%-a zajlott személygépkocsival és 30%-a tomegkozlekedéssel. etid

* A kerékparral megtett utak szdma névekedett.

« A stratégia mai napig tarté sikere kell$ 6sztonzést adott tovabbi két, 2010-ben 0
atadandé villamosvonal épitésének.

A vdros stratégidjanak részeként, melynek célja az dtfelszin djrafelosztdsa
volt a fenntarthatd kézlekedési mddok bevezetése érdekében és a személy-
autdk rovdsdra, megéplilt eqgy kerékpdrdt a Porte Dauphine melletti csatorna
mentén, mely a déli irdnybdl biztositia a vdroskézpont megkézelithetGségeét.
Ennek eredményeképpen a vdros ezen részében a hét legtébb napjdn nétt a
kerékpdrforgalom.
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Kerékpdrit — a Quai du Général Koenig és a Rue de la
Brigade dAlsace Lorraine csomdpontndl (balra)
Place Kléber — (jobbra)

A stratégia elfogadasa

A terv elleni er6s tiltakozést néhdny csoport részérél az éltaldnosan pozitiv elfoga- /
das véltotta fel és az eljarasmadd politikailag sikeres volt. A projekt nem vezetett a A LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK /TANULSAGOK (9
kiskereskeddk bevételének jelentds csokkenéséhez — éppen ellenkezéleg, néhany
véllalkozés forgalomnovekedést tapasztalt.

Bizonyos kereskeddk és helyi lakosok ma a sajét utcéjuk esetében kérik a gyalogos-

~

« Elengedhetetlen, hogy szilard politikai elképzeléssel és

dvezetté mindsitést és a fizetds parkolds bevezetését. A gyalogosévezet néveli az elkdtelezettséggel rendelkezziink a fenntarthaté megoldasok
ingatlanok értékét és a parkolasi dijak a parkold autdk gyorsabb forgésat 6sztonzik, megtalalasa irant, még ellenzék esetében is.

mely jobb Uzleti mutatdkat eredményez. * Folytassunk mindenre kiterjedd konzultacios gyakorlatot.

i . « Nyujtsunk vilagos és rendszeres tajékoztatast a projekt
Eletmindség elérehaladasarol.

« Biztositsunk kézzelfoghato ,elonydket”, amikor utfeliiletet

Az autok eltavolitasa a varoskdzpontbdl, melynek célja nagyobb tér létrehozasa , b
P » ey 12 nagy vonunk el az autésoktol.

a gyalogosok és kerékpéarosok szaméra, magasabb életmindséget hozott létre
mindenkinek — a varosban élék és dolgozok illetve a turisték szamaéra is. A Kleber
teret, mely a nagyvéros torténelmi szive, és ahol valaha naponta 50 000 jarm{
haladt &t, feltjitotték, jelenleg fontos latnivalo. A gyalogosok csendesebb, tisztabb és . o

) , ) ., . s st , (15) Forras: Communauté urbaine de Strasbourg.
biztonségosabb autémentes zénakat élvezhetnek, ahova (a széllitési id6szakokat és a /

megkulonboztetett jdrmiveket leszdmitva) csak a villamosoknak és a kerékparoknak
engedélyezett a behajtas.




6. esettanulmany

Ghent, BELGIUM

1997-ben Ghent azzal a céllal vezette be mobilitasi tervét

a varoskdzpontban, hogy kezelje a varos utcdin és terein
uralkodo tulzd meérték(i autdforgalom &ltal okozott probléma-
kat. A terv részét képezte a varoskdzpont lezérdsa minden
atmendforgalom eldl, illetve szdmos kozlekedés-irdnyitési
stratégia is, melyek alapveté megkozelitési lehetdséget bizto-
sitanak és javitjdk a tomegkozlekedési, a kerékpérozasi és a
sétalehetdségeket.

Mig a jelen esettanulmany esetében nem dllnak rendelkezé-
stinkre forgalomszamlélési adatok, a varos mobilitasi szolgélta-
tésanak megfigyelései igazoljdk, hogy az elérejosolt kozlekedési
kdosz nem alakult ki és a forgalom egy része valdjéban eltlint.
Ez az esettanulmény példaként kerlt ide, illusztrélandd egy
komoly kozlekedési problémakkal kiizd nagyvaros megolda-
sat, mely ugyanakkor erés ellendllasra taldlt néhany csoport
részérdl, ha a probléméak megoldésa kerlt szoba. A kihivésok
ellenére az Ujitd jellegi mobilitasi terv politikai tdmogatésa szi-
lardnak bizonyult. A terv megvalosult és az éltaldnos vélekedés
szerint nagyon sikeres.

A belvéros, mely méra felszabadult az autéforgalom aldl, pezseg
és népszer(i a helyi lakosok és az ideldtogatdk kozt. A tomeg-
kozlekedési szolgaltatdsok megbizhatdbbd valtak, egyre tobben
voksolnak mellettik, és egyre tobben hasznéljék a kerékpart.

Ghent A torténelmi vdros-
kézpont a mobilitdsi terv
megvaldsitdsdt kévetéen —
1997 (jobbra)
Kozlekedési szigoritdsok
a torténelmi belvdrosban
(balra)

HATTER

Ghent varosanak komplex strukturaja a kozépkorban indult hosszu fejlédést tukrozi,
amikoris Parizs utén ez volt a mésodik legfontosabb varos Eszak-Eurépaban. A
belvéros nagy tertleten fekszik és nincs igazén kdzpontja; szdmos térbdl és keskeny
utcabal éll, a véroskdzponton &thalado Leie folydval.

Az 1980-as években a belvéros elszenvedte a névekvd gépkocsiforgalom hata-

sait, tobbek kozt a zsufoltsagot, légszennyezést és a zajt. A lég- és vizszennyezés
allagromlast okozott a véroskézpont torténelmi épuleteiben és emlékmiveiben. A
tomegkozlekedés csekély, vagy semmilyen elsGbbséget sem élvezett, a kerékparos-
ok és gyalogosok kérilményei egyre romlottak. Ambétor a balesetek széma nem
volt kiugréan magas, a biztonsag hidnya egyre érzékelhet6bbé valt. A vérosi utcék és
terek, melyeket az évek sorén terveztek az autdforgalom szémara, egyre taszitobbak-
ka valtak.

A kozlekedési eldrejelzések a gépkocsiforgalom jelentds novekedését josolték és
vildgossa valt, hogy lépéseket kell tenni. Azonban a korébbi tapasztalat azt mutatta,
hogy a belvéros forgalménak rendezése valddi kihivast jelent. 1987-ben beveze-
tésre kertlt egy ,kozlekedési cella” terv, de az 6t honapon at tarto ellenkezés és a
kiskereskeddk tiltakozésa miatt ezt visszavonték.

A STRATEGIA: MOBILITALASI TERV A GHENTI BELVAROSBAN

A vérosi forgalom megoldaséra el8szor 1993-ban torténtek lépések: elindult egy
kerékpéros stratégia, mely szdmos intézkedést tartalmazott a nagyvéros kerékparos
infrastrukturédjanak javitdséra. Ezt kovette Ghent belvarosanak mobilitasi terve 1997-
ben.
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GHENT BELVAROSA

JELMAGYARAZAT

Gyalogos utcak
—P— P (parkold) haladés az éramutatd jérésanak
iranyaban
—— P (parkold) halads az érémutat6 jérdsaval
ellentétes iranyban
P rarkolo
F6 megkszelits utvonalak

F6 kerékpardt

Ghent — a belvdros térképe

A mobilitasi terv legfébb célja egy élhetd nagyvéros megteremtése, ahol odafigyelés-
sel kezelik minden kozlekedési mod tigyét és ahol a gyalogosok, a kerékpérosok és

a kozosségi kozlekedés elsébbséget élveznek. A terv az alabbi dsszetevdket foglalja
magéba:

« A teljes személygépjarmii-forgalom eltévolitdsa egy kiterjedt gyalogoszéna (6ssze-
sen 35 ha) megteremtése és kozlekedés-szabélyozo intézkedések éltal - igy tobb hely
jut a gyalogosok, biciklisték és a kozosségi kozlekedés szaméra.

- Egy a belvaros kortli P-ttvonal (parkoldttvonal) optimélis megkozelithetéséget biz-
tosft minden helyszinhez, legféként a parkolohédzakhoz. Egy parkoldsiranyitd rendszer
alkalmazasa megkonnyiti az tres parkolohelyek megtaldlasat.

« Forgalomlassito intézkedések bevezetése a belvarosban: a sebességkorlatozas a
gyalogos Gvezetben 5 km/orara (® csokkent a behajtasi engedéllyel rendelkezék
szamara.

* Az utcék és terek renovécioja, hogy a belvéros vonzdbb legyen lakosai és az ideléto-
gatdk szdmara.

« A kozlekedési szabélyok betartésat két allandd, teljes munkaidében dolgozd
egyenruhas renddr feltigyeli, akik kerékparral jaréroznek a korzetben. A szabdlytalanul
parkold gépkocsikat elvontatjak.

A stratégia megvaldsitdsanak tervezése 1995-ben kezd6dott. Az 1996-0s év soran
tébb mint 300 nyilvdnos meghallgatast tartottak, mely sorozat egy része volt a min-
den érintett részvétele mellett zajlé széleskor konzultacios folyamatnak. Megszile-
tett a kommunikécios stratégia, mely el8zetes tajékoztatast nyuijtott az tlezérasokrol,
akar radio- és televizidhirdetések forméjaban is, plakatok és térképek készultek a
javasolt utkiosztasbeli valtozasokrol, melyeket postaztak minden haztartasnak (tobb
mint 110 000-nek); emellett létrehoztak egy telefonos tajékoztatd szolgalatot. 1997.
november 3-an a belvarost egyetlen éjszaka alatt lezarték az dtmendforgalom eldl.
Aterv jelentds ellendllasba ttkozott, kulonosen a belvérosi kiskereskedsk részérél és
néhany, a lezart teriilet kornyékén fekvd utcakban kozlekedési kdoszt jovendolé cso-
port részérdl. Az ellenéllds ellenére a stratégia politikai tdmogatésa szildrd volt. A varos
politikai tobbsége tdmogatta a tervet és a helyi politikusok illetve a varosi adminisztra-
cio kozti hatékony egytttm(ikodés lehet6vé tette az elinditasat.

(16) A belga kozlekedési el6irasok szerint gyalogosovezetben 5 km/6ra a megengedett maximalis sebesség.



EREDMENYEK

Forgalomaramlas

Nem all rendelkezéstinkre adat a korzet atmendforgalom eléli lezarasat megel6zé
id6kbdl vagy a kérnyez6 utcékrol a mobilitési terv megvaldsitasa el6ttrél. Azonban a
varosi mobilitasi osztaly megfigyelései azt igazoljak, hogy egy révid kezdeti id6szakot
kévetéen, amikor nagyobb a zsufoltsag, az autdsok alkalmazkodtak az j ttvona-
lakhoz — a vart hosszu tavil kozlekedési kdosz nem jelent meg. Mig a forgalom egy
része kitolodott a szomszédos utcakra, addig bizonyos része lathatdan eltint.

“A megjosolt forgalomtorlodés elmaradt. Bér a gyalogosévezet korili utcak néme-
lyikében novekedett a forgalom, ez igazabdl csak a csticsid6szakokban jelentett
problémét, de ez is csak a gyalogostvezet dtadasa elétt volt igy.” (Peter Vansevenant,
a ghent-i Mobility Service igazgatoja)

Tomegkozlekedés

A kozosségi kozlekedést hasznaldk ardnya a terv megvaldsuldsa utani elsé két évben
3-5%-kal emelkedett, mely 3 000-5 000-es utasszam-ndévekedést jelent naponta.

A tomegkozlekedési szolgaltatasok, a villamosok és buszok gyorsabbak és megbizha-
tobbak lettek. A villamosok és trolibuszok 80%-a kiilon palyan fut a belvarosban, és a
haladést mara nem akadalyozzak parkolo autok és torlédasok.

Tovabba a kerékparosok szama is emelkedett és a korai mérési adatok szerint a
balesetek szama korulbeltl 30%-kal csokkent.

Ghent ‘P’ (parkold) utvonal (balra) és az
autémentes belvdros (jobbra)

Eletmingség

Mig néhany csoport — leginkdbb néhény kiskereskedd — tovabbra is ellenzi a pro-
jektet, a mobilitési terv megvalésulasat mind a helyiek mind a latogatok sikernek
tekintik.

,Néhany kezdeti kritika ellenére a belvéros kiterjedt gyalogoszdndja kellemes és élet-
tel teli varoskozpontot hozott létre. Méra lehetségessé valt, hogy szdmos rendezvényt
(szabadtéri mUvészeti fesztival, szabadtéri zenei események) elsérangul kornyezet-
ben tartsunk. A vésarlasi kornyezet is javult, hiszen mar nem zavarhatjék az autok a
vasarlokat.” (Peter Vansevenant)

-

A LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK/TANULSAGOK (7

~

* ,Kommunikacié, kommunikacio, kommunikacié”

« Ha teret veszel el a személygépkocsik elél, azonnal adj
valamit cserébe - példaul szebb tereket és utcakat, jobb
lehetéségeket a kerékparosoknak, megbizhatobb kozos-
ségi kozlekedési szolgaltatasokat.

(17) Mr Peter Vansevenant, a ghenti Mobility Service igazgatoja.

- /
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7. esettanulmény

Cambridge, ANGLIA

A Cambridgeshire Megyei Tanacs 1997 januarjdban a cambridge-i kozlekedési
alapprogram elsé szakaszaként egy 18 hénap idétartamu kisérleti projektet inditott
el, melynek célja a kdzutak felszinének ajboli felosztésa volt. A Bridge Street
atmendforgalom el6li lezérdsa megkozelitéleg napi 9 000 jarmivet érintett. Az
erre kozlekedd buszok, taxik és a behajtésra jogosult bérelt autdk beengedésére
automata hidraulikus kapukat telepitettek.

A kezdeti ellenzés ellenére — melynek alapja a kérnyékbeli utcdkon megnévekedett
zsUfoltsag, a megkozelithetdség korldtozésa és a bevételek csokkenése volt — a
projekt elsé lezért éve utan végzett 4tfogo feltlvizsgélat sikeresnek itélte a kisérleti
lezarést, melyet ennek kévetkeztében a 18 hénap elmuiltaval allanddsitottak. 1999
augusztusaban, a projekt masodik szakaszaban megvaldsult az Emmanuel Road
személygépkocsiforgalom eldli lezarésa.

Mig nem tudjuk megbecstilni a Bridge Street és az Emmanuel Road ttkapacita-
sénak Ujrafelosztésa eredményeképpen jelentkezd forgalomparolgas szézalékos
arényét, megéllapithato, hogy mindkét esetben jelentds forgalomesokkenés tortént
a lezért utvonalakon (Bridge Street — 85%, Emmanuel Road - 78%) anélkul, hogy
mindez vératlan novekedéssel jart volna a kornyék tobbi utcajaban. A Cam folyd
kérnyéki utak megfigyelése rémutat, hogy a folyon dtmené forgalom kértlbelil napi
6 000 jarmvel csokkent a lezérasokat kovetden. A kdoszrél és nagyobb zstifoltség-
rél sz6lé jovendolések nem bizonyultak igaznak.

HATTER

Cambridge egyetemi véros, torténelmi kdzpontjanak képét a kdzépkori utcarend-
szer, szamos, nagy épitészeti értéket képviseld egyetemi épiilet, és a Cam folyon
ativeld keskeny hidak hatarozzak meg. Evente tébb mint 3 milli6 turista latogat el a
vérosba.

A motorizalt kozlekedés negativ hatésai a belvarosban jelent&sek. Gyakran alakul ki
torlodés és a kozosségi kozlekedési szolgaltatasok is gyakran késnek. A belvarosi
utak kértlményei elfogadhatatlanok a biztonsag, levegéminéség, vagy a kornyezet
szempontjabol. Mivel a szennyez6anyagok és a szilardrészecskék csapdéba esnek
a ,kanyonszeri" utcakban, a légszennyezés legfébb forrdsa Cambridge-ben a koz-
lekedés. 1999-ben, a 27 cambridge-i megfigyeléallomas kézil 24-ben az eurdpai
iranyszdmanal magasabb nitrogén-dioxid koncentracid-szinteket mértek.

Az elérejelzések szerint 2016-ra a forgalom 18%-kal fog névekedni a varosban, ha
nem torténik tobb fejlesztés Cambridge-ben és kornyékén. Azonban a tervezett
fejlesztés 27-48%-o0s forgalomnovekedést josolt, ami mér tarthatatlan helyzetet
idéz el6.

A STRATEGIA — CAMBRIDGE-1 KOZLEKEDESI ALAPPROGRAM

A cambridge-i kdzlekedési alapprogram célja a forgalom hatdsanak csokkentése a
kozosségi kozlekedés nagyobb mértékii hasznalatara, a sétéra és a kerékparozasra
6sztonzés altal. Nem célja az autok kitiltdsa, annal inkdbb hasznalatuknak kevésbé
praktikussa tétele.

Az igények menedzselésének stratégidja magaba foglalja a személygépkocsik bel-
véarosba torténd behajtdsanak korlatozasat, melyet az d&tmendforgalom eltavolitasa
tesz lehet6vé (felmérések ramutattak, hogy a belvéros forgalménak 50%-a nem
igényel behajtast). Emellett szigoritdsokat vezettek be a parkolasban is, a dijakat
megemelték, igy egy kétoras parkolojegy tobbe keril, mint egy egynapos P+R retdr-
jegy (“stick”, ,palcika"), a tomegkozlekedési szolgaltatasok esetében — elsésorban a
P+R-ben, a kerékparos és gyalogos infrastruktiraban — kiegészit6 jellegl fejleszté-
sek (“carrots”, ,répak”) torténtek, és a varosi utcaképet is fejlesztették, hogy igy is
6szt6n6zzon a fenntarthatd kozlekedési modok gyakoribb hasznalatara.



A Bridge street-i kisérleti Utlezéras, mely 1997 januarjdban valosult meg, az elsé
|épés volt a személyautok behajtésanak korlatozésaban. A forgalomdaramlas szamito-

CAMBRIDGE BELVAROSA
gépes modellezése jelentds forgalomndvekedést josolt néhany kornyékbeli utcaban

és a kozlekedési lampék bedllitasait megvaltoztatték a vart Uj forgalmi rendszer
miatt.

Mindenre kiterjed6 konzultacié zajlott az érintettek teljes korli részvételével. Nyilva-
nos megbeszéléseket, tarlatokat és célzottan a helyi csoportokkal torténd talalkoza-
sokat szerveztek. A tervet szorolapokon népszer(sitették. Mig kisebb véltoztatdsokat
eszkozoltek a projekten a helyiek megkozelitési lehet8ségeinek javitédsa céljgbal,
a taldlkozésokat arra is felhasznéltak, hogy hangsutlyozzék a csokkent forgalom és
alacsonyabb szennyez6anyag-szintek okozta hosszabb tavii elényck fontossagét, és
hogy az emberek dtgondoljék, mindez megéri-e az &rat néhany kellemetlenségért
cserébe. Az ellenérzések legy6zése érdekében azt az aktiv politikat alkalmazték, ]
hogy a médiét tdjékoztattak a projekt kivaltd okairdl és az altala nyuijtott elényokral. A/ o
A Bridge Street lezérasa soran szerzett szamos tanulsagot alkalmaztak az ezutén
kovetkezd masodik utfeltlet-reallokécios szakasz megvaldsitdséban, mely az
Emmanuel Street lezarasa volt a személyautok dtmendforgalma eldl. A terv ezen
szakasza is sikeresnek bizonyult. A Bridge Street esetéhez hasonldan a projekt irdnti JELMAGYARAZAT
ellenérzések itt is csokkentek, ahogy a lezards pozitivumai és az alternativ kozleke-
dési mddok ehhez kapcsoladd fejlesztései kézzelfoghatobba valtak.

MIDSUMMER COMMON

Térténelmi belvaros gyalogosovezet*
——  Korlatozott behajtas (Lasd utjelek)
e—e Behajtas engedéllyel
B Tilos behajtani ezeken a pontokon

—

~
p

Egyirdnyu utcak
Tilos bekanyarodni ezeken a pontokon

Parkold

&y  Drummer Street buszpélyaudvar

D:' Egyetemi épiiletek

* Gépjarmavel behajtani tilos

>
hétf6tél szombatig 10:00 - 16:00 x

3
2
E
E
H
z
>
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Egy mlivész elképzelése a feldjitott Bridge Street-rél az 1997-
es Utlezdrdst kovetéen

Bridge Street a kbzlekedé-
si szigoritdsok elétt

EREDMENYEK
Forgalomaramlas

Az Emmanuel Road-on kértlbelul 9 000 (-78%), a szomszédos Parkside-on pedig
kb. 5 000 jarmUvel (-57%) csokkent a forgalom az ttvonal dtmenéforgalom el6li
lezarasaval, ahogyan ez varhatd is volt. Azonban csak 2 000 pluszjarm(ivet figyeltek
meg a fébb hatéros utakon (East Road és Maids Causeway).

Amikor 6sszehasonlitottak a forgalmi adatokat 1997, a Bridge Street lezardsa el6tti,
és 1999, az Emmanuel Road lezérasa uténi id6szakok kozott, a forgalomszamlalas
eredménye 6 000 jarmUves csokkenést mutat (7.00-19.00) a Cam folyon (mely a
varoskdzponton keresztllvéagva fizikai hatért képez) thalado utakon. A Bridge Street
és az Emmanuel Road lezarésait kdvetéen végzett 12 dra idétartamu forgalomfigye-
|ések a Cam folyon athaladd forgalom mennyiségének csokkenését jelezték, 1997-
ben 77 119 jarmivet, 2000-ben 69 792 jarm(ivet szamlaltak.

Levegomindség

A kisérlet el6tt és utdn végzett levegéminéség tesztek tanulsaga szerint 1997 és
1999 kozott a helyzet javult vagy véltozatlan maradt a 18 méréallomasbal 16-ndl.
Becslések szerint a PM10 (10 um-nél kisebb &tmérgji szilardrészecske) szintek kb.
5%-kal csokkentek a forgalom nagységénak és dsszetételének megvaltozésa kovet-
keztében a Bridge Street egyik folytatdsan, a Magdalene Street-en.



Kiskereskedelem

Mig a Cambridge-i Kiskereskedelmi Csoportosulds éltal Gsszedllitott téjékoztatoanyag
nem tartalmazott valodi bizonyitékot a Bridge Street lezérdsabol eredé jelentds bevé-
telvesztésre vonatkozolag, ez az eset demonstrdlja az Utlezardsok hatdsainak egyéb
trendektdl, pl. idGjaras, a helyi valuta ereje (font sterling), termékmind&ség, &ltaldnos
gazdasagi helyzet, stb. valo elktlonitésének problémait. A kereskeddk ellenérzése
latvanyosan csokkent a projekt pozitiv aspektusainak kibontakozésaval. A Magdalene
Bridge koruli gyalogosdvezet kulondsen népszerdivé valt a turistédk korében; sok
kereskedelmi egységet étteremmé vagy kavéhdazza alakitottak.

Eletminéség

A gyalogosok és a kerékparosok az 4thalado gépkocsiforgalom kivonultéval tisztabb,
csendesebb és biztonsadgosabb belvarosi kdrnyezetet élvezhetnek. A kozosségi kozle-
kedést vélasztdk idét takaritanak meg a zsufoltsag csokkenésének és a kozvetlenebb
elérési utvonalaknak kdszonhetéen. A Bridge Street utcaképének megszépitése —
mely a helyi lakosok kérése volt — 2001 szeptemberében fejezédatt be.

Bridge Street az Utlezdrds utdn

4 )

LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK/TANULSAGOK (®

* Sok levegomindség- és kereskedelmi statisztikat gyiijts be a
tervezés eldtt, az érvelés megalapozasara. A mérésekre jeldlj

ki egy jo bazist és vilagosan hatarozd meg elGre, mit és hogyan
fogsz mérni.

» A média bevonasa létfontossagu, hogy érthetd legyen, az utle-
zaras hogyan illeszkedik a tagabb, hosszi tavu elképzelésekbe.
* Fontos a taktikai érzék, lehet, hogy rovid tavon tilélned kell,
hogy bebiztosithasd a hosszu tavi elénydket.

* A projekt megvalodsitasaba vond be az érintetteket és a lakoso-
kat a széleskorii nyilvanos konzultacio segitségével.

(18) Mr Brian Smith, igazgato, Kérnyezetvédelmi és Kozlekedési Osztaly, Cambridgeshire Megyei Tanécs.
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8. esettanulmany

Oxford, ANGLIA

1999. junius 1-én a High Street (féutca) lezarasaval korlatozték a személygépkocsik
behajtésat a belvarosba. Ez a lezéras - az Oxfordi Integrélt Kozlekedési Stratégia (OTS)
részeként — szdmos egyéb belvérosi kozkekedés-irdnyitdsi valtozassal egyitt 25 év
legjelentdsebb kozlekedési véltozasa Oxfordban.

A véroskdzpont lezérdsanak eredményeképpen jésolt ndvekvd zstfoltsag nem
jelentkezett. Az 1999 juniusa és 2000 juniusa kozti 12 hénapos periddusban a
kordonon beluli forgalom nagységa atlagosan 20%-kal csokkent. A kiils6 kordonnal
mért forgaloméramlas ugyanebben az iddszakban nagyjabol véltozatlan maradt, egy
csekély, 1,3%-os csokkenés volt tapasztalhatd. A forgalom egy része érzékelhetéen
elpérolgott. A belvarosban parkolo autdk szamanak csokkenését a P+R hasznélat
nagyobb ardnya ellensulyozta. A levegémindség hatarozott javuldst mutatott a varos-
kézpontban.

A kozlekedési modok haszndlatanak — a személygépkocsik rovéséra — megvaltozott
ardnya egyértelmden az OTS sikerét bizonyitja. 1991-ben az utazdsok megoszldsa
(leszédmitva a gyalogosan kozlekeddket) 54% volt a személyautok, 27% a buszok,
és 11% a kerékpdrozas javara. 2000-re ez a megoszlas 39% volt az autdk, 44% a
buszok, és 11% a kerékpdarozas javéra.

HATTER

Oxford egy torténelmi multtal rendelkezé egyetemi véros, belvérosat kozépkori
utcahalézat és épuletek jellemzik. A véros harom oldalon hatéros az Isis folyoval.

Az agglomerécio tulnyomorészt mezégazdaségi jellegl, naponta kértlbeltl 78 500
utazds torténik a varosba (12 6rds idészakban). A varos népszer( turisztikai célpont.
Az 1980-as években Oxford a névekvé gépkocsiforgalom eredményeképpen romld
kérnyezeti kortlményekkel szembestilt, tobbek kézt megnévekedett légszennyezé-
si- és zajszintekkel. A szennyez8dés mind a varos torténelmi szerkezetére, mind a
vérosi életmindségre negativ hatdst gyakorolt. A forgalom zsufoltsdga egyre nagyobb
problémat jelentett és befolydsolta a tomegkozlekedési szolgéltatdsok sebességét,
igy népszerliségét is. A maganhasznélatban 1évé motorzalt jarmlvek dominancidja
negativan hatott a gyalogosok és a kerékpérosok kérilményeire is.

A STRATEGIA: OXFORDI INTEGRALT KOZLEKEDESI STRATEGIA

Az ,Oxfordi Integrélt Kozlekedési Stratégia” (OTS) elsé szakaszai 1993-ban valdsultak
meg. Az OTS céljai az aldbbiak voltak:

« a forgalom miatt jelentkezd torlddas és kornyezetszennyezés altal okozott problé-
mak szamanak csokkentése;

« az éltaldnos életmindség javitasa a belvérosban;

« a kozosségi kozlekedés, séta és kerékparozas a személyautd-hasznélatnal vonzobb
alternativakka alakitasa;

« az utak biztonsaganak novelése;

« a gazdasag vitalitdsanak fellenditése;

» megfeleld, tovabbfejlesztett megkozelitési lehetéségek |étrehozdsa a mozgaskorlato-
zottak szdmara.

A kozlekedés-iranyitasi intézkedések csomagjanak [épésrél lépésre torténé megva-
|6sitasa kritikus volt; ezért a belvéros kornyezeti kdrilményeinek javitdsa érdekében
szlikségessé valt Utlezarasokra csak egy tobbszakaszos, 5 éves terv megvaldsuldsa
utdn kerdlt sor, melynek célja az emberek 6sztonzése volt az autdk helyett egyéb,
fenntarthatd kozlekedési modok vélasztasara. Az intézkedések — tobbek kozt — :



a P+R bovitése és fejlesztése, biciklizési lehetéségek javitasa, buszsavok kialakitésa
és parkoldsi szigoritasok a belvarosban.

Az OTS kovetkezé fazisanak elinditdsa érdekében a széleskor(i konzultacios folyamat
mellett egy kdzvéleménykutatas elvégzése is sziikségessé valt a javasolt Gthalozat
altal generalt valtozésok volumenébdl kifolydlag. A jévahagyds megtortént és 1998
szeptemberében elkezd6dtek a belvarosi utak atalakitasainak munkalatai. 1999.
junius 1-re megvaldsult az utfelletek Gjrafelosztasa, melyek legjelentsebbike a leg-
fontosabb bevasarloutcék (Cornmarket Street és a Broad Street nyugati része) teljes
egészében gyalogosovezetté alakitdsa, és a nappali forgalom tilnyomo részének a
High Street-rél és a St Aldates-r6l torténd eltavolitasa volt. Tovabbi kozlekedés-iranyi-
tési véltozast jelentett a buszsévok bevezetése és az ehhez kapcsolodd forgalomeny-
hilés, a javult megkozelithetségi és parkolasi rendelkezések.

Az 4tadés id6pontja el6tti hetekre tajékoztatd kampényt szerveztek. Szérélapok, bu-
szokon és a varosban taldlhato plakatok nyuijtottak tajékoztatast a kozelgs valtozésok-
rél, majd az OTS elinduldsa el6tti utolsd két hétben tébb sajtokdzlemény jelent meg.
A tdjékoztatokban szerepelt, hogy az emberek barmikor kapcsolatba léphetnek a
vérosi és a megyei tandccsal, hogy a projektre vonatkozo kérdéseire vélaszt kapjanak.
A projekt névekvé ellendllasba titkdzott, melynek alapja leginkdbb az volt, hogy a va-
ros két f6 Gtvonalanak zstfoltsaga névekedni fog, illetve a kiskereskedék is aggodtak
az aruszallitas és a forgalmuk miatt. Ezen aggalyok kivéltdja a sajtd projektrdl kozolt
tudositasa volt.

A helyzet részletes vizsgalatéra ker(lt sor. Az OTS kdzponti kormanyzat altali jova-
hagyéasa 1993-ban a mar rendelkezésre allé forgalomfigyeld program kibévitéséts|
fuggott, melynek olyan madon kellett megvaldsulnia, hogy egyéb tényezéket (pl.

a buszon torténd utazas id6tartama és a gyalogosforgalom szamlalasa) is magaba
foglaljon annak érdekében, hogy a projekt hatasét teljes egészében figyelemmel
lehessen kisérni. Az EMITS® projekt (az Integrélt Kozlekedési Stratégidk Kornyezeti
Megfigyelése) finanszirozasat az Eurdpai Bizottsag a LIFE ‘95 projekten keresztiil
tdmogatta, és ez lehet6vé tette a stratégia tovabbi aspektusainak, példaul a légszeny-
nyezésre és a gazdasag élénkségére gyakorolt hatdsoknak figyelemmel kisérését.

(19) EMITS harmadik éves jelentés, 1998/99, készitette: Oxfordshire Vérosi és Megyei Tanacsai, ESRC Kézlekedési Tanulmanyok Egy-
sége, UCL, Oxfordi Egyetem Féldrajzi Tanszék, és az Imperial College Orvosi Fakultasa. Tovabbi informaciok: http://www.oxfordshire.
gov.uk
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Cornmarket Street — a belvdrosi vdl-
tozdsok elétt (balra) és utdn (jobbra)

EREDMENYEK
Kezdeti forgalmi szintek

A kezdeti eredmények, melyeket az els6, az 1999 junius-2000 junius kozti idészakra
vonakozo évkozi jelentésben(20) publikéltak, 1999 mésodik félévében 23%-os for-
galomcsokkenést jeleztek a belsé kordonndl, mely adat 2000 elsg félévében 18%-ra
csokkent, mivel enyhén emelkedett a forgalom nagységa.

A kulsé kordon korul mért forgalmi szintek ebben az idészakban nagyjabal véltozatla-
nok maradtak, egy kisebb, 1,3%-o0s csokkenés mellett. A ,belsé koriton” forgalom-
novekedés volt tapasztalhatd, melyet a High Street-rél kiszoritott forgalom egy része
okozott. A Marston Ferry Road 12%-os, a Donnington Bridge 10-16%-0s névekedést
tapasztalt. Ez az emelkedés megfelelt az el6zetes becsléseknek.

A belsé- és kuls6 kordon forgalom-szamléldsai azt sugalljak, hogy a forgalom egy
része ,elpérolgott”. A kezdeti kiigazitdsi fazist kovetéen nem alakult ki az elSrejelzett
torlodas.

A forgalom 6sszehasonlitasa a 2 éves periédusban

A 2000-es évben végzett tovabbi megfigyelések lehetévé tették a forgalmi adatok
precizebb elemzését, mivel immaron egy teljes naptéri év (2000) adatait lehetett
dsszevetni az 1998-asokkal. Ezek az adatok igazoltak, hogy a varoskozpont forgal-
manak csokkenése fenntarthatd anélkil, hogy mas helyszineken jelentds, vératlan
forgalomnovekedés jelentkezne (21).

A bels6 kordonndl atlagosan 179%-kal csokkent a forgalom nagysaga (6sszehasonlitva
a 2000-es és az 1998-as évet) — a véltozas -33% és -6% kozott ingadozott.

A kulsé kordonndl mért adatok szerint a forgalom nagysdga marginalisan, kb. 0,5%-
kal csokkent, mely hozzavetSleg napi 500 jarminek felel meg. Az elmdilt évek sordn
nyilvanvaléva vélt, hogy ez a csokkenés kéveti a tendencidt; nem lenne érzékelhets,
ha az OTS nem jart volna ilyen jelentds hatéssal.

Az 1995-98-as atlaghoz viszonyitva a B4495-0s Uton és a Marston Ferry Road-on
6,5%-0s forgalomnovekedés volt tapasztalhatd. Azonban az &tlagos forgalomaramlas
még mindig az el6zé években tapasztalt hatarértékeken beltl, és a Szaturnusz-
modell ltal becsult ndvekedés szintje alatt maradt; a véltozas stabilnak tekinthetd.
Az 1995-98-as étlaghoz viszonyitva a Donnington Bridge Road forgalma 12%-kal
novekedett, némileg meghaladva a vart 10%-os szintet.

A belvaros kargy(rdjének szdmos helyszinén mért forgalomaramlas analizise nem
tapasztalt azonnali hatast az 1999-es belvérosi véltoztatasokat kéveten. Mivel azon-
ban a korgyrlre szdmos tényez6 hatéssal van, lehetséges, hogy torténtek véltoza-
sok, melyek az 4tlagadatok miatt nem latszanak.

Autdbusszal utazék és a P+R

Az 1999 juniusi intézkedéseket kdvetd hat hdnapos periddus elsé évkozi jelentésé-
nek eredményei az autébusszal utazok szdmanak 8-9%-os emelkedését jelezték. Ez
a novekedés 2000 végéig fennmaradt. Az emelkedés korulbeltl napi 2 000 plusz
utasnak felel meg, mely jéval meghaladja a belvérosi parkoldkat hasznélok szaménak
csokkenését (kb. 900 ember/nap). Az 1998-as és 2000-es adatok 6sszehasonlitasa
kimutatta, hogy a varos négy P+R parkolojabol harom hasznélatdban jelentds néve-
kedés volt megfigyelhetd.

Gyalogosok szama

A 2000 6szén végzett belvarosi gyalogosszamlalasok 8,5%-os emelkedést jeleztek
az 6sszforgalomban 2 nap alatt — 1998-cal 6sszehasonlitva ez kértlbelil 6 000
embert jelent. A belsé kordonnal készul6 évenkénti vizsgélatok ramutatnak, hogy a
belvérosba vezeté utakon mara nagyobb a gyalogosforgalom, mint 1998-ban volt.
Ezek az emelkedett szintek az 1990-es években uralkodott, csékkend gyalogos-
szédm-tendencia visszéjara fordulasat jelzik.

(20) Forras: Oxfordshire Megyei Tanécs, Kérnyezetvédelmi Szolgalatok, OTS monitoring eredmények, évkozi jelentés, 2000. novemn-
ber.

(21) Forrés: Oxfordshire Megyei Tanécs, Kérnyezetvédelmi Szolgélatok, A belvérosi véltozasok hatdsanak felulvizsgalata, 2001. jalius
27.



Szildrdrészecske-szennyez6dés a Cornmarket Street-en

A kozlekedési modok megoszlasa

Az erre szakosodott éves felmérések kimutattak, hogy a nappali megoszlas
jelent8sen elmozdult a személygépkocsiktol egyéb kozlekedési mddok irdnyéba.
2000-ben az utazésok kozul (nem kalkuldlva a gyalogosokkal) 39% autdval, 44%
busszal, és 11% kerékparral tortént. Ezt parhuzamba éllithatjuk az OTS bevezetése
el6tti, 1991-es adatokkal, amikoris 54% volt a gépkocsik és 27% a buszok arénya (a
kerékpérozas részaranya nem véltozott).

LevegOomindség

A levegémingség, melyet tobb mint 40 megfigyeldallomés ellendriz a varosban,
jelent8sen javult. Az Utlezarésokat kévetd néhany héten beltl 25%-os szilardré-
szecske-mennyiség csokkenést rogzitettek a Cornmarket Street-en (lésd az alébbi
diagramot), és a szén-monoxid szint St Aldates-nél 75%-os javulast mutatott. A
vérosi mérési helyszinek tilnyomé részén a nitrogén-dioxid koncentracié csokkené-
sét érzékelték.

Kiskereskedelmi tevékenység

Kilenc belvérosi kiskeresked6 mintaja az 1999 juniusa és 2000 juniusa kozti
idszakban forgalomcsokkenést mutatott ki - ez a tendencia 2000 fennmaradd
részében folytatddott. Azonban a legtobb kiskereskedd nehézségekkel szembestilt
orszagos szinten is, mely f6ként a font sterling er6sédésének volt tulajdonithatd és
szamos kulfoldi turistat érintett. Ennek ellenére az oxfordiak tovébbra is bizakoddak, a
kiadatlan kiskereskedelmi egységek ardnya 1% (2001), azaz nagyon alacsony.
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A média reakciéja/elfogadasa a nyilvanossag részérdl

A projektrdl készult sajtotudositasok vegyes képet mutattak. A kezdeti kavarodast és
a forgalom athelyezése 4ltal okozott torlédasokat és késéseket hoztak fel minden
esetben, ha az OTS sikertelenségéré| volt sz6. Azonban a legtobb probléma révid
életlinek bizonyult és a forgalommentes kdrnyezet és az egyéb intézkedések é&ltal
hozott el6nyok kézzelfoghatové valadsaval nétt a média és a nyilvanossag elfogadasa.

6 LEGFONTOSABB SIKERTENYEZOK/TANULSAGOK @2 \

* A terv jelentds, az utfelszin ujrafelosztasaval kapcsolatos elemének
sikerében kritikus fontossagu volt egy lépésrél Iépésre haladg, integ-
ralt megkozelités alkalmazasa az OTS megvaldsitasa soran.

* Az sszetevik széles korének figyelemmel kisérése mind az utlezara-
sok el6tt, mind utanuk érveket biztositott a terv tamogatasahoz.

* A gyalogosovezetek utvonalai viszonylag rovidek, igy sikeresen fenn-
tartjak a gyalogos- és kiskereskedelmi tevékenységeket.

* A terv hatékony, az atfogo kommunikacios stratégiaval osszefiiggo
marketingje lehetdvé tette a forgalomtervezdk és a politikusok
szamara, hogy hangsiilyozzak mind az utazasi szokasok megvaltoz-
tatasanak sziikségességét — a status quo nem volt fenntarthato -,
mind a projekt eredményeképpen jelentkezd, a mindenkit egyarant
érintd javult kornyezeti koriilményekben, nagyobb kényelemben és

megkozelithetéségben megnyilvanulé elonydket.

(22) Samantha Tharme, Kérnyezetvédelmi Szolgalatok Osztélya, Oxfordshire Megyei Tanacs.
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4. fejezet

IRANYELVEK

) A MEGVALOSITAS ELOTTI KONZULTACIO ES KOMMUNIKACIO

- Egy 4tfogd kommunikacids és konzultécios stratégia kialakitasa a legelsé naptdl
kezdédGen, mivel az Utfelszin Ujrafelosztasa ellenérzésekre adhat okot. Minden esetta-
nulmannyal leirt példa részét képezte egy hosszadalmas konzultécios folyamat, melyben
minden érintett részt vett - ide tartoznak a nyilvdnos megbeszélések és a kiilonbozé
csoportokkal (Ugymint a lakosséggal és a kiskereskeddkkel) torténd céliranyos talalko-
zok. Fontos, hogy a nyilvdnosség a folyamat minden szakaszaban téjékoztatést kapjon.

A Vauxhall Cross-rél sz6lé esettanulményban a projekt irdnt elkotelezett kommunikécios
szakember kinevezése felbecstilhetetlen érték volt a jo kézonségkapcsolatok fenntarté-
saban.

- A terv politikai tdmogatésa alapvetd fontosségu. A helyi politikusokat vonjuk be a
folyamat minden szakaszéba. Hasznéljuk fel arra ezt a kézikonyvet, hogy olyan példakat
prezentéljunk a vezetéknek, ahol az Utfelosztés reallokacioja pozitiv politikai [épés volt.
Hasznos lehet, ha rémutatunk az 6sszefliggésre a reallokécios tervek céljai és a nem-
zeti és europai fenntarthato fejlesztéspolitikai iranymutatasok kézétt (pl. a francia Plans
de Déplacements Urbains, az egyesilt kirdlysagbeli helyi kozlekedési tervek, és az EU
levegémindséggel foglalkozo irdnyelvei).

+ Annak érdekében hogy néhany bevezetni kivant intézkedés teszteljtink és hogy a
nyilvdnosség felé kommunikaljuk egy autémentes kérnyezet potenciélis elényeit, vegytink
részt a minden évben megrendezett ,Eurdpai Mobilitdsi Héten" és , Autémentes Napon”
(honlap cime: http://www.mobilityweek.eu).

) TERVEZES ES KIVITELEZES

« A tervezési szakaszban precizen mérjuk és figyeljuk az ,elétte” helyzetet, tobbek kozt

a forgalomaramlast, levegéminGséget, és a kiskereskedelmi forgalmi statisztikakat.
Biztositsuk, hogy az Ut Ujrafelosztésanak megvaldsuldsa utén azonnal és rendszeres
idékozonként, ugyanolyan paraméterekkel folytatodjanak a mérések. Ez az informacio
|étfontossagu bizonyitékot nydjthat a projekt sikerének demonstralasaban.

* A részletes szdmitdgépes modellezés segitséget jelenthet a terv tdmogatasanak elnye-
résében, kilénésen a kozlekedésmérnokok meggydzésében. Ezen tul a modellek altal
kalkulalt becslések segithetnek a projekt részleteinek mddositaséban, ahogy ez példaul a
wolverhampton-i kézlekedési lampék bedllitésanak esetében tortént.

* A javaslat méretaranyos modelljének elkészitése hasznosnak bizonyult a tervek tdmoga-
tésanak elnyerésében (pl. Vauxhall Cross, London), mivel lehetévé tette az érdekelt felek
szdmaéra — akik nem biztos, hogy kozlekedéstervezd szakemberek — a szandék megértését.
+ A konzultacidk eredményétél figgben legytink rugalmasak az alkalmazkodasban, de ne
engedjik a terv aldaknéazasat. Cambridge-ben példaul némileg valtoztattak a helyi lakosok
megkozelitési jogosultsdgain, mely jelentds novekedést generdlt a terv tdmogatottséga-
ban.

« Az Utfeltletek Ujbdli felosztaséat egy integrélt stratégia részeként kell tekinteni. Ha teret
veszel el az autosoktdl, &llj készen ra, hogy cserébe adj valamit, példaul szebb vérosképet,
jobb tomegkozlekedési szolgéltatasokat vagy jobb biciklizési kortlményeket. Az Gtfelu-
letek Gjrafelosztdsa nem arrdl szol, hogy megnehezitsik az autosok életét, hanem arrol,
hogy mindenki szdmara javitsuk a mobilitasi lehet6ségeket és a varosi élet mindségét.

* Részletesen tanulmanyozzuk a kilonbozé megvaldsitasi lehetdségeket. Az eset-
tanulmanyok a megkozelitések kilonbozé modjait alkalmazték. Nurnbergben és
Wolverhamptonban szémos, tobb éven &t tartd szakasz segitségével értek el sikert.
Vauxhall Cross-ban, Cambridge-ben és Strasbourg-ban a reallokéciét kezdetben csak egy
kisérleti idészakban valésitottédk meg, és Oxfordban, Kajaaniban és Ghentben egyetlen &j-
szaka leforgésa alatt zartak ki az autdkat a belvérosok tekintélyes részébdl. Minden egyes
megkozelitésben megvannak azok az érdemek, melyek hozzéjarultak a terv sikeréhez.



* A korai tervezési szakaszban hozzunk létre egy hosszu tavu stratégiat az Uj kozleke-
dési megszoritdsok betartatdsara. Az esettanulmanyok tobb lehetéséget is hatékonyan
alkalmaztak; Cambridge-ben elektromos sorompdval ellatott kapuk szigoritjdk meg a
behajtést az engedéllyel nem rendelkezé jarmUvek szamara és Ghentben kerékpéros
rend6rok jar6roznek az autbmentes belvarosban.

) PARTNERSEGEK KIALAKITASA

« Gyakran a kiskeresked6k csoportja &ll elé a legkdzvetlenebb aggélyokkal. Ennek
megfeleléen ellenzéki pozicidban 6k lehetnek a ,legzajosabbak”. Létfontosségui a part-
nerség kiépitése azon helyi véllalkozasokkal, melyek érintettek lehetnek a projektben,
hogy megérthessiik sziikségleteiket és megtalalhassuk a maodjat az tzleteik forgalmara
barmilyen negativ hatast gyakorlé tényezék minimalisra csokkentésével. Kajaaniban tgy
oldotték meg a problémaét, hogy létrehoztak egy ,véroskdzpont tarsaségot”, melyben

a helyi kiskereskeddk partnerek voltak és melynek célja a belvaros megtijitasa volt.
Wolverhamptonban az autémentes belvaros helyi hatdsag éltal készitett aktiv marketingje
nyerte el a keresked6k tamogatésat.

« Vegyiik fontoldra egy projektszovivé kinevezését, aki tartja a kapcsolatot a helyi lakosok,
helyi kereskedelem és a helyi kozlekedési hatdsag kozott. Ez Vauxhall Cross esetében
nagyon sikeresnek bizonyult.

) MARKETING ES PUBLICITAS

« Létfontossagt, hogy szoros egytittm(ikodésben dolgozzunk a médiaval. Az autdsok
szamara rendelkezésre &ll6 hely csokkentése szenzacidhajhdsz, negativ szalagcimek meg-
jelenését provokalhatja; legytink tudatdban annak, hogy a kedvezétlen publicitést nagyon
nehéz ellenstlyozni. A kezdetekt6l lassuk el a médiat minden lehetséges téjékoztatéssal
és vonjuk be a ,sztori” kibontakozésaba. Adjunk téjékoztatést a terv elényeirél de a poten-
cidlis problémakrdl is, kilonosen a projekt kezdeti szakaszaiban. Ha magad mellé tudod
allitani a helyi médiét, a csata nagy részét megnyerted!

* Elegendé forrast biztositsunk a hatékony marketing stratégia finanszirozésara. Tébb
orgdnumot hasznéljunk (szérolapok, plakatok, helyi radio, televizid, internetoldalak), hogy
a nyilvdnossag minden szegmensét folyamatosan téjékoztathassuk.

» Teremtstink egy megkulonbozteté markét vagy imazst terviinkhoz. Strasbourgban Bru-
no, a medve igazitotta Gtba az autdsokat a munkalatok idején és naprakészen téjékoztat-
ta a nyilvanossagot az elérehaladasrol. Kajaaniban a ,Hyvé Kajaani” (Jé Kajaani) szlogen
pozitiv arculatot adott a projektnek.

» Készitstink fotokat, melyek tisztan tikrozik a terv megvaldsitésa el6tti szituaciot, és ahol
ez lehetséges, ugyanazokon a helyszineken ismételjiik ezt meg a projekt lezarultaval. A
kozosségek elfelejthetik, hogy milyen kozlekedési problémakkal szembestiltek a projekt
elétti idékben és az olyan felvételek, melyek ramutatnak az ehhez hasonlé programok
altal megteremtett fejlesztésekre segithetnek a jovébeli projektek tdmogatasanak elnye-
résében.

> A MEGVALOSITAST KOVETOEN

+ Amikor tervezel, készilj fel a legrosszabbra! Minden egyes Utlezérast kdvetéen lasd meg
elére az elsé hetek problémait, mikzben az autdsok alkalmazkodnak az ttelosztés valto-
zésaihoz. A problémék minimalisra csokkentése érdekében folytass j6 kommunikéciot a
projekt lezarasa el6tt, nyerd el a rend6rség tdmogatasat, és érd el, hogy a helyi hatdsagok
alkalmazottai kildtogassanak a fejlesztés helyszinére.

+ ,Nem tehetsz mindig mindenki kedvére.” Mig a cél az, hogy minden fél igényét kielé-
gitstik, azonban lehet, hogy nem tudunk mindenkinek egyarént kedvezni — legalabbis a
kezdeti id6szakban nem. Minden esettanulmanyban megfigyelhetd, hogy az érintett felek
tobbsége a kezdeti id6szak elmultaval egyre nagyobb mértékben tdmogatta a projektet.




52 Esettanulmdny — Elérhetéségek

Esettanulmany/elérhetéségek

Kajaani, Finnorszag

Seppo Karppinen

Managing Director/Ugyvezetd igazgatd
Esisuunnittelijat Oy

Eerikinkatu 4 A

FIN-00100 Helsinki

Tel.: (358-9) 68 11 65 11

Fax (358-9) 68 11 65 19

E-mail: seppo.karppinen@esisuunnittelijat.fi

Wolverhampton, Egyesiilt Kiralysag
Malcolm Read

Chief Transportation Officer/legfébb kozleke-
dési tisztviseld

Wolverhampton City Council

Civic Centre

St Peter's Square

Wolverhampton WV1 1RP

Tel.: (44-1902) 55 57 00

Fax (44-1902) 55 56 56

E-mail: malcolm.read@dial.pipex.com

Vauxhall Cross, Egyesiilt Kiralysag
Dave Johnson

Chief Engineer/fémérnok

TfL (Transport for London) Street
Management

South Central Windsor House

42-50 Victoria Street

London SW1H OTL

Tel.: (44-20) 7941 7065

Fax (44-20) 7941 7334

E-mail: davejohnson@streetmanagement.org.uk

Brian Fitzpatrick

Business Development Manager/zletfejlesz-
tési menedzser

Mouchel Consulting Limited

Albany Place

Benwell Road

London N7 7DH,

Tel.: (44-20) 76 97 37 57

Fax (44-20) 75 27 47 64

E-mail: brian fitzpatrick@mouchel.com

Niirnberg, Németorszag

Dr Peter Pluschke

Head of Department for Chemical Analysis,/
osztélyvezetd, kémiai elemzé osztaly,
Environment Division

Stadt Ntrnberg

Adolf-Braun StraRe 55

D-90317 Nuremberg

Tel.: (49-911) 231 21 67

Fax (49-911) 231 29 89

E-mail: peter.pluschke@ua.stadt.nuernberg.de

Strasbourg, Franciaorszag
Mme Odile Ausina

Service des Relations Extérieures
Mr Sandro Carafa

Service des Relations Extérieures
Direction des Transports et des
Déplacements

Communauté Urbaine de Strasbourg,
1 place de I'Etoile

F-67070 Strasbourg cedex.

Tel.: (33-3) 88 60 91 81

Fax (33-3) 88 43 60 44

E-mail: oausina@cus-strasbourg.net
E-mail: scarafa@cus-strasbourg.net

Ghent, Belgium

Peter Vansevenant

Director of the Mobility Service/a.Mobility
Service igazgatoja

City of Ghent

p.a. stadhuis

Botermarkt 1

B-9000 Ghent

Tel: (32-9) 266 77 61

E-mail: mobiliteit@gent.be

Cambridge, Egyesiilt Kiralysag

Brian Smith

Director, Environment and Transport
Department/a kornyezetvédelmi és kozleke-
dési osztaly igazgatoja

Cambridgeshire County Council

Richard Preston

Cambridge Projects Manager
Cambridgeshire County Council

Castle Court

Shire Hall

Castle Hill

Cambridge, CB3 OAP

Cambridgeshire

Tel.: (44-1223) 71 77 90

E-mail: brian.smith@cambridgeshire.gov.uk
E-mail: richard.preston@cambridgeshire.gov.uk

Oxford, Egyesiilt Kiralysag

Samantha Tharme

Environmental Services/Kérnyezetvédelmi
Szolgélatok

Oxfordshire County Council,

Speedwell House,

Speedwell Street,

Oxford OX1 1INE

Tel.: (44-1865) 81 04 43

E-mail: samantha.tharme@oxfordshire.gov.uk
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