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Transport Learning projektet az Eurdpai Unié Intelligent Energy Europe programja tdmogatja.
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1. A Transport Learning projektrol

TRANSPORT LEARNING - Tovabbképzések a hatékony, energiatakarékos varosi
kbzlekedésrél sz6lo projekt 2011 majusaban indult és 32 hénapon at tart. A projekt az
Eurdpai Bizottsag Intelligens Energy Europe program tamogatasaval valésul meg.
TRANSPORT LEARNING a fenntarthaté kdzlekedési politikdkrél és intézkedésekrél oszt
meg tudast, informécidkat és kdvetendd péeldakat elsésorban 6nkormanyzatok és fejlesztési
Ugynbkségek részére. A projekt célja emellett piaci igény Kkialakitdsa a fenntarthato
kozlekedési tevékenységekre, hogy a fejlesztési/energia Ugyndkségek ezzel is bévithessék
szolgaltatasi portfolidjukat, mely szolgaltatas segitheti gazdasagi fejlédésiket.

A projekt célja, hogy széles kbézdnséghez eljusson, hosszu tavu hatast érjen el és a
fenntarthatd koézlekedésrél sz6l6 képzések a projekt lezarulta utan is igénybe vehetbek
legyenek. Ennek érdekében képzéseket tartunk, tanulményutat szervezlnk és terjesztjuk a
projekt eredményeit. A projekt tevékenységei:

e 64 kétnapos képzés Bulgariaban, Spanyolorszagban, Gérégorszagban, Magyarorszagon,
Olaszorszagban, Lengyelorszdgban, Portugaliaban és Romaéanidban, minimum 650
résztvevével;

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

e Tanulmanyutak doéntéshozdknak, kdvetendd példak bemutatasa varosi fenntarthaté
kbzlekedésrél,

e HosszU tavu hatas érdekében a képzési tartalmak beépitése fels6oktatasi és képzési
tematikakba;

e Honlap, hirlevél, e-learning felllet, online tudastar a projekt eredményeirdl kilenc nyelven.

Fenntarthaté kozlekedéssel foglalkozok tudasanak bdévitésével jarul hozzd a TRANSPORT
LEARNING projekt a kdzlekedés energia-felhasznalasanak csdkkentéséhez.

1.2 A TRANSPORT LEARNING konzorcium

Coordinator:

Technische Universitat Dresden (DE)

Partners:

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

Eco-union (ES) ANEA (IT)

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

Energiaklub (HU) ATU (RO)

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

FGM — AMOR (AT) University of Piraeus, Research Center (EL)
GEA 21 (ES) University of Zilina (SK)
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2. Mobilitas és varostervezés

Vérosi terlletek tervezésekor szem el6tt kell tartani az ott végzett-végzendd tevékenységek
kbévetelményeit. Mivel az emberek és aruk mozgasa jelentés része a varosi életnek, a
szallitds és utazas elemzését és felfogasat a varostervezésben ugy kell tovabbfejleszteni,
hogy megvaltozzon ezeknek a tevékenységeknek a szemlélete.

Napjainkban a kdézlekedés fogalmanak helyét atveszi a mobilitas fogalma. Ez figyelembe
veszi az emberek helyvaltoztatasanak valamennyi kilénb6zdé médjat, szemben a korabbi
megkdzelitéssel, ahol elsésorban a jarmives mobilitdsra iranyult a figyelem, kilénésen az
autés kodzlekedésre és annak problémaira (forgalom, Utkapacitas, atlagsebesség stb.). Ez az
Uj fogalom 0] szerepl6ket és tényezéket ad hozza a képlethez és megvaltoztatja a problémak
elemzésének és megoldasanak maédjat. A gyaloglo, kerékparoz6 vagy kdzdsséqi
kbzlekedést hasznal6 emberek elsédleges tényezévé valtak, ellensulyozva a korabbi
tudomanyos és miszaki megkdzelitésekben jellemz6 autd- és autdés-dominanciat.

A mobilitas a szikségletek és tarsadalmi vagyak keretrendszeréhez kapcsolédik, de a
tevékenységek, lakddvezetek, szolgaltatd Iétesitmények elhelyezkedéséhez és a varosi tér
szerkezetéhez is kétédik, utdbbiba beleértve a beépitetlen és beépitett terlileteket egyarant.
Amint ezt a késdbbiekben kifejtjik, a varostervezés ,zonakra osztd” megkdzelitése azt
eredményezi, hogy nagy tavolsagokat kell megtenni a napi tevékenységek kozétt. Ez
egyértelmien a gépjarmivel valé utazast erésiti, annak a tarsadalmi méltanyossagra és a
kérnyezetre tett minden negativ hatasaval egyltt. Raadasul az alacsony népsiriiségl
tertletek vagy szélsé kertletek nem alkalmasak hatékony kdzlekedési modok kialakitasara.

Az autds kozlekedésre és parkolasra elkllonitett koz6sségi terek nem hagynak elegendé
teret a koOzdssegi élethez, kommunikacidhoz, jatékhoz és a lakok kozotti szabad
kapcsolatteremtéshez, és a meglévd terek kdzdsségi, tarsasdgi vonzerejét is egyre
csokkentik. Igy az utcakat csak autdés kdzlekedésre lehet megfeleléen hasznalni. A
varostervezés és a fenntarthaté mobilitas 6tvézése olyan modelleket eredményez, ahol a
k6zbsseqi teret elsésorban a kbzelség, a lakosok minden korosztalyanak autonémiaja és az
élhetdség jellemzi.

Ebben a kérdésben a korabbi kutatdsok meghataroztdk a varostervezés, a terilethasznalat
és a lakéobvezetek jellemzéi kézotti szoros kapcsolatot, valamint a fenntarthatébb mobilitas
lehet6ségeit. Konkrét kapcsol6dd mobilitasi problémakra csak a varostervezési elbirasok
fejlesztése és a koOzlekedésben felmerild Uj kihivasok integraciéja nyujthat hosszd tavu
megoldast.
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Az Uj helyi és globalis tarsadalmi és koérnyezeti kihivasokbdl fakadd kdvetelmények
felllvizsgalva. Az Eurdpai Bizottsdg 1990-es Zdld Kényve a varosi kérnyezetrél olyan
folyamatot inditott el, ami mara szamos fejlesztési projektben érett be, mint A holnap varosa
(City of Tomorrow), az eurépai Okovaros (Ecocity) projekt, az Gj Vitrubius, a CONCERTO
egyes tapasztalatai és a kozelmultban kifejlesztett Intelligens Varosok (Smart Cities)
kezdeményezés varhatd eredményei.

2.1 Mobilitas és hozzaférhetéség

A mobilitas egyik alapvet6 vonasa, ami a varos- és terlletfejlesztéshez kapcsolja, hogy olyan
tevékenység, ami egyebek mellett az otthonok és tevékenységek elhelyezkedésébdl
szarmazik. Ebbdl kdvetkezik tehat, hogy a megtett utak tanulmanyozasahoz el6bb meg kell
érteni a hozzaférhetéség, vagyis a kivant arukhoz, helyekhez és szolgaltatasokhoz val6
kénnyl hozzaférés foldrajzi és tarsadalmi fogalmat.

A mobilitas fogalma azokhoz az emberekhez és arukhoz koétédik, amelyek mozogni
akarnak, vagy amelyeket mozgatnak; ezt a fogalmat megkulénbdztetés nélkiil haszndljdk a
mozgas koénnylségének kifejezésére vagy a megtett tavolsag mértékeként. A
hozzaférhetéség a helyekhez kapcsol6dé fogalom, a kivant aru, kapcsolat vagy szolgaltatas
megszerzésének lehetésége egy adott helyrdl; és ezt kiterjesztve azt jeldli, hogy mennyire
kénnyen férnek hozza a vevok és készletek egy adott ponthoz. A hozzaférhetéséget tehat
vagy az adott szikséglet kielégitéséhez szikséges Ut kélisége vagy nehézsége alapjan
értékelik, vagy a készletek vagy vasarlok altal megteendd Ut koltsége vagy nehézsége
alapjan.

Ennek a fogalmi megkilénbdztetésnek a tikrében a mobilitas elméletének célja Uj
megvilagitasba kerll. Ha a cél az emberek és aruk mozgasanak megkénnyitése, a
fenntarthatésagot értelemszerlien az alacsonyabb kérnyezeti és tarsadalmi hatast kifejtd
utakat lehetévé tevé kdzlekedési modok népszerisitésével lehet elérni. De ha a mobilitas
célja kiterjed a hozzaférhetéségre is, azaz az arukhoz, szolgaltatasokhoz és kapcsolatokhoz
valé hozzaférés megkdnnyitésére, a fenntarthatésagot Ujra lehet gondolni a motorizalt
mozgas szlkségességének csOkkentésével, kihasznalva azt, hogy az emberek képesek
gyalog vagy kerékparon koézlekedni. Roévidebben a kozelséget és az autonomiat kell
megteremteni.

Pontosan ez az alapja a fenntarthaté mobilitast és a varostervezést a tervezési el6irasok és
eszkdzok Ujraalkotdsaval dsszekapcsolni kivand tanulményoknak és gyakorlatoknak az
alabb targyalt harom {6 terileten:

e Térbeli tényezdk (elhelyezkedés, slrliség és vegyes hasznalat)

e Strukturalis tényezdk

e Tervezési szabalyozas
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Ez tértervezési, strukturdlis és szabalyozasi eszkdzok széles skalajat foglalja magaba,
amelyek segithetnek a varostervezést a fenntarthaté mobilitas irdnyaba terelni, olyan
hozzaférhet6ségi keretrendszert alkotva, amely sokkal inkdbb kedvez az alacsonyabb
kérnyezeti és tarsadalmi hatast kivalté kézlekedési modoknak.

2.2 A varostervezés korlatai

A terlleti vagy varosi alaprajz természetesen nem az egyetlen tényez6, ami &sztdnzi a
mobilitést, és a személy- és a&rumozgas mintdzata mas tarsadalmi-gazdaségi tényez6khoz is
kapcsolodik. Ezért nem szabad tdlbecsllni, mekkora mértékben képes a varostervezés
befolyasolni a mozgasi utvonalak kialakitasat. Hogy a tervezés mennyire képes iranyitani a
mobilitdsi modellt, azt szintén befolyasoljdk a varosi életmoédot minden térténelmi
kontextusban meghatarozé egyéb politikak és déntések.

A mobilitas ezen felll nagymértékben fligg a helyvaltoztatas igényét meghatarozé egyéb
strukturalis elemektdl, mint példaul a fogyasztasi szokasok, az egészségigyi és oktatasi
modellek, a kiskereskedelem szerkezete, az intézményes és gazdasagi keretrendszer, a
miszaki kérnyezet stb. Azaz a mobilitds az egyes tarsadalmak altal kialakitott sziikségletek
és azok kielégitési modjainak mintazatdbdl alakul ki. A mobilitds szorosan kétédik az
(adminisztrativ és szabalyoz0) intézményes rendszerhez és az annak otthont adoé kulturalis,
tarsadalmi és gazdaséagi kdrnyezethez.

A pénzugyi és gazdasagi kontextus egyértelmi kiindulasi pontja a kilénbdzé kdzlekedési
médok kozo6tti  versenynek, &sztbnbdzve vagy hatraltatva azok hasznalatat vagy
megvasarlasat. A hatésagok feleléssége ebben az értelemben az egyes kdzlekedési modok
népszerisitésére forditott tamogatasokidl a mas kdzlekedési moédok hasznalatéra kivetett
addkig terjed.

Fontos kihangsulyozni azt is, hogyan hat a tarsadalmi sziikségletek szerkezete a mobilitasi
modellre. A szolgaltaté Iétesitmények és szolgaltatasok hasznalata nagyban befolyasolja az
utazasi igényeket. Példaul egy olyan modell, ahol szinvonalasak a kérnyékbeli egészséglgyi
létesitmények és oktatasi intézmények, kedvezd a gyalogos kdzlekedésre és a kdzOsségi
kapcsolatokra, igy a kdzegészséglgy és kozoktatas vitaja kihat a lakossag mobilitasi
mintazatéara is.

Ugyanez teljesll a kiskereskedelmi és szabadidés modellekre, amelyek nemcsak a
tarsadalom kulturdlis valtozasaitol figgenek, hanem az adott politikaktdl is, amelyek az egyik
formatumot elényben részesitik a tdbbivel szemben. A kiskereskedelmi szabalyozas
kulcsfontossagu példaul, ha fenn akarja tartani az egyensulyt a kereskedelmi egységek és
elhelyezkedésik kdzott. A kérnyékbeli Gzletek jelenlétét vagy hianyat, ami meghatarozza a
helyi jardak és szomszédos kozterek elevenségét, kozvetlenil a kiskereskedelmi
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szabdlyozas és egyéb 0sztonzOk és korlatozasok szabjak meg, amelyek ugyan latszélag
nem kapcsolédnak a mobilitasi politikahoz, mégis erételjes eszk6zdk annak biztositédséra,
hogy a fogyasztoi igényeket az otthon kérnyékén ki lehessen elégiteni auté vagy kézoésségi
kbzlekedés igénybevétele nélkil.

Osszefoglalva, vildgosan be kivanjuk mutatni a fenti szempontok szerint, mennyire
szlkséges a varostervezési agazatok integralt megkdzelitése ahhoz, hogy fenntarthatobb
mobilitasi modell felé lehessen haladni.

3. A fenntarthatobb varostervezés felé

Az emberek tevékenységeinek mintazata a térhez és az id6hdz is kétédik. Amint azt mar
emlitettlk, a tevékenységek elhelyezkedésének struktlraja arra készteti az embereket, hogy
kézlekedjenek, és kihat arra, melyik kdzlekedési mddot valasztjak. Az utazasi tevékenységek
egyebek mellett a terllethasznalati rendszer és a koézlekedési rendszer jellemz&inek
kombinaciéjabdél erednek. A kodzlekedést és a térbeli elhelyezkedést befolyasold
intézkedések tehat rangsorolhatdéak: azokat az intézkedéseket kell elébnyben részesiteni,
amelyek visszaszoritiak a kozlekedés szikségletét, ezek utan koévetkeznek azok az
intézkedések, amelyek lassu koézlekedési modokat eredményeznek, majd a kdzdsségi
kbzlekedést és témegkdzlekedést tamogatd intézkedések, és a sor végén vannak azok az

intézkedések, amelyek autds kbzlekedést tesznek sziikségessé.

Varostervezési szempontbdl ez azt jelenti, hogy csbdkkenteni kell az atlagosan megtett
utazasi tavolsagot, és a kdzlekedési munkamegosztast el kell tolni a nem motorizalt médok
€s a kozdsségi kOzlekedés iranyaba. Az elsd cél megkdzelithetd a varosi kdzelség
létrehozasaval, harom kulénbdzd tervezési kérdés figyelembevételével: elhelyezkedés,
slirliség és vegyes terllethaszndlat. A kézlekedési munkamegosztas megvaltoztatasa ,pull”
intézkedéseket kivan, amelyek a hasznaldkat a fenntarthat6 kdzlekedési médokhoz vonzzak,
valamint ,push” intézkedéseket, amelyek csdkkentik az autéhasznalatra valdé hajlamot. A
varostervezés oldalardl ezeket a push és pull stratégidkat strukturalis elemeken és tervezési
szabalyozasokon keresztil kell érvényesiteni.

[ elhelyezkedés |
" & - A | telepiilési kozelség ——
/ Atlagosan megtett ut csokkentése > létrehozésa — siiriség |
~ [ vegyes hasznalat ]
Fenntarthato
telepliléstervezés
o gsi 4 strukturdlis megkézelités
\ All(tozl!eked<:5| munlt(‘an'llegqsdztis R Pushapull /vl ukturdlis megkézeli |
eltolasa a _er’mta’rt até modol intézkedések ~ — " -
iranyaba | tervezési szabalyozasok |

Varostervezési szempontok a fenntarthatobb mobilitasért.
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3.1 Az atlagosan megtett ut csokkentése

Az atlagosan megtett Ut olyan valtoz6, ami nagymértékben fligg a terllet- és
varostervezésben meghatarozott térkezelési el6irasoktol. A kézelség megteremtésére — és
igy a fenntarthaté mobilitas lehetéségeire — kdzvetlenll a leginkabb hat6 térbeli viszonyok
azok, amelyek az elhelyezkedéshez, népsiriiséghez és vegyes felhasznalashoz
kapcsoldédnak.

Ez a harom viszony a kritikus eurépai vita' targya, amely a varosi terjeszkedés aggaszt6
ndvekedeésérdl folyik, a szakmai és intézmenyi kérdk nagy része altal elfogadott kompakt
varos elképzelésének ellentmond6 folyamatrol.

3.1.1 Elhelyezkedés

A vérostervezés elsé kérdése a tervezési dontések f6 targyara vonatkozik, azaz arra, hol
legyen atalakitas vagy varosi terjeszkedés. Egy U], autdkdzlekedéstél fliggb fejlesztés
elhelyezkedése olyan szintli energiafogyasztashoz vezethet, ami kdnnyedén meghaladhatja
a bioklimatizalt épitési elbirdsok segitségével elért energia-megtakaritast. Ezt egy finn
tanulmany is kimutatta, amely négy vidéki ,6ko-lakddvezetet” hasonlitott 6ssze beépithetd
varosi terlileteken talalhat6 lakédvezetekkel®.

A megfeleld elhelyezkedés a fenntarthatdé mobilitas szemszégébdl felmérheté két egymast
kiegészit6 feltétellel mindsithetd: a kdzelséggel és a meglévé mobilitasi infrastruktarakkal.

A kbzelség arra vonatkozik, mennyire kdnnyl gyalog vagy kerékparral eljutni a kérdéses
tervben szerepelé kilonbdzd forrdsokhoz, munkahelyekhez és szolgéltatasokhoz. A
tervezett tér elére lathaté vagy mar meglévé nem motorizalt hozzaférhetéségét a tér
elhelyezkedésének jellemz6i hatarozzak meg, valamint, ahogy alabb bemutatjuk, funkcidinak
sokrétlisége. A tobb funkcioju varosi terekhez kdzeli helyek kihasznaljak ezt a sokféleséget,
és kezdettdl fogva kisebb mértékl motorizalt kézlekedést igényelnek (a gépjarmivel megtett
utak szamat és tavolsagat figyelembe véve), de maguk is névelhetik a hozzaférhetéséget, ha
az Osszes tevékenység és sziikséglet gyalogosan vagy kerékparral megteheté tavolsagon
bellil elérheté.

Ertelemszeriien nehéz minimalis kiiszobértékeket meghatarozni vagy felmérni a kdzelséget
az Uj varosi fejlesztések vagy meglévé terlletek atalakitdsa soran. A fOldrajzi

' Lasd: "Urban Sprawl! in Europe. The ignored challenge", European Environment Agency (2006):
http://www.eea.europa.eu/publications/eea_report_2006_10

2 "Assessing ecological sustainability in urban planning — EcoBalance model". Irmeli Wahlgren. VTT.
Technical Research Centre of Finland. Megjelent a kdvetkezé kiadvanyban: "Life Cycle Assessment of
Products and Technologies Symposium" (2009).
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hozzaférhet6ség mérési modszerei és indikatorai a nem motorizalt mobilitasra alkalmazva
ellathatjak ezt a feladatot.

Az elhelyezkedés értékelésének masodik kritériuma, a meglévé mobilitasi infrastruktura
kihasznaltsagi foka 6sszefligg a fenntarthat6 varostervezés tobbi, altalanosabb jellemzéjével.
A fenntarthat6 varostervezés kilénbdzd iskolainak egyik k6zds prioritasa a korabban elfoglalt
terek megujitdsa az 0] terllet beépitésének opcidival szemben. A cél az olyan terlleteken
vald tevékenységek Osztdnzése, amelyeket mar beépitettek (terepfeltdltés és barnamezd),
szemben a vidéki vagy természeti korzetekben talalhaté 0j terlletek beépitésével
(z6ldmez6). Az elb6bbi urbanizacidja egyértelmlen alacsonyabb kdrnyezeti artalommal és
alacsonyabb anyag- és energiaraforditassal jar.

Ennek a mobilitasi infrastruktira megteremtésére is pozitiv hatdsa van, mivel kihasznalja a
meglévd infrastrukturat, az Uj szukségletek szerint atalakitva vagy minimalis hozzaépitéssel
kib6vitve azt. Az infrastruktira kiépitéséhez két6dé magas energiakodltségek, valamint az
épités soran keletkezd karosanyag-kibocsatas és hulladék fényében kénnyen levonhaté a
kdvetkeztetés, hogy azok a leginkdbb fenntarthatd fejlesztések, amelyekhez nem kell (j
infrastrukturat kiépiteni.

Hasonlé a helyzet az Uj varosi fejlesztésekhez szilkséges mobilitasi szolgaltatasok, példaul a
kozOsségi kdzlekedési szolgaltatasok biztositasa terén. Uj buszvonalak vagy vas(ti
szolgaltatasok létrehozdsa nagyobb gazdasagi, tarsadalmi és kdrnyezeti raforditasokkal jar,
mint a meglévé szolgaltatasok megerdsitése vagy kiegészitése.

Tébb elbiras is torekszik az Uj varosi fejlesztések helyét kompatibilissé tenni a meglévé
infrastrukturaval. Példa erre a holland ,ABC stratégia” (amely szerint a helynek teljesitenie
kell bizonyos kdvetelményeket a szandékolt fejlesztés tipusatdl fliggden), az észak-amerikai
helyhat6sagi rendeletek az utazasi tavolsag cstkkentésére, valamint a kataléniai regionalis
O6nkormanyzat generdlt mobilitdsrél sz6l6 hatarozata (amely a negativ hatasok
példaul fel kell mérni egy bizonyos méretet eléré varosi fejlesztések hatasat a mobilitdsra
(kbzlekedés-felmérés). Ezekben a felmérésekben fontos szempont, mennyire hozzéférheté a
kdzOsségi kdzlekedési haldzat a tervezett varosfejlesztési projekt helyén®.

8 "Transport assessment best practice. Guidance document" B melléklet, Transport for London (2006):
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/transport-assessment-best-practice-
guidance.pdf
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Osszegzésiil, az Ecocity projekt szemszdgébdl* egy helyszin akkor tekinthets

megfelelének, ha teljeslinek ra az alabbi feltételek:

e Ha a fejlesztésen belil nem érhetéek el alapvetd mindennap hasznalatos
létesitmények (pl. iskolak, napi szlkségleteket kielégité Uzletek, egészséglgyi
szolgaltatasok, szabadidds teriiletek), akkor kényelmesen elérhetének kell lennilik
gyalog vagy kerékparral.

e A helyszin nem lehet tavolabb a kiemelt varosi vagy korzeti kdzpontoktdl, mint
amennyi kerékparral kénnyen megtehetd, és integralni kell vonzd, kdzvetlen és
telies nem motorizalt kézlekedési moédok halézataiba.

e Vagy a fejlesztés helyének kell illeszkednie a mar meglévé minéségi k6z6sségi
kOzlekedési rendszerekbe (vasut, metrd, villamos, nagy jaratstriségi
buszvonalak), vagy a meglévé rendszereknek kell kénnyen atalakithatonak vagy
kibévithetének lennilik, hogy a fejlesztés csatlakozhasson a hal6zathoz. Az (j
fejlesztésben €16 és dolgoz6 emberek szamara gyalog vagy kerékparral elérhetd
tavolsagon belll kell lennitk a fontos kdzosségi kdzlekedési megalléknak (pl.
vasuti vagy metroallomasoknak).

Ezek az irdnyelvek meghatarozéak a helyszinek valasztadsakor U] fejlesztésekhez,
illetve a csOkkend varosok atstrukturalasa kapcsan hozott déntésekkor, ami Eurdpa
szamos pontjdn egyre égetébb kérdés. A helyi tervezési szabdalyozésoknak és
terllethasznalati terveknek is ezen iranyelvek mentén kellene iranyitania a
varosfejlesztést.

3.1.2 Siiriiség

A varosi slr(iség és autbhasznalat viszonyat 6vezd vita rengeteg szakirodalmat szilt az
elmult két évtizedben, bar a kérdés alapja és fogalmai néha nem eléggé tisztazottak.

A slriség jelent népsiriséget és beépitetiséget is, ennek fogalmat pontosan kell
meghatérozni, ha ki akarjuk szamitani és 6ssze akarjuk hasonlitani kilénbdz6 helyekre és
varostervezési modellekre vonatkozdan. Fontos tovabba, hogy kdvetkezetesen alkalmazzuk
a fogalmat, mivel természetesen egyetlen vérosi korzet vérosfejlesztési projektjenek
slirlisége és egy egész telepilés vagy nagyvarosi kérzet slrlisége egészen mast takar.

4 "Ecocity. Book II: how to make it happen?", P. Gaffron, G. Huismans, F. Skala, Ausztria, 2008.
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A népsiriség demografiai fogalom, amely az egy tertleten lakék szaméat veti 6ssze a terulet
méretével, de a varostervezésben a beépitettség fogalmat szokas hasznalni. A
beépitettséget a terlilet egy négyzetméterére es6é beépithetd négyzetméterek szamaban,
vagy az egy hektarra esé otthonok szamaban fejezik ki.

A vérosi komplexitast jobban kifejezendd, mas megkdzelitések nemcsak az adott terileten
élék szamat veszik figyelembe, hanem az ott dolgozok vagy tanulok szamat is a, kiterjesztve
a slirGiség fogalmat a tevékenységek intenzitasara is.

igy tett Newman és Kenworthy is 1989-es jelentésében, amely négy féldrész kiilonbdzd
varosainak népsiriségét és munkahely-siriiségét elemezte, és amely a késébbiekben
hivatkozasi pontta valt a siriiség és mobilitds targyaldsaban®. A jelentés és a szerzék
kés6bbi tanulmanyai szerint a kulénbdz6 varosi és nagyvarosi terlletek adatai vilagszerte
vilagos statisztikai 6sszefliggést mutatnak a varosi tevékenységek (népsiriiség és
munkahely-sirlség) alacsony intenzitasa és a személygépjarmiivek magas foku hasznalata
k6z6tti, és forditva, a tevékenységek magas intenzitasa és az alacsony autdhasznalat k6z6tt.

A kapott szamok a benzinfogyasztas erés ndvekedését mutatjak, ha hektaronként kevesebb
mint 30-40 lakos és dolgoz6 talalhaté egy terlleten, pontosan ez az a szint, ahol a kbz6sségi
kdzlekedés miikddése és a nem motorizalt kdzlekedési médok vonzereje alulmarad®. A
setélés, kerékparozds és kodzOssegi kodzlekedés elveszti potencidljat ott, ahol nagyon
alacsony a varosi intenzitas.

Nyilvanvald, hogy az alacsony intenzitds vagy sdrliség is ndveli azt a tavolsagot, amit a
lakosoknak meg kell tennilik sziukségleteik kielégitéséhez, és ezaltal kihat a nem motorizalt
kbézlekedési modokra. Tovabba ha a mobilitasi modell autés kdzlekedésre épll, az
Uttestekhez és parkol6khoz szlkséges tér is nagyon nagy lesz, ezzel tovabb csdkkentve a
slirliséget és ndvelve a személyauto-hasznalat szikségességét.

De az is igaz, hogy ha nincs az elfogadhaté atlagos kihasznaltsag biztositdsahoz elég
hasznalo, a kézbésségi kézlekedés sem gazdasagilag, sem kdrnyezeti szempontb6l nem
hatékony.

A szamitasok jelentését 6vatosan kell figyelembe venni, hiszen kétségkivil szamos tényezd
befolyasolja az elméleti értékeket. Ennek szellemében egy hivatalos angliai forras szerint
egy buszjarat 100 fé/hektaros érték (otthononként 2,8 lakéval szamolva 35 otthon/hektar)

° Newman, P. & Kenworthy, J. (1989): Cities and automobile dependence. An international
sourcebook. Gower Publishing Company. Hauts, Egyesiilt Kiralysag.

® "Urban Design to Reduce Automobile Dependence". Newman, P. & Kenworthy, J. Opolis: An
International Journal of Suburban and Metropolitan Studies. University of California, Riverside, 2006.
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folott valik ésszeriivé, ami egy villamosjarat esetében 240 f6/hektarra (85 otthon/hektarra)
emelkedik.’

Osszegzésképpen, bar a népsiirliség és beépitettség dnmagaban nem elegendd
inform&ci6é, meégis fontos valtoz6 a koézelség létrehozasanak elémozditasaban,
lehetévé téve a nem motorizalt kézlekedési modokon valé kézlekedést. Ezért a
varostervezésben hasznos fels6 és alsé hatarértékeket meghatarozni a helyes
gyakorlathoz.

Az Ecocity projektben felmerll, hogy nehéz pontos értékeket meghatarozni, mivel az
elérni kivant siriiség fligg a fejlesztés helyétél (varos széle vagy kdzpontja, a
koérnyez6 terlletek slrlsége, koOzlekedési helyzet) és a tervezett funkcidk
Osszetételétdl is (mert egy jol Osszedllitott haszndlati profil névelheti a slrliségi
értékeket). Az alabbi feltételes sirliségek csak altalanos képet kivannak nyujtani — a
helyi allapotok megkdvetelhetik az ezen értékektél vald eltérést:

e abeépithett terlilet és az 6sszes terilet aranya: 0,8 — 3,0

e ¢pllet alapterlletének és a telek méretének aranya (avagy a beépitett terllet

aranya): 0,35 -0,7.

A fentiek alapjan létrehozott tervekrél altalanossagban elmondhat6, hogy alacsony
vagy koOzepes szamu emelettel rendelkezd éplletek magas siriséggel és
hektaronként 100-250 lakoval (85—100 otthon/hektar). Megjegyzendd, hogy a terilet
hasznalbinak (dolgozok, tanuldk, vasarlok) szama hozzaadddik a lakdk szamahoz.

De még nagyobb sirlségnél is javasolt legalabb 300 x 300 méteres (9—10 hektéros)
terlletl fejlesztéssel szamolni, hogy az Uj dvezetek elérhessék a hasznaldk és lakdk
LKritikus témegét” a kdzdsségi kdzlekedés és vegyes hasznalat szempontjabdl. Ha
azonban a fejlesztést integraljdk mar meglévd strukturakba, amelyek el tudjak latni a
szikséges funkciok és hasznalati modok egy részét a kdzelben, kisebb méretekben
is lehet gondolkodni. Ezekben az esetekben az Uj strukturanak a meglévékkel vald
Otvozése jelenti a kihivast. A nagyobb fejlesztéseknél viszont biztositani kell, hogy
minden lakoé és hasznalo el tudja érni a fontos |étesitményeket kiindulasi pontjatél 500
meéteren belil. A nagyobb fejlesztéseket tehat megfelel6 méreti kisebb
lakodvezetekre kell tagolni és kérzeti kozpontok kore kell elhelyezni.

” Local Government Management Board. Idézve a "Building the 21st Century Home. The sustainable
urban neighbourhood" 158. oldalan. D. Rudlin & N. Falk. URBED. Architectural Press. Oxford, 1999.
Paul Mees "Transport for suburbia. Beyond the automobile age" (Earthscan. London, 2010) cimi
kényve megvizsgalja a szamokat, és kijelenti, hogy az autéfliggésre nem lehet a sirliség névelése az
egyetlen megoldas. Ezen kritikai felllvizsgalat 6sszegzése megtaldlhaté a szerzé "Density Delusion?
Urban form and sustainable transport in Australian, Canadian and US cities" c. tanulmanyaban, kiadta
a World Transport Policy & Practice, 15. kétet, 2. szam (2009).
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3.1.3 Vegyes hasznalat

Ahol a varosmodell egyetlen funkciét kiszolgald, egyetlen céllal biré terlletekre oszlik, ott
névekszik a tavolsag az egyes funkciok kozo6tt, ami hatranyosan hat a nem motorizalt
utazasokra. Ezért a modern varostervezésben az dvezetekre osztas elve altalaban néveli a
hosszU autbutakra valé igényt, kilbndsen a nagyvarosi teriiletek és az elszort és
agglomeracios fejlesztések esetében.

Az alacsony népslriiség és egyetlen funkcioval rendelkezé terlleti elemek kombinacidja
nemcsak a gépjarmlvek iranti szikségletet ndveli, hanem lehetetlenné is teszi olyan
k6zbsségi kdzlekedési szolgaltatas nyuljtasat, amit az egyes utazék megfelelének tartanak
(jaratsirliség, kényelem, (Ozemid8) és az utazdk 0&sszessége is megfelelének tart
(gazdasagossag, energiahatékonysag, kornyezeti hatas). Ennek oka az, hogy egy
kapacitdasat nem kihasznal6 ko6zdsségi kdzlekedési rendszer negativ hatassal lehet
kérnyezeti és tarsadalmi szempontbdl is. A tér vegyes felhaszndlasa tovabba élénkiti a varos
tobb részét, amelyek igy vonzébba és elevenebbé, ezaltal biztonsagosabba valnak az ott
€l6k és dolgozdk szemében.

A vegyes hasznalatra val6 hivatkozast nem lehet kikerlini a fenntarthatésaggal
Osszekapcsolt varostervezési projektek, kildndsen a meglévé varosi terlletek megujitasara
Osszpontositd tervek esetében. Erre példa a Sldstadt lakddvezet fejlesztése (Tubingen,
Németorszag), amelynek célja a lakdasok és munkahelyek kialakitdsa korabbi hadi
létesitmények atalakitasaval, 6000 személynek nyujtva otthont és majdnem 2500 fének
munkat,? illetve a Vauban lakédvezet (Freiburg, Németorszag), amely szintén egy katonai
kérzet feltjitasa, 5000 f6 szamara nyuijtva otthont és 600 f& szamara munkahelyet®.

A funkciék megfelel6 kombindcidjanak kialakitasaban segit a varostervezési szabalyozas
értelmezése, amely lehetéve teszi, hogy a tervezék tdbb funkcidju terlleteket jeldljenek ki
vagy olyan részeket, amelyek f6 funkcidjat tovabbi kompatibilis és kivanatos felhasznalasi
tertletek egészithetik ki.

8 "Stadt mit Eigenschaften”. Stadtsanierungsamt Tiibingen, 1999.
°"A Journey through the Model District Vauban". Forum Vauban. Freiburg, 1999.
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Az Ecocity projekt kijelenti, hogy a varosi struktura funkcionalis optimalizéldsahoz szikség
van a kévetkezokre:

e funkciék kombinacibja kisebb léptékben: otthonok, kereskedelmi létesitmények
és/vagy irodak 6tvézése az emeletek, éplletek és haztémbdk szintjén;

e Kkilonbdzd funkciok széles skalaja teleplléseken: otthonok, oktatasi intézmények
és munkahelyek Otv6zése a varosi negyedek és Ovezetek szintjen, valamint
szolgaltatasok és munkahelyek széles skalajanak integralasa anélkil, hogy
egyfunkciés dvezeteket alakitananak ki kereskedelmi, Gzleti vagy lakasceélokra;

e idedlis hozzaférhet6ség biztositdsa minden létesitményhez megfeleld elhelyezés
segitségével: a tevékenységeknek a k6zbsségi kdzlekedési csombdpontok (vasuti,
busz- és metréallomasok), varosi kdzpontok, helyi csomépontok és kdzdsségi
terek koré valé rendezése; az ellatd és hulladékhasznosité szolgaltatdsok kénnyen
elérhetévé tétele a tavolsagok minimalizalasa mellett.

A vegyes hasznalatu struktira éplletszinti és varosnegyed-szintii modelljeit is
alkalmazni kell. A funkcidk alabbi felosztasa javasolt (a fejlesztés alapteriletébdl kapott
terlletek alabbi aranya):
e lakodingatlanok: az alapterilet 30—80%-a,
e munkahelyek: az alapterllet 20—70%-a.
A hatarértékek kdzotti kildnbség azért olyan nagy, mert nincs konkrét idealis érték a
funkciok optimdlis elegyére. Ez az Uj fejlesztés kontextusatdl (azaz a mar meglévd
létesitményekidl és strukturakiol), méretétdl és a felhasznalas tipusaitél figg — egy
gyartd kisvallalkozdsnak példaul nagyobb alaptertilet kell alkalmazottanként, mint egy
irodanak. Hogy egy Uj fejlesztésben milyen konkrét szolgaltaté létesitményeket kell
rendelkezésre bocsatani, szintén a fejlesztés elhelyezkedésétdl, illetve a gyalog vagy
kerékparral elérheté meglévé létesitményektdl figg. A funkcidknak meéretikben és
tipusukban illeszkednillk kell a korGléttik levé épitményekhez és felhasznalasi
mabdokhoz: egy zajos szabadidds létesitményt nem szabad lakbegységek mellé
helyezni, egy bart egy iskola mellé épiteni, illetve nagy zaj- vagy karosanyag-
kibocsatassal rendelkezé funkcidékat csak meghatarozott tertiletekre szabad helyezni.
Egy Uj fejlesztésben tovabba nem kell olyan létesitményeket létesiteni, amelyekhez
hasonld, megfelelé kapacitasu és mindségl létesitmények a kdzelben is elérhetbek, és
olyan létesitményeket kell elényben részesiteni, amelyek hozzdadott értéket
képviselnek a kérnyezd terlletek szamara is.
A fenntarthaté vegyes hasznalat konstrukciojanak eléréséhez fontos, hogy legyenek
regiondlis és telepllési terllethasznalati mechanizmusok. Ez tulmutat a
terllethasznalati és Ovezeti tervek gyakran nagyon altalanos megéllapitasain. Az
illetékes egységek, részlegek vagy testlletek felelnek a tervezés és megvalositas
valamennyi folyamatanak és intézkedésének koordinaciojaért, amelyek a vegyes
hasznalat 0sszetételére vonatkoznak. Informaciés rendszert is kell nydjtaniuk a régio
k6zbsségeiben elérhetd ingatlanokrdl (telkek, lakasok, Uzletek) és munkahelyekrdl.

3. Modul — Varostervezés, féldhasznalat és lakéhelyek a
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3.2 A kozlekedési munkamegosztas eltolasa a fenntarthato
maodok iranyaba

Amint azt mar korabban emlitettiik, azokat az intézkedéseket kell elébnyben részesiteni,
amelyek visszaszoritiak a kozlekedés szikségletét, ezek utan koévetkeznek azok az
intézkedések, amelyek lassu koézlekedési modokat eredményeznek, majd a kdzdsségi
kbzlekedést és témegkdzlekedést tamogatd intézkedések, és a sor végén vannak azok az
intézkedések, amelyek autos kbzlekedést tesznek sziikségessé.

Figyelembe véve az elsé pontot (a kdzlekedés sziikségletének visszaszoritasa az atlagos
utazas csokkentésével) arra kell dsszpontositani, hogyan lehet jelentds valtozast elérni a
kdzlekedési munkamegosztasban, hogy a nem motorizalt médok és a kbzbésségi kdzlekedés
nyerjenek teret. Ez a fejezet a strukturdlis megkdzelitésekre és tervezési szabalyozasokra
Osszpontosit.

Elészér azonban tisztazni kell, milyen fontosak a ,push” és ,pull” stratégiak ahhoz, hogy a
kdzlekedési munkamegosztas terén jelentés valtozast lehessen elérni. Ahogy a nemzetkézi
tapasztalat is mutatja, figyelembe kell venni az alternativ vagy fenntarthaté kdézlekedési
modokat, de ez nem elég ahhoz, hogy a varosi mobilitasi modellt a fenntarthatésag iranyaba
forditsa. Ezért feltétlentl szilkséges ezt az 6sztdnzést a koriltekintés nélkili autéhasznalat
visszaszoritasaval 6tvozni.

Ezt az Eurépai Bizottsdg 1995-6s ,Allampolgari Halézat. A kdzdsségi kozlekedés
potencialjanak kihaszndlasa Eurépaban” cimi Z&éld kényvében, amely intézkedések sorat
javasolja a kdzdsségi kozlekedés 6sztdénzésére (pull) és a személygépkocsik hasznalatanak
visszaszoritasara (push), mivel ,az 6szt6nzd intézkedések nem mindig elegenddek a

kdzdsségi kozlekedés fejlesztéséhez”.™

A negyedik kutatasi keretprogramban végzett varosi kézlekedési kérdésekrdl sz6l6 kutatést
0sszegzd jelentés is megerdsitette ezt, megjegyezve, hogy ,az 6szténzd intézkedések (pull),
mint példaul a k6zdsségi kézlekedési szolgaltatasok ndvelése, 6nmagukban meglehetésen
kevéssé hatékonyak abban, hogy a hasznalékat az autbhasznalattél eltérd mobdok
hasznalatara 6sztén6zzék. Ezekkel 6sszehasonlitva a visszaszoritd intézkedések (push),
mint példaul a parkolasi adék vagy dijak, jelentés mértékben médositjak a kdzlekedési
munkamegosztast. De az autdval megtett utak szamat a legnagyobb mértékben az 6szténzé

és visszaszoritd intézkedések kombinacidjaval lehet csékkenteni™''.

9 COM(95)601 végleges verzio, Eurépai Bizottsag, Brisszel (1995)

" "Thematic synthesis of transport research results. Urban transport”. EXTRA Projekt. Az Eurdpai
Kb6zbsség Kozlekedési Kutatas-fejlesztési Programja (2001. jdlius). Letdltve: www.transport-
research.info
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Egyéb eurdpai projektek hasonld kovetkeztetésekre jutottak, de kdzvetlendl a
varostervezéshez kapcsolédéan'?:

e A tervezési (terllethasznalati) és kdzlekedési iranyelvek kombinacidja csak akkor
képes sikerrel csbkkenteni az utazasok tavolsagat és az autdk sulyat a kdzlekedési
munkamegosztasban, ha az aut6hasznalatot kevésbé vonzéva teszi (dragabba és
lassabba).

e A népslriséget vagy a terllethaszndlati médok szamat névelni szandékozé tervezési
iranyelvek (pl. az otthonoknak az iparhoz és szolgaltatdsokhoz kézeli elhelyezését
megcélzé politikak) korlatozott hatdssal birnak, ha nem kisérik 6ket az
autéhasznalatot visszaszorit6 intézkedések.

Ezért a fenntarthatd varostervezés mobilitasi kérdésekre vonatkozé iranyelveit a kézdsségi
€s nem motorizalt kdzlekedés 6sztdnzését és az autdhasznalat visszaszoritasat megcélzo
elemeknek kell meghataroznia. Ezeknek az elemeknek figyelembe kell vennilk az el6z6
pontban felsorolt varostervezési paramétereket (elhelyezkedés, slirliség, vegyes hasznalat),
a kilénbdzd kozlekedési modoknak megfeleld infrastruktira biztositasat, valamint a
kdzdsségi terek és az uttestek kialakitdsat. Az is vilagos, hogy az 6sztdénzdk és gatak
kombinacidja nem korlatozédhat az Uj vagy atalakitott varosi forméra, hanem elkészilte utan
annak igazgatasara és szabalyozasara is ki kell terjednie.

3.2.1  Strukturalis megkozelitések  (uttest-kapacitas,
gyalogos és kerékparos halozatok, stb.)

A varos- és terllettervezés azon strukturdlis megkdzelitései jarulnak hozza a leginkabb
kézvetlenil a fenntarthaté mobilitdshoz, amelyek az infrastruktira megtervezésével
kapcsolatosak, kuléndésen az Uttestek és parkol6 épitmények kialakitasaval. Nagyon fontos,
hogyan képzelik el a tervez6k egy Utszakasz koézlekedési tipusait, a fenntarthatd
alternativékat (gyalogos és kerékparos haldézatok vagy kdzdsségi kdzlekedés) és az egyes
kbzlekedési modokhoz tartozé parkolasi lehetéségeket, mert mindez kihat azok jévébeli
hasznalatara.

A koézlekedési infrastruktirak kialakitdsakor figyelembe kell venni a varosi fejlesztést a
kérnyezd terllettel 6sszek6td infrastruktirakat és a fejlesztésen bellli mobilitast szolgald
infrastrukturakat. Mindketté esetében fontos mérlegelni a forgalomgeneralas jelenségét, a
forgalom névekedhet példaul pusztan az Uj vagy kibdvitett infrastruktura altal kinalt kényelem
miatt. Az infrastruktira hasznélatanak fellendlilése nem csupan ahhoz vezet, hogy az
infrastruktura altal kdzvetlenll tamogatott kzlekedési mdd vonzébb lesz mas kbzlekedési
formakkal szemben, hanem tébb és hosszabb utak megtételére is dszténdz.

> TRANSLAND Projekt (Integration of transport and land-use planning). Transport Research
Laboratory. Zaré jelentés, 2000. Ugyanazokra a kdvetkeztetésekre jutott, mint a TRANSPLUS projekt
és mas késdbbi eurdpai projektek.
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Amikor egy Uj utat hoznak létre, egy meglévé Ut kapacitasat névelik vagy koltségeit
csokkentik, az eredmény nem csupan a meglévé jarmiforgalom atirdnyitasa vagy egyes
felhasznalok koézlekedési modjanak megvaltozédsa, hanem az Uj funkcidok és haszndlék
megjelenése is. Ezen elmélet igazoldsanak egyik mérfdldkéve a brit Kdzlekedéstligyi
Minisztérium 1994 decemberében k&zzétett hivatalos jelentése, amely Osszegezte a
féutvonalakat felméré tanacsadd bizottsdg (SACTRA) kutatdsat: az Uj utak épitése
megndvekedett forgalomhoz vezet.”® A forgalomgenerélas és a fenntarthatébb kozlekedési
médok infrastrukturajanak minésége tehat kulcskérdés a varosi fejlesztéseket a
kérnyezetlkkel 6sszek6td infrastrukturak tervezésében.

A tlibingeni autdmentes dvezet kapcsolédasa a buszhal6zathoz

¥ "Trunk roads and the generation of traffic". Féutvonalakat felméré tanacsado bizottsag (SACTRA).
Koézlekedésligyi Minisztérium. HMSO. London, 1994.
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Helyi utca egy almeriai (spanyolorszagi) (j fejlesztésben. Az utcak kialakitasa a
hagyomanyos mintdkat koveti, ahol az utca és a tablak is a f6utakra
hasonlitanak. Az auték nagy sebességgel hajthatnak még a kanyarban is (mint
a fenti képen), a gyalogosok pedig csak a kijeldlt atkel6helyeken kelhetnek at az
aton.
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A forgalomgeneralds az éppen nem kdzlekedd jarmiveknek otthont ad6 infrastrukturak, azaz
a parkolok esetében is fontos kérdés. Amint azt az aldbbi fejezetben megmutatjuk, az
autéparkolasi standardok szabalyozasa kulcstényezé az autdhaszndlat vonzerejének
ndévelésében vagy csdkkentésében, de a varostervezésben a parkolok elhelyezése szintén
erételjes eszkdz az autdhasznalat 6sztdnzésére vagy visszaszoritasara.

Ha a helyi, garantalt parkolas barmely utazas kezdépontjahoz és céljahoz kézel megoldhato,
akkor az alternativ kdzlekedési mdédok nehezen versenyeznek az utazas id6tartama és
kényelme szempontjabol. Ezért a fenntarthaté mobilitasi stratégidk el6szeretettel helyezik a
parkoldkat az utazasok kezddpontjatdl és céljatdl bizonyos tavolsagra, példaul a kbzdsségi
kozlekedés megalloi kozotti tavolsaghoz hasonlithatd tavolsagra. Ez a helyzet a
németorszagi Tubingen Sidstadt dvezetében, ahol az autéhasznalat csékkentésére iranyulod
stratégia kulcstényezéjeként a parkolokat periférikusan helyezik el: az otthonok és parkolok
kdzdtti tAvolsag megegyezik az otthonok és buszmegallok kdzdtti tavolsaggal™.

mrmmsm

hhw.ﬂ I I

A lakossagi parkolé nem kézvetlenlll az épuletek mellett talalhaté, hanem a lakdévezet egyik pontjara
koncentralodik. Stidstadt (TUbingen, Németorszag)

Az autoktdl csekély mértékben fliggd negyedekben jellemzé gyakorlat a parkolast egy vagy
tdbb helyre koncentralni, kikliiszdbdlve a parkoléhelyet keresék vagy az éplletekhez hajtdk
altal generalt forgalmat. A lakdébévezetekben teljesen vagy szinte teljesen tilos a parkolas, a
lakok révid sétaval érhetik el jarmlveiket. Rakodas céljabdl be lehet hajtani, illetve a
fogyatékkal él6 személyek autdi vagy kbézbsségi autdk is behajthatnak, egyéb esetekben
azonban a forgalmat bizonyos, forgalomcsillapité berendezésekkel felszerelt utakra
korlatozzak.

14 "Stadt mit Eigenschaften". Varosfejlesztési Hivatal Tiibingen, 1999.
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Kbézponti parkol6  Sidstadtban  (TuUbingen,
Németorszag)

Autdbmentes utak, gyalogos és kerékparos kialakitas.
GWL, Amszterdam (Hollandia)
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Forgalomcsillapitd6 berendezések és kozdsségi kozlekedési rendszer. Vauban (Freiburg,

Németorszag)

Fogyatékkal éléknek fenntartott parkold.
Sudstadt (Tubingen, Németorszag)
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Kbzbsségi tér parkold gépjarmivek nélkil. Tibingen (Németorszag)
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Osszegzésképpen nyilvanvald, hogy az autok jelenlétének csokkentése a kdzdsségi
térben lehetévé teszi a gyaloglasra, kerékparozasra és kozdsségi kodzlekedésre
alkalmasabb utcak kialakitasat. Ehhez figyelembe kell venni a kévetkezdket:

o Uttest: A kapacitast és kialakitast Gigy kell megtervezni, hogy visszaszoritsa az
autéhasznalatot, és kerllni kell az athalad6 forgalmat a lakbéévezeteken belil.
Meg kell fontolni forgalomcsillapité berendezések elhelyezését, hogy a legtébb
utcaban biztosithaté legyen az alacsony sebesség.

e Autdparkoldk: Az autbhaszndlatot nem csupan a megfelelé kapacités, hanem a
megfeleld elhelyezés megtervezésével kell visszaszoritani (parkolok nem
minden kapu elétt, hanem a kdz6sségi kdzlekedéstdl vald tavolsaghoz hasonlo
tavolsagra vannak).

e Nem motorizalt hlézatok: A kerékparosok és gyalogosok szamara alapvetd
halézatokat kell tervezni, amelyek garantaljdk a biztonsagot, a
hozzaférhetéséget és kényelmet a f6 érdeklédési pontokon (iskolak,
bevasarlokdzpontok, parkok, kézdssegi kdzlekedési megalldk, egészsegiigyi
kdézpontok, egyéb lakddvezetek stb.). Ezeket a haldézatokat csak kivételes
esetben, féleg féutakon szabad kilénvalasztani.

o Kbzbsséqgi kOzlekedési halbozat: Szikséges lehet kilén teret fenntartani a
k6zOsségi kozlekedés szamara, hogy annak jarmilvei gyorsan és
megbizhatéan haladhassanak. A kdzbdsségi kdzlekedés megalléit kdzponti
elemnek kell tekinteni, hogy megfeleléen lehessen megtervezni a koérnyék
slirliségét és vegyes hasznalatat.

3.2.2 Tervezési szabalyozasok (épulettipolégia, parkolasi
standardok, tarsadalom dsszetétele stb.)

Véqlll a tervezés szabalyozasi kérdéseire hivjuk fel a figyelmet. A szabalyozasok, kilénésen
az épuletfunkciora és épllettipolégidara, a kbézdsségi tér és maganterilet aranyara, a
kb6zOsségi terek kialakitasara és a parkolokra vonatkozé elbirasok képezik a varos- és
terllettervezés lényegét.

Az engedélyezett épullethasznalat értelemszeriien a fent hivatkozott egyedi vagy vegyes
hasznalat eszkbéze, mig az épllettipus szabdlyozasanak nemcsak a sirliiség ndvelésében
vagy csOkkentésében van szerepe, hanem olyan kdzdsségi tér kialakitasaban is, amely
vonzza vagy géatolja a fenntarthaté kézlekedési modokat.

Minden épulettipusnal kilénbdzdképpen alakulhat a maganterlletek és kbzbsségi terek
aranya. Egészen mas példaul a lakéhelyek és a kdzbsségi tér vizualis és auditiv kapcsolata
egy huszemeletes kilonallo épllettdomb esetében, mint egy dtemeletes, mas hazak altal
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korulvett épllet vagy sorhaz esetében. Minden épllettipus magaban hordozza az arany
javitasanak vagy lerontasanak lehetéségét, és hozzajarul a mobilitas és a gyalogos életmod
vonzerejének ndveléséhez vagy csdkkentéséhez.

Amint azt a kdzelmdlt kutatasai is mutatjak', minden éplilettipolégidban az alabbi tényezék
hatarozzak meg a gyalogos mobilitast:

e Az épullet kdrvonala: az épllet kllsejének a kdzdsségi térhez vald kbzelsége a
biztonsag érzetét keltheti, ahogy a kerités/fal atlatszésaga is.

e Az éplilet mérete a kdzdsségi térhez képest: az épllet magassaganak és a
k6zbsségi tér szélességének aranya 6szténdzheti vagy visszaszorithatja a gyalogos
mobilitast.

e Telek vagy homlokzat hossza: ha a legkdzelebbi csatlakozasi pont vagy
keresztez6dés latszolag nagy tavolsagra van, csdkken a gyaloglas vonzereje.

e Homlokzat jellemzdi: védelmet nyujthat rossz idéjarasi kérilmények ellen.

s’ 4

A szabalyozas kikiiszdbdlheti a magéanterilet elzarasat és érdektelenségét,
amitél a maganterilet és k6zosségi tér talalkozasa baratsagtalan lenne.

15" a ciudad paseable". Pozueta, J., Lamiquiz, F., & Porto, M. CEDEX. Spanyol Fejlesztési
Minisztérium. Madrid, 2009.
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A varostervezés az utak kialakitasara is kihat, szamos olyan elGirast fogalmaz meg, amelyek
a mobilitast és az utca életét szabdlyozzdk. Az utak kialakitdsat évtizedeken keresztll a
gépjarmuiives kapacitas és sebesség igénye hatarozta meg, és minden mas funkcié masodik
helyre szorult. A fenntarthaté mobilitds elméletének elfogaddsa azonban azt eredményezi,
hogy a tervez6k a kulénféle kozlekedési moddok és eltéré varosi funkciok jobb
kiegyensulyozasara térekszenek. A gyalogos mobilitds, a kerékparosok és kdzdsségi
kdzlekedési eszkdzok pozitiv megkilénbdztetése, valamint a kdzdsségi terek szabadidds
elfoglaltsagokra és jatékra valé hasznalatanak szandéka Uj Uttervezési kdvetelményeket tesz
szikségessé, amelyeket a varostervezési rendeleteknek is tikrdznitk kell.

A szabélyozas athelyezheti a tulzottan forgalomkdzpontl és motorizalt Utkialakitas fékuszat, ahogyan
ezen az utcan is lathaté, ahol a gyalogosoknak meg kell valtoztatniuk Utvonalukat ahhoz, hogy
atkelhessenek a zebran, és ahol az auték dominancidja és sebessége sziikségtelenll erésen
érvényeslil.

Toébb figyelmet kell szentelni a gépjarmivek parkoldinak szabdalyozasara, ami lényeges
eszk6z az autéhaszndlat &sztdnzésére vagy visszaszoritasara. A fenntarthatdé mobilitas
megkdveteli, hogy Ujragondoljuk a Kkijelélt parkoldhelyek mennyiségét, valamint azt a
felvetést, hogy ne csak a parkol6helyek mennyiségének alsé hatarat, hanem a maximumot is
szabalyozzuk, illetve rugalmassagot teremtsiink a szabdalyozasban meghatarozott, az
épuletfunkcidkra és a parkoldk elhelyezésére vonatkozé feltételek szerint.

Az épitbiparban a parkoldék standardjait évtizedeken keresztll a parkoldhelyek egyre
névekvé szama hatarozta meg minden épulettipolégiaban. A motorizacié ndvekedésével a
felmer0l6 problémakat a rendelkezésre allé helyek alacsony szamanak tudtak be, ami az
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eléirasok megvaltoztatasat eredményezte. Egyes észak-amerikai valtozasokban igy az el8irt
parkolohelyek szama otthononként tébb mint 2-re, irodak esetében 100 négyzetméterenként
3-ra nétt; ezt a trendet Spanyolorszagban tdbb kiilvarosi fejlesztés esetében is kbvették a
kbézelmultban.

Mivel minden parkol6hely 20-30 m? teriiletet 6lel fel a mandéverezéshez és az autéhoz
jutashoz kelld hellyel egyiitt, az eléirasok ilyen iranyl valtozasanak gazdasagi és teruleti
kévetkezményeit nem nehéz elképzelni: rengeteg t6két és teret kell az autékra aldozni.

A mobilitds szempontjabol a kiindulasi pontnal és a célpontndl biztos parkolasi helyeket
biztositd szabalyozas 6sztdndzte az autbhaszndlatot, ezzel gerjesztve a korultekintés nélkuli
autbhasznalat problémajat. Az elmult két évtizedben az el6irasok definicidjat miszaki és
politikai szempontbdl is megkdzelitették, és szdmos varos és orszag jutott arra a
kbvetkeztetésre, hogy vissza kell térni egy minimalis standardhoz és a szabalyozasnak
korlatoznia kell a parkoléhelyek kiugré mennyiségét.

Ezek az Uj megkdzelitések tehat a korabban elfogadott als6é hatérértékek csdkkentésére,
fels6 hatarértékek kijelolésére és a parkolasi el6irdsok rugalmasabba tételére
Osszpontositanak.

Az elsé opcidt, a parkoldhelyek minimalis mennyiségének csokkentését kildnésen olyan
helyeken alkalmaztak, ahol j6 k6z6sségi kézlekedés all rendelkezésre és ebbdl fakaddan a
motorizalt kbzlekedésre valé igény korlatozottabb vagy korlatozottabb lehet. A tul sok
parkoléhely biztositdsabél szarmaz6 gazdasagi kdltségek csékkentése fontos eleme az ilyen
irdanya dontések nagy részének, ami nemcsak irodaépuletekre, hanem lakééplletekre is
hatassal volt.

A masodik lehet6séget, a maximum standardok vagy Uj épliletekhez kialakitott parkol6helyek
fels6 hatardnak megszabasat terileti és funkcionalis megfontolasok is indokoljak: egy adott
terlleten és ezzel parhuzamosan vagy helyette egy adott hasznalatra maximalizalni lehet a
parkoldhelyek szamat. A parkoléhelyek felsé hatarat orszagos és regiondlis szinten
szabalyozzék, példaul az Egyesilt Kirdlysagban és Skdcidban'®, illetve varosok és
agglomeraciok szintjén.

Brlisszel varosanak szabdalyozasa példaul az irodaépuletekben legaldbb egy parkoléhelyet ir
el6 600 m? irodateriilethez, de legfeliebb egyet 300 m*-hez. Helsinkiben az eléirasok a
tertleti és funkcionalis megfontoladsokat 6tvézve legfeljebb egy parkoldhelyet engedélyeznek

'® A maximum standardok bevezetésének pozitiv hatdsat megerdsitette egy ilyen céli kutatas
Skécidban: "The Effect of Maximum Car Parking Standards including Inward Investment Implications".
Skot kormany. Kézlekedési kutatassorozat. Zar6 jelentés, 2002.
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500 m*-enként a belvarosban, és legfeliebb egy parkoldhelyet 350 m*-enként a varos tobbi
famiml?
részén'’.

A harmadik megoldast, a standardok rugalmassa tételét az autoktdl alacsony mértékben
flggl lakodvezetek népszerlsitésére haszndljak (lasd az ilyen tipusu lakdédvezeteknek
szentelt mellékletet). Az Uj Vauban negyed (Freiburg, Németorszag) arra hasznélta a
rugalmasabb szabalyozast, hogy elkerilje tul sok parkoléhely kialakitasat. A Baden-
Wirttemberg-i szabalyozasokkal 6sszhangban az ,autdmentes” opciét valaszté otthonoknak
fent kellett tartaniuk egy helyet egy elméleti j6vébeli parkolohely szdméara. Az ezeket az
otthonokat feldlelé szdvetkezet vett egy telket a lak6dvezeten kivil, amely szilkség esetén
ezt a funkciét be tudja télteni, de jelenleg pihendhelyként szolgal.

A parkolasi standardokrél szélé vitaban fontos arra is Ugyelni, hogyan szamitjak ki a
kilénb6z6 funkcidkhoz rendelt parkolohelyeket, hiszen a standardok betartasa idénként
nagyon negativ felszini parkolashoz vezet a széban forg6 épilet koril, ami baratsagtalan
kérnyezetet teremt az otthonok, létesitmények és vallalkozadsok gyalogos és kerékparos
megkdzelitéséhez.

Egy masik fontos szabdlyozandd Ugy a kerékparok és egyéb nem motorizalt jarmivek
szamara kialakitott parkolohelyek kérdése, amelyekhez kényelmes hozzaférést Kkell
biztositani, nem Ugy, mint az autdparkolokhoz. Ezért az ilyen parkolohelyeket lehetbleg a
féldszinten kell elhelyezni, ahonnan kénnyen és gyorsan elérhetd az utca.

Kerékpartarol6 a lakok szamara. Vauban (Freiburg)

" A "La regulacién de la dotacién de estacionamiento en el marco de la congestion" cimii
publikacioban kozolt adatok. Varostervezesi kutatasi kezikdnyv, szerz6k: J. Pozueta, T. Sanchez-
Fayos és S. Villacanas a tervezési és terliletigazgatasi szeminariumra. Madridi Epitészeti Iskola,
Tervezési és Terlletigazgatasi Kar. 1995
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Végiil, ami az otthonokat illeti, ki kell azt is emelni, hogy a tervezési szabalyozasnak a
tarsadalmi sokszinliséget is tdAmogatnia kell. Ez az adott varosi fejlesztés tertletén varhato
kilénb6z6 csaladmodelleket, kulturakat és jévedelmeket jelenti. A tarsadalmi sokszinliség
hozzajarul egy gazdagabb kbézdsségi tér megalkotdsahoz, ahol tébbféle funkcié és tUtem él
egymas mellett; egy 0sszetett varosi réteg, ami ezaltal jobban alkalmazkodik a valtozashoz,
ahogy a generacidk éregednek és az ott élék élete soran felmerllé igények és szokasok
valtozdsdhoz.

A tarsadalmi sokszinliség megfelelé szintjének eléréséhez alapvetd fontossagu kiulénb6zé
tipust és méretl otthonokat kialakitani, valamint a létesitmények, Uzletek és vallalkozasok
sokszinl kinalatat kell kinalni; vagyis az épuletek és teriilethasznalati modok sokfélesége
hozzajarul a tarsadalmi sokszintiséghez'®.

Osszegzésképpen, az alabbi szabalyozasokat lehet mérlegelni:

e Epiilettipolégia: A szabalyozasnak vagy gatolnia kell azokat a tipoldgidkat,
amelyek nem szentelnek figyelmet a fenntarthatésagra, vagy tébb, a k6z6sségi
térre és kdzbsségi kdzlekedésre vonatkozé intézkedést kell hoznia. Nemcsak a
varosi szétterjeszkedés karos a fenntarthatésag szempontjabél, hanem mas
tipologiak is negativan hathatnak, példaul a zart lakoparkok privat kerttel és
jatszétérrel (ami a kbérnyezd kdzOsségi tereket kevésbé vonzova teszi). Az
épllettipolégianak is 6sztondznie kell a tarsadalmi sokszinliséget.

e A kdzOsséqi terek és maganterlletek viszonya: Az épliletek magassaganak és
az utcadk szélességének aranyat figyelembe kell venni, és a homlokzat
hosszara is figyelni kell (hogy a gyaloglas és a kerékparozas vonzo legyen).

e Autoparkolasi standardok: A standardoknak rugalmasnak kell lennitk és
figyelembe kell vennilk az auték kivant aranyat a koézlekedési
munkamegosztasban.

e Nem motorizalt jArmivek parkoldsanak standardjai: Meg kell talalni a legjobb
helyeket az épuleten belll a jarmivek biztonsaga és az adott kdzlekedési mod
kényelme érdekében.

e Utcak kialakitdsa: Az utcdkat kényelmessé és biztonsagossa kell tenni a
gyalogosok, kerékparosok és kdzosségi kdzlekedéssel utazok szamara.

o Uj fejlesztések: Ahogy azt a 3.1.1. fejezetben kifejtettilk, egyes orszagokban
tobb el6iras vonatkozik az Uj ingatlanfejlesztésekre a fenntarthat6 mobilitas
erdekeben.

'® A tarsadalmi soksziniiség targyalasara példat talalunk a brit varostervezési iranyelvek legujabb
verziéjgban: "Planning Policy Statement 3 (PPS3): Housing", ami kitér arra is, hogy tébbféle otthont
kell kinalni, amelyek megfelelnek a kilénb6z6 életmodoknak, csaladmodelleknek, fizikai
kérilményeknek, korcsoportoknak stb.

Lasd: http://www.communities.gov.uk/documents/planningandbuilding/pdf/1918430.pdf
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4. Lehetséges politikak és eredmeények

Miutan megvizsgdaltuk a varostervezés kulonb6zd kérdéseit és a mobilitasi mintazatokhoz
flz6dd viszonyat, ez a fejezet azokat a lehetséges politikdkat veszi sorra, amelyekkel a
déntéshozok javithatnak a jelenlegi helyzeten.

4.1 Mobilitasi szabalyozas a varosi fejlesztésekben

Ahhoz, hogy a mobilitas kérdéseit integralni lehessen a varostervezésben, javasolt konkrét
szabalyozasban megfogalmazni a meglévé létesitményeken kivili U] fejlesztésekre és a
meglévd terlletek atalakitasara vonatkozo eldirasokat.

A helyhat6sagok altal alkalmazott példak kézé tartozik a londoni ,kdzlekedés-meghatéarozas”
és az észak-amerikai parkolasi és kbzlekedési rendeletek. A regiondlis dnkormanyzatok és
az allami kormanyok is életbe léptethetnek Uj szabalyozasokat, mint a katal6niai generalt
mobilitasi tanulmanyok (Spanyolorszag) és a hollandiai ABC stratégia.

Ezeknek a konkrét szabdlyozasoknak biztositaniuk kell, hogy az U0 fejlesztések a
fenntarthaté mobilitas feltételeinek megfelelnek. Ehhez a terileti tényezbékre (elhelyezkedés,
slirliség, vegyes hasznalat), a strukturalis tényezékre és a varostervezési elbirasokra kell
O6sszpontositani.

A szabalyozasok altal meghatarozott kdvetelmények vonatkozhatnak az infrastruktirara
(elvart sirlség és vegyes haszndlat, gyalogos és kerékparos hal6zatok kialakitasa,
fenntarthatésagi szempontok betartatasa az autoparkoléknal stb.), a kereslet befolyasolasara
(k6zOsségi autdézas népszerlsitése, jovébeli vasarlok vagy dolgozok szamara buszjaratok
létesitése) vagy pénzigyi kérdésekre (hozzdjarulds az U fejlesztés terlletét kiszolgald
k6zdsségi kbzlekedési szolgaltatasok koltségeihez).

A legfébb cél annak biztositasa, hogy a j6I meghatarozott szabalyozasok lehetévé teszik,
hogy a kbézintézmények és cégek elére tudjak, milyen elvarasoknak kell megfelelniik a
terveknek és projekteknek a jéovahagyashoz. igy a fenntarthaté mobilitas beleépitheté az Uj
varostervezési eszkbzokbe.

4.2 A varostervezés megkozelitése a kozlekedési

munkamegosztason keresztiil

A strukturdlis kérdések és varostervezési szabdlyozasok feltételeinek meghatarozasakor
figyelmet kell szentelni a kdzlekedési munkamegosztasnak is. Maskilénben hogyan lehet
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elddnteni, milyen Ottest-kapacitasra és kdzosségi kdzlekedési szolgaltatdsokra, mennyi
autds és kerékparos parkoldhelyre van szikség?

Az U fejlesztések tervezésekor biztositani kell, hogy mindenki barmilyen kézlekedési
modhoz hozzaférijen. Ez a gyalogos, kerékparos, témegkdzlekedési és autds haldzatok
megfeleld kialakitasaval érheté el. Ez azonban nem elég, azt is biztositani kell, hogy a
jovébeli mobilitasi mintazatok fenntarthatobbak a jelenlegieknél. Ebben, ahogy mar tébbszor
felmerdlt, a push és pull stratégiak kulcsszerepet jatszanak. Ha szimplan sok autés vagy
kerékparos parkoldhelyet terveziink, az se push és pull stratégianak, se hatékony
terllethasznalati déntésnek nem mondhat6. Ugyanigy ha nagy uttest-kapacitast terveziink,
hogy feloldjuk a dugdkat, vagy sok buszjaratot inditunk, az se push és pull stratégianak, se
hatékony energiahasznalati déntésnek nem minésdl, ha a buszok félig Gresen kdzlekednek.

Ha a tervezés minden kozlekedési médra kiterjed, az kénnyen meghaladhatja a valés
keresletet azzal, hogy tul sok teret és kapacitast nyujt minden egyes kozlekedési médnak.
Ezért a dontéseket a vart (lehetéleg az optimalis) kézlekedési munkamegosztas alapjan kell
meghozni.

Ha a véarostervezést a kdzlekedési munkamegosztadson keresztll kdzelitjuk meg, akkor el
kell felejteni az autéparkolasi standardokat vagy Utkarbantartasi szolgaltatasok el6irasait. A
mindenhol alkalmazott standardok helyett'® a kivant kozlekedési munkamegosztast kell
meghatarozni (ami minden esetben mas), és ki kell dolgozni a cél elérését seqitd strukturalis
megkodzelitéseket és szabalyozasokat.

Ahhoz, hogy a kdzlekedési munkamegosztas a fenntarthat6 varostervezés kdzponti kérdése
legyen, a hatdésdgoknak idénként mobilitdsi felméréseket kell végeznitik. Csak igy lehet
megismerni a koézlekedési munkamegosztds aktudlis helyzetét és a jovében véarhatd
optimalis helyzetet.

4.3 A monitorozas jelentésége

A siker biztositasanak egyik legjelentésebb tényezéje annak monitorozasa, hogyan
alkalmazzak a strukturalis el6irasokat és szabalyozasokat. Mivel ezek szamos tényezéje U,
monitorozas nélkil meglehetdsen valészinltlen sikert elérni.

A monitorozas magaba foglalia példaul a hatésagi projekiek felligyeletét
(kb6zlekedéscsillapité berendezések létesitése, kerékpar-parkolék helyszine stb.), az
épitkezések ellenbrzését (hozzaférhetéség az épitési terlleteken) és az idészakonként
frissitett felmérések bekérését.

9 Az Egyesiilt Allamokban sok helyen alkalmazott minimum parkoldhelyek érdekes kritikaja a "The
high cost of free parking", Donald C. Shoup, Chicago (2005).
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Az Egyesiilt Allamok-beli Cambridge varosa ugy véli, hogy a parkolasi és kozlekedési
keresletet szabalyozd rendelete® azért miikddik j6l, mert az ingatlanfejleszté vallalatok
tudjak, hogy a helyhatdsag felligyeli 6ket. Ez a rendelet el6irja, hogy az Uj projekteket csak
akkor engedélyezik, ha a fejleszték konkrét intézkedéseket dolgoztak ki a hatésagok altal
meghatarozott kdzlekedési munkamegosztasi cél elérésére. A fejlesztbknek a munkalatok
befejezése utan tdbb évvel felmérést kell vegeznilk az Uj hasznéldk kérében, hogy igazoljak,
hogy elérték és fenntartottak vagy tovabb javitottdk a meghatarozott koézlekedési
munkamegosztast.

Mindebbdl vilagosan kidertl, hogy a monitorozas fontos szerepet jatszik abban, hogy a
valtozdsok valodiak legyenek.

4.4 Kozosseégi tér kialakitasi utmutato

A vilag szamos nagy- és kisvarosa sajat kozdsségi tér kialakitasi utmutatét készitett®'. Ezek
a kézikdnyvek olyan iranyelvek létrehozasat javasoljdk, amelyek javitjdk a kdzdsségi terek
gyalogos bejarhatésagat. Erdeklédésre tarthatnak még szamot a forgalomesillapitd
berendezések, a kerékparos halézatok, a buszmegalldk, az utcai kerékpartarolok stb.

Az iranyelveket nemcsak a varosvezetésnek kell kdvetnie, hanem a kdzdsségi terek
atalakitasdban részt vevd ingatlanfejleszté magancégeknek is.

20 | asd a hivatalos weboldalt: http://www2.cambridgema.gov/cdd/et/tdm/index.htm|

21 Lasd pl. New York esetét, ahol a kdzelmultban adtak ki a kézikdnyvet, amely a varos kdzosségi
terek kezelésére vonatkozo6 Uj irdnyelveit fogalmazza meg, olyan szempontokra &sszpontositva, mint
a gyalogosok és a forgalomcsillapitas:
http://www.nyc.gov/html/dot/html/about/streetdesignmanual.shtml
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