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Attekintés

ATTEKINTES

FLOW az Eurdpai Bizottsag kutatasi és innovacids projektje, amely a gyaloglas és
kerékpdrozas el6nyeit vizsgalta a forgalmi torlédasok csdkkentése érdekében.
projekt kifejezetten arra a kihivasra prébalt valaszt talalni, hogy a nagyvarosok
szamara segitséget nyuUjtson a gyaloglas és a kerékparozas kozlekedésre gyakorolt
hatasainak hatékonyabb felmérésében; ehhez pedig az a célkitlizés tarsult, hogy érthetévé
valjon ezen fejlesztési projektek torlédasok csokkentésével kapcsolatos dsszes elénye.

A FLOW-projekt elsé kérben a forgalmi torlédasok korabbi meghatarozasait, a torl6dasok
és dltalaban a kozlekedésmindség felmérésének gyakorlati mddszereit, valamint ezeknek
a felméréseknek az elvégzéséhez hasznalt eljarast (kozlekedési hatdsvizsgalat) vette
gorcsd ala. A kutatas igazolta a FLOW azon feltevését, hogy az altaldnosan hasznalt
kozlekedéselemzési eszkdzok rendszeresen alabecsilik a gyalogos és kerékparos
fejlesztések kdzlekedésre gyakorolt kedvez6 hatasait.

AFLOW ezeket a kutatdsi eredményeket felhasznalva kidolgozott 6t multimodalis szdmitasi
eljarast a kozlekedésszervezés hatadsainak mérésére, egy atfogd hatdsvizsgalati eszkozt,
valamint ajanlasokat a kozlekedésmodellezési szoftverek fejlesztésére. A hangsulyt minden
esetben olyan eszkdzok fejlesztésére helyezte, amelyek hatékonyabban mérik a gyalogos
és kerékparos fejlesztések hatasait.

Ezeket a eszkozoket a FLOW hat partnervarosa tesztelte gyalogos és/vagy kerékpdaros
fejlesztési projektek részletes elemzése soran. Osszesen 9 partner és 23 kovet6 varos
ismerhette meg az Uj eszkozok haszndlatat, illetve kezdte el alkalmazni azokat sajat
tervezési eljarasaikban. A partner és kdvetd varosok aktivan részt vettek a FLOW-eszkzdk
fejlesztésében és finomhangoldsaban.

A FLOW-projekt legfontosabb eredményei a jelen dokumentumban bemutatott eszkdzok
és szamitasok, az eszkdzoket modellez6, teszteld és véleményez6 hat FLOW partnervaros
tapasztalatai, a varosi kozlekedéspolitikat tdamogato ajanlasok, a multimodalis kozlekedés
felmérésére szolgald mddszerek, a kdzés munka kutatasi eredményei, valamint a projekt
harom éve alatt megszerzett tudas.

Az Otmutato6 felépitése

A kiadvany része egy gyakorlati Utmutat6, amely bemutatja a FLOW 4altal kidolgozott
koncepcid hasznalatat a gyalogos és kerékparos projektek forgalmi torlédasokat csokkentd
hatdsainak hatékonyabb méréséhez. Az Gtmutaté leirja a FLOW multimodalis szadmitasi
eljdrasok és a FLOW hatasvizsgélati eszkdz hasznalatat.

Az 1. és 2. fejezet dontéshozdk, kozlekedéstervez6k, mérnokok, valamint a varosi
kozlekedéspolitika irant érdekl6dok szamara készllt. Ezek a fejezetek a hatteret, az
Osszefliggéseket, illetve az eszkdzok kidolgozasat irjak le.

Az 1.fejezetbemutatja a FLOW-projektet és ajanlasokat tesz a kozlekedéselemzésitechnikak
fejlesztésére. A 2. fejezet a kozlekedéselemzési eszkdzok, a kozlekedési hatasvizsgalati
eljaras és kozlekedési szoftvermodellek hatterének alapjait ismerteti (bar a 2.2 és 2.3
pont magyarazatai a tervez6k és mérnokok szamara ,egyszer(inek” tinhetnek, a szakmai
hattérrel nem rendelkez6 olvasék szamara ezek hasznos informaciokkal szolgalnak).

A 3. és 4. fejezet tartalmazza a technikai leirast, részletes iranymutatdssal a FLOW-
projektben kidolgozott eszkdzok és szamitdsok hasznalatara vonatkozéan. A célkdzonség
az eszkdzoket hasznalni kivané kozlekedési tervezdk és mérnokok.

Az 5. fejezet hivatkozasokat és forrasokat tartalmaz.




A Flow-rol

A FLOW-ROL

FLOW egy paradigmavaltast tart sziikségnek, amelyben a nem motorizalt kdzlekedés-
nek (ennek a kozlekedéspolitikdban gyakran csak egy kellemes ,extra” szolgdltatasnak
ekintett kdzlekedési formanak) a motorizalt kozlekedési mddokkal egyenrangl szerepet
kell biztositani a nagyvarosi forgalmi dugok megsziintetésében. Ennek érdekében egy felhasz-
nalébarat moédszertan kidolgozasaval a FLOW kapcsolatot teremt a (jelenleg hidnyosan kapcso-
16d6) gyaloglas és kerékparozas, illetve a forgalmi torlédasok kozott a gyalogos és kerékparos
kozlekedést érintd intézkedések torlddascsokkentd képességének felméréséhez. A FLOW olyan
mérési eszkdzoket dolgozott ki, amelyek a nagyvarosok szdmara lehetdvé teszik a gyalogos és
kerékparos kozlekedést érintd intézkedések forgalmi dugodkra gyakorolt hatasainak felmérését.

Célunk, hogy ezek az eszkdzoket altalanosan alkalmazzak a gyalogos és kerékparos kozleke-
dést érintd intézkedések forgalmi torlodasokra gyakorolt hatasainak felmérésében. Az eszko-
z6k kozott megtaldlhatd a forgalmi torlddasi hatasvizsgalat (beleértve a tarsadalmi-gazdasagi
hatdsokat, a puha intézkedések felmérését, a
torl6dasok KPI-ken alapul6 kiértékelését és egy
koltség-haszon elemzést), valamint a forgalom
modellezése. A jelenleg haszndlt modellezési
szoftvereket a FLOW partnervarosai kalibraltak
és szabtak testre annak érdekében, hogy ele-
mezhessék a kerékparos és gyalogos mozgasok,
illetve a torlddasok kapcsolatat. A modellezés
és a hatasvizsgalat megmutatja a gyalogos és
kerékparos kozlekedést érint6 intézkedések

kedések alkalmazasara és felértékelésére.
dapest

2 ) ” torl6dascsokkentd hatasat. A FLOW partnerva-
a)“b"“ rosai bevezetési forgatokonyveket és cselekvési
terveket dolgoztak ki a torl6dascsokkentd intéz-

o &
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A FLOW hdrom kiilonb6z6 célkdzonséget szdlit

y meg egyedi szakmai anyagokkal és Gizenetekkel.

Ezek révén a varosok megismerhetik az 0j kozle-

kedésmodellezési eszkdzok elényeit és haszna-

latat, a vallalkozasok felismerhetik a torlédasok

megszlintetésében rejld Uzleti lehet8ségeket és

a dontéshozdéknak bemutatjuk azokat a tényadatokat, amelyek segitségével hatékonyan érvel-

hetnek a gyaloglas és a kerékparozas mint a hagyomanyos kozlekedési médokkal egyenrangl

kozlekedési formak mellett. A FLOW a ,varosi kozUti torlédasok jelents visszaszoritasa és a

varosi kozlekedés pénziigyi és kornyezeti fenntarthatdésaganak javitasa” altal tamasztott kihivas-

nak ugy felel meg, hogy segiti a gyalogos és kerékparos kozlekedést érint6 intézkedések jobb
megértését, amelyek potencidlisan csokkenthetik a varosi forgalmi torlédasokat.

A projekt kommunikacios feladatainak részeként az eredményeket és az output adatokat a
FLOW eljuttatja a nagyvarosok és régiok egy szélesebb kdrének, valamint a varosi kozlekedés
érintett szerepl8inek Eurépa-szerte, kiilonbdzé kommunikaciés termékek és kapcsolati segitsé-
gével. A projekt soran tobb célzott terjesztési mddszert is kifejlesztettiink, tobbek kdzott e-hirle-
veleket, egy weboldalt, kézdsségi média kampanyokat, beleértve a FLOW ,,15 tény dontéshozdk
szamara” kiadvanyt, illetve a jelen ,,Gyakorlati Utmutat6t”, amely a forgalmi torlédasok gyalog-
lassal és kerékparozassal torténd visszaszoritasahoz sziikséges eszkozoket és intézkedéseket
irja le.



A gyaloglas,
kerékparozas és
a forgalmi dugok
kozotti kapcsolat

Az Eurépai Bizottsag 2015 és 2018 kozott futé FLOW kutatasi és innovacios
projektje tovabbfejlesztette azokat a modszereket, amelyekkel mérhetd a
gyaloglas és kerékparozas forgalmi torlédasokat csokkenté hatasa.






1. A gyaloglas, kerékparozas és a forgalmi dugok kozotti kapcsolat

—flow

A FLOW projekt célja, hogy ,Felmérje, a varosi kézlekedési formaknal hogy-
an novelhet6 a gyaloglas és a kerékparozas részesedése, pl. népszer(sité ak-
ciok, pénzugyi/adézasi 6sztonzdk, infrastrukturalis terek elosztasa, tervezési
koncepciék/rendelkezések, szolgaltatasi koncepcidk, intermodalis kapcsolatok és
emberkdzpontl kornyezetek révén.” (EB 2013)

A FLOW a tervezési koncepciok tovabbfejlesztésére helyezte a hangsulyt annak
érdekében, hogy jobban megérthetd legyen a gyaloglas és kerékparozas kozlekedésre
gyakorolt hatasa, és igy novelje a gyaloglas és kerékparozas varosi kozlekedésben valo
részesedését.

1.1. VAROSI KOZLEKEDESTERVEZES|
KONCEPCIOK

fejlesztések felméréséhez. Ezeket a koncepcidkat jol m(ikodd kozlekedésszervezési

Q nagyvarosok a legkilonfélébb tervezési koncepcidkat hasznaljak a varosi kdzlekedés-
odszerekbdl, kiértékelési eszkozokbdl és kozlekedési modellekbdl all.

A FLOW alapja az a feltételezés, hogy ezek a hagyomanyos kozlekedéselemzési technikak,
eszkozok és modellek rendszeresen alabecsulik és/vagy figyelmen kivil hagyjak a gyalogos
és kerékparos projektek hozzajarulasat a kdzlekedési viszonyok javitasahoz és a forgalmi
torl6dasok csokkentéséhez.

A gyalogos és kerékparos projektek kozlekedésre gyakorolt pozitiv hatasainak pontos
felméréséhez sziikséges eszkdzok hianya megneheziti a gyaloglas és kerékparozas kozle-
kedésben valo részesedésének novelését, mivel:

1. A dontéshozok altalaban elvetik a gyalogos és kerékparos kozlekedés fejlesztési
projektjeit, mint a forgalmi dugdk csokkentésének lehetséges eszkozét;

2. A tervez6k nehezen tudjak cafolni az olyan érveket, mint hogy egy kerékparsav
kialakitasa tovabb noéveli a forgalmi dugdkat.

3. Avdroslakok a gyalogos és kerékparos projektekre gyakran nem Ugy tekintenek,
mint kozlekedést javitd, hasznos intézkedésekre, hanem inkdbb varosi kényelmi
vagy szabadidés infrastrukturakra.

Roviden, mivel a gyaloglas és kerékparozas kozlekedésre gyakorolt pozitiv hatdsait nem
lehet pontosan mérni, szamos varosi gyalogos és kerékparos projekt nem valésulhatott
meg, ezzel is csokkentve a gyaloglast és kerékparozast valasztdk aranyat, ami olyan haté-
kony eszkoztdl fosztotta meg a nagyvarosokat, amely el&segitette volna a torlodasok
csOkkentését.

TOVABBI
MUNKARA

VAN SZUKSEG MIND A
MODSZERTANOK FEJLESZTESE,
MIND PEDIG A KOZLEKEDESI
RENDSZEREKET ERINTO
DONTESHOZATALI FOLYAMAT
KIEGYENSULYOZOTTABB
MEGKOZELITESE ERDEKEBEN.
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1. A gyaloglas, kerékparozas és a forgalmi dugok kozotti kapcsolat

MIVELA
GYALOGLASEES
KEREKPARDZAS

KOZLEKEDEST ERINTG POZITV
HATASAIT NEM LEHET PONTOSAN
ELEMEZNI, SZAMOS VAROS|
GYALOGOS ES KEREKPAROS
PROJEKT NEM VALOSULHATOTT
MEG, iGY CSOKKENT A
GYALOGOS ES KEREKPAROS
KOZLEKEDEST VALASZTOK
ARANYA ES A NAGYVARASOK
ELESTEK EGY HATEKONY
TORLODASCSGKKENTG
ESZKOZTOL.
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AFLOW-projekt ezt a problémat avarosi kozlekedésre kidolgozott, Uj tervezési koncepcidval
kivanta megoldani. Ezek az alabbi elemeket tartalmaztak:

e ameglévl kozlekedési modellek médositasai (2.4.3 fejezet)

e a FLOW multimodalis szamitasi eljarasok (6t szamitas a fejlesztési projektek
kozlekedésre gyakorolt hatasanak mérésére) (3. fejezet)

e a FLOW hatasvizsgalati eszkdz (egy varosi tervezési eszkodz a kozlekedésfejlesztési
projektek teljes korl hatasainak elemzésére) (4. fejezet)

Az Uj tervezési koncepcidk kidolgozdsa soran a FLOW a forgalmi dugdkra helyezte a
hangsulyt az Eurépai Bizottsag , A varosi kdzuti torl6dasok jelentds csokkentése” (EB 2013)
kutatasi céljaival 6sszhangban.

A projekt két kérdésre kereste a valaszt: Mik azok a forgalmi dugdk, és hogyan mérhet&ek?
- valamint: Hogyan mérik a varosok a kozlekedési fejlesztések forgalmi dugdkra gyakorolt
hatasat?

Az 1. fejezet tovabba 6sszefoglalja, hogy a FLOW milyen tanulsagokat vont le a kérdésekre
kapott valaszokbdl, és hogyan hasznalta fel a projekt ezt a tudast arra, hogy lefektesse
a tervezési koncepcidk kidolgozasanak alapjait. Ez a folyamat szakirodalmi attekintések,
szakértdi felmérések, meghivott szakemberekkel val6é egytttm(ikddések és projektkon-
zorcium Ulésein tartott részletes (az érintett felek széles palettajat - helyi kdzigazgatasi
szervektdl kezdve a gyalogos és kerékparos kozlekedési szakembereken at kozlekedési
modellezési szakértdkig - felvonultatd) meghbeszélések eredményeit hasznalta fel.

1.2.MIK AZOK A FORGALMI DUGOK,
ES HOGYAN MERHETOEK?

Mindenki tisztaban van a forgalmi dugé forgalmaval.

Legalabbis ugy, ahogy. Azonban az ,EInézést a késéséért, de nagy volt a forgalom” jellegi
mondatok hasznalata nem tudomanyos, és nem elegendé egy szakmai elemzéshez.

A tudomanyos szakirodalom a forgalmi dugé meghatdrozasat két médon kozeliti meg:
1) kidolgoz egy kvantitativ mddszert a kozlekedési eszkdz vagy szolgdltatds makodési
mindségének felmérésére; 2) kijeldl egy mindségi szintet, amely alatt a kozlekedési
infrastruktira torl6dasarél beszélhetiink.

Egy kozlekedési infrastruktira vagy szolgaltatds Uzemeltetési minéségének mennyiségi
felméréséhez, beleértve a menetidét, a jaratsiirliséget és a megbizhatésagot,
szamos kilénbdz6 mutatot lehet hasznalni. A leggyakrabban hasznalt mutatdk leirasa
megtalalhaté a FLOW multimodalis elemzési médszertanban.

A kozlekedésmérnokok szabvanyokat hasznalnak ezen mutaték kiszamitasahoz, illetve
a felhasznalasi lehet6ségeikre. A FLOW kiindulépontként ezeket a meglévd eszkozoket,
valamint a forgalmi dug6 altalanos fogalmanak attekintését vette alapul.



1. A gyaloglas, kerékparozas és a forgalmi dugdk kozotti kapcsolat

A FLOW Uj megkozelitésbdl vizsgalta a kozlekedési rendszerek mindségi mutatoit, illetve az
ezek meghatarozasara hasznalt eszkdzoket. A cél egyrészt a forgalmi dugé multimodalis
definiciéjanak kidolgozasa, valamint a torl6dasok mérésére hasznalt eszkdzok és eljarasok
tovabbfejlesztése volt. Ez az eljdras szamos fontos kovetkeztetésre jutott:

A forgalmi torlodast nehéz definialni - szamos kozlekedési rendszer minéségi
mutatéja all rendelkezésre a forgalmi dugd jelenségének meghatarozasara,
azonban ezek kozil egyik sem felelt meg teljesen a FLOW kritériumainak: (1)
legyen multimodalis, (2) a keresletet és a kinalatot egyarant figyelembe vegye, (3)
kell6en rugalmas legyen a sajatos helyi koriilményekre, és (4) vegye figyelembe a
felhasznaldi szempontokat.

A forgalmi dugdé megitélése szubjektiv - Két ugyanolyan mennyiségi szint(
forgalmi torlédasi helyzetet nagyon eltéréen lehet megitélni. Példaul, mig egy
forgalmas autdpalya az autdsokat felbosszantja, addig egy zsufolt (forgalmas)
gyalogos Ovezet az Uzlettulajdonosok szamara oromteli jelenség. Vagy ahogy a
(teleplilésfejleszték szamara) hires idézet sz6l: A forgalmi dugoknal csak egyetlen
rosszabb dolog |étezik, ha nincsenek dugdk.”

Akapacitasboviilése atorlodasokatis novelheti-Atorl6dasok megsziintetésére
leggyakrabban a kapacitds novelését javasoljdk megoldasként: egyszer(ien
hozzunk létre még tdbb forgalmi savot. Azonban a forgalmas utak kiszélesitése
még tobb autdst vonz ezekre a terlletekre (akik mas kdzlekedési eszk6zokbdl tilnek
at az autdikba, valtoztatnak a menetidejukon vagy Uj lakéovezetekbe koltoznek az
autépalyak kornyékén), és az ilyen utakon rovid idé alatt Ujra torlédasok alakulnak
ki. Ez az djonnan megjelend forgalom az ugynevezett indukalt forgalom.

A kapacitdas csokkentése nem feltétlenul jar egyiitt a torlédasok
novekedésével - Az indukdlt forgalomnal meglep8bb jelenség az forgalmi
elparolgds, amely a kapacitas csokkenésekor kdvetkezhet be (pl. ha egy autépalyat
megszintetnek). Ilyenkor az emberek megvaltoztatjdk kozlekedési szokdsaikat,
hogy elkertiljék a csdkkentett kapacitasu varosrészek felé vezet6 és onnan érkezd
Utvonalakat, igy csokken a kisebb kapacitasu uton a forgalom.’

Az emberek elfogadjak az Gjratermel6dé dugokat - Egy dugoban tilni soha nem
kellemes, ennek ellenére az emberek sokszor akkor is a vezetést valasztjak, amikor
a dugdk gyakran el6re megjésolhatok (pl. az ingazasi id6szakokban). Bar szdamos
ember érvel azzal, hogy a vezetésen kiviil nincs mas lehet8séguk a kozlekedésre, ez
a magatartas a dugdk elfogadottsdganak egy bizonyos szintjére utal.

A forgalmi torlédasok nem a legjobb mutatéi a kozlekedési rendszerek
teljesitményének - A forgalmi dugé a kozlekedési halézat minéségének csupan
egyetlen fokméréje. Az egyéb mutatdk, példaul egy adott pont tobb kozlekedési
méddal valé6 megkdzelithetsége, a levegémindség vagy az atlagos menetidd
pontosabb képet nydjtanak egy nagyvaros kozlekedésének helyzetérél. Akilonb6z6
(beleértve a torlodasokat érintd) intézkedések 6sszehangolasa kiegyensulyozott
megkozelitést tesz lehetdvé.

Adugdék megsziintetése nemfeltétele azélhetdségnek ésagazdasagisikernek
- A Fold legélhet6bb és gazdasagilag viragzo nagyvarosaiban is 1étezd jelenség a
forgalmi dugd, mert ez annak a jele, hogy az adott varosban sokan szeretnek éIni. A
dugok autopalya-épitéssel vagy Utszélesitéssel torténé megszintetése pont azokat
az értékeket teszi tonkre, amelyek egy nagyvarost az emberek szamara vonzéva
tesznek. (Levinson, 2016)

' Azindukalt forgalomhoz és az forgalmi elparolgasnak kothetd, tudomanyosan igazolt jelenség az Ugyneve-
zett Braess-paradoxon. Jelen Gtmutaté terjedelme nem teszi lehetévé az elmélet részletesebb ismertetését.

11
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o A forgalmi torlodas gazdasagi természetii probléma - A torl6dasok gazdasagi
elmélete elismeri, hogy barmely aluldrazott eréforras fogyasztasa aranytalanul
magas. Torlédasok akkor keletkeznek, amikor az autés kozlekedés alularazott,
igy egyre tobb ember Ul voldn mogé. A forgalmi torlédasok gazdasagi alapjanak
felismerésével szamos nagyvaros, mint pl. London, Stockholm, Mildné és Szingapur
dijak bevezetésével prébalja enyhiteni a torlodasokat (Lehe, 2017).

Ezekbdl az eredményekbdl egyértelmien latszik, hogy a forgalmi dugékat nehéz definialni
és mérni. Mivel kordbban nem létezett egy altalanosan elfogadott definicié a forgalmi
torlddasokra, a FLOW az alabbi meghatarozassal dolgozott:

A forgalmi torl6das egy olyan forgalmi allapot, amely minden kozlekedési
format érint egy multimodalis kézlekedési hdlézaton (pl. kozlt, kerékpdros
infrastruktdra, Utburkolatok, buszsavok), magas forgaloms(iriiség, illetve az
infrastruktira tulzott hasznalata jellemzi, szemben egy, az dsszes kozlekedési
format érint6 elfogadhatd helyzettel, illetve a korabban elfogadott célokkal, és
igy (vélt vagy valos) késéseket eredményez.

Ez a definicio megfelel a FLOW négy célkit(izésének, azaz hogy 1) legyen multimodalis
2) a keresletet és a kinalatot egyarant figyelembe vegye, 3) helyi szinten rugalmassagot
tegyen lehet6vé, és 4) figyelembe vegye a felhasznaloi szempontokat. A meghatarozas
emellett kihangsulyozza a kdzlekedési rendszer min8ségét érint6 specifikus mutatdkat: a
forgalomsiiriiséget és a késést. Ez pedig egy Ujabb kérdést vet fel:

1.3. HOGYAN MERIK A VAROSOK A
KOZLEKEDESI FEJLESZTESEK FORGALMI
DUGOKRA GYAKOROLT HATASAT?

nagyvarosok a legkllonfélébb kozlekedéselemzési mdodszereket, eszkdzoket és

modelleket alkalmazzdk arra, hogy felmérjék a kozlekedési halézat valtoztatasainak,
az Uj fejlesztési terveknek és/vagy az Uj stratégiaknak el6nyeit és hatasait. Ezeket a
vizsgalati mddszereket egy kozlekedési hatasvizsgalatnak nevezett eljarasban hasznaljak. A
kozlekedési hatasvizsgalat 6sszeveti az adott kdzlekedési haldzatot érinté egyes valtozasok
L€l6tti” és ,utani” allapotokat.

A gyaloglas és a kerékpdrozas, mint forgalmi torlédast csokkentd eszkdz hasznalhatésaganak
javitasat célzd, Uj tervezési koncepciok kidolgozasaért tett erdfeszitései soran a FLOW
megvizsgalta a kozlekedéselemzési mddszereket és a kdzlekedési hatasvizsgalati eljarast.
A vizsgalat soran a kovetkezd megallapitasokra jutottak:

e A kozlekedés minéségi mutatéinak szamitasahoz hasznalt eszk6zok és
modellek hatékonysaga korlatozott. - A legtdbb vizsgalati médszerhez és
szoftveralapl modellezéshez hasonldan a kozlekedéselemzési eszk6zok és modellek
is feltételezésekkel és egyszer(sitésekkel dolgoznak. A kozlekedéstervez6k szamara
fontos megérteni ezeket a korlatokat annak érdekében, hogy az eszkdzok és
modellek hatékonyan alkalmazhatdk legyenek a kdzlekedési hatasvizsgalat soran.
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Szamos kozlekedéselemzési eszkoz és modell nem veszi kell6en figyelembe
a gyaloglas és kerékparozas kozlekedésre gyakorolt hatasait - A vizsgdlat iga-
zolta a FLOW feltételezését, hogy a standard kozlekedéselemzési modszerek, esz-
kozok és modellek rendszeresen alabecsulik és/vagy figyelmen kivil hagyjak a gya-
logos és kerékparos projektek potencialis hozzajarulasat a kozlekedési rendszerek
teljesitményéhez. A 2. fejezetben szamos példa olvashaté ezekre a korlatozasokra.

Tovabbi adatokra van sziikség - Egy alapvet6 probléma, amellyel minden nagy-
varos szembesiil, a gyalogos és kerékparos kozlekedésre vonatkozd adatok
elégtelen mennyisége. Az adatok hianya egy 6rddgi kort eredményez: a nagyva-
rosok nem mérik fel (és bizonyos esetekben nem képesek felmérni) pontosan a
gyalogos és kerékparos forgalmat, ezért nem is tudjak bemutatni, hogy a gyalogos
és kerékparos infrastruktura fejlesztése javitja a kozlekedés feltételeit és/vagy el6-
segiti a torlédasok visszaszoritasat. Erdékes médon az elmdilt idészakban megje-
lent fejlesztések a kisméretl és olcsé érzékelbk terén nagyszer(i lehet8séget kinal
az adatgyijtés hatékonysaganak javitdsara, noha a nagyvarosok csak most kezdték
el alkalmazni ezt az Uj technolégiat.

A kozlekedési eszk6zok és modellek output adatait vildgosan kell kommu-
nikalni - A kozlekedésszervez8k szamara fontos, hogy a kozlekedéselemzéseknek
mind a feltételezéseit, mind pedig az output adatait érthet&en és atlathatéan kom-
munikaljak, ezzel is elésegitve a varos alkalmazottai, dontéshozoi, valamint a nyil-
vanossag kozotti bizalom megerésodését és fenntartasat. Ez kulondsen igaz ott,
ahol az indukalt forgalomnak vagy forgalmi elpdrolgasnak olyan kdvetkezményei
vannak, amelyek elsére nem tlinnek ésszeriinek, és meglephetik a laikusokat. A
kozlekedéselemzési technikak és modellek sok esetben tapasztalhatd osszetettsé-
ge nagy kihivast jelent, azonban szamtalan segédanyag (pl. Transport Modelling
for a Complete Beginner (Hollander, 2016)) all a segitségtinkre.

A vizsgalati eredmények felhasznalasaval 1) ajanlasokat dolgoztak ki a kozlekedési
fejlesztések elemzésének javitasara valamint 2) konkrét eszkdzoket és modszereket
neveztek meg a gyaloglas és kerékparozas a kozlekedési halézat teljesitményére gyakorolt
hatasait érint6 korabbi koncepcidk korlatainak megszlintetésére. Az eszk6zok és mddszerek
kozott a kozlekedésmodellezési szoftverek fejlesztése (Iasd 2.4.3 fejezet), valamint a FLOW
multimodalis szdmitasi eljarasok (lasd 3. fejezet) és a FLOW hatdsvizsgalati eszkoz (lasd 4.
fejezet) is megtalalhatoak.

A 2.2 pont a FLOW forgalmi torléddasok és kdzlekedési rendszerek mindségi mutatéinak

felmérési mddszereit elemzd vizsgalatanak legfontosabb eredményeit foglalja dssze.
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KOZLEKEDESI RENDSZEREKET
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1.4.JAVASLATOK A KOZLEKEDES
FELMERESEK JAVITASARA

vizsgalat eredményei igazoltdk a FLOW eredeti feltételezését: a standard

kozlekedéselemzési mddszerek, eszkozok és modellek csak korlatozottan képesek
felmérni a gyaloglasi és kerékparozasi projektek potencialis hozzajarulasat a kozlekedési
viszonyok javitasaban és a forgalmi torlédasok visszaszoritdsaban. A torl6das jelensége
tovabbi fejtorést okoz. Els6 ranézésre egyszerilinek tlinik a meghatarozasa és megértése,
valdjaban azonban 6sszetett és nem egyszer meglepd jelenséggel allunk szemben. Vélt
egyszerlsége okan a gépjarmlvek okozta torlddasok ,megsziintetését” gyakran elényben
részesitik a multimodalis koncepcidkkal szemben, amelyek a torlédasok kezelését az egyéni
autés kozlekedés alternativainak megteremtésében keresik.

Amint az ebben és a kovetkezd fejezetben bemutatasra kerll, a FLOW-projekt a
kozlekedéselemzési modszereken, eszkdzokon és modelleken médositott, majd tesztelte
azokat, hogy minél alkalmasabbak legyenek a gyaloglas és kerékparozas hatasainak
felmérésére. Azonban a projekt azt is megallapitotta, hogy tovabbi munkara van sziikség
mind a mddszertanok fejlesztése, mind a kozlekedési rendszereket érinté dontéshozatali
folyamat kiegyensulyozottabb megkdzelitése érdekében.

A FLOW a kozlekedési hatasvizsgalatokkal kapcsolatban a kovetkezdket javasolja:

2. At kell helyezni a hangsulyt a
torlédasok , megoldasarol” a tor-

1. Fejleszteni kell a kozlekedéselem-
zési moddszereket, eszkdzoket és

modellezd szoftvereket a multimo-
dalis kozlekedési rendszerek telje-
sitményének hatékonyabb leirdsa
érdekében, ezzel is biztositva, hogy
a gyaloglas és kerékparozas a moto-
rizalt kozlekedési mdédokkal egyenld
szinten legyenek jelen a kozlekedési
rendszerek teljesitményének elemzé-
sében (beleértve a torlédasok csok-
kentését), beleértve az olyan médsze-
rek kidolgozasat is, amelyek Uj tipusu
kozlekedési/varosi infrastruktirakat
- példaul kozosségi terek, gyalogos
ovezetek, gyalogosbarat utcak és a
kerékparos sztradak - is elemeznek.

|6dasok ,kezelésére”. Az indukalt
forgalom miatt a torl6dasok meg-
szuntetése rendkivil nehéz. A tor-
|6dasok oka gyakran lehet egy hely
vonzo jellege (sikeressége), hiszen
ez azt jelenti, hogy az adott terilet
vonzza az embereket. Ennek meg-
felel6éen a nagyvarosok szamara
javasolt lenne a torlédasokat olyan
megoldasokkal és emberkdzpontu
kornyezetek kialakitadsaval kezelni,
amelyek 0sztonzik a gyaloglast és
kerékparozast mikozben nem sé-
rulnek azok az értékek, amelyek a
torlédasokhoz vezettek.

Az ajanlasok megvalositasa elszantsagot igényel a helyi kozigazgatasi szervek részérérdl,
valamint a tovabbi kutatasok és a nyilvanossag szélesebb kor( tajékoztatasa is fontos
szerepet jatszik. A kozlekedéselemzés és -modellezés, valamint a forgalmi torlédasok
Osszetettsége miatt az utazékdzonség valdban nehezebben latja at a folyamatokat, amely
még inkabb ravilagit az atlathatd és vilagos kozlekedéstervezési koncepciok fejlesztésének
fontossagara.



Kozlekedesi
hatasvizsgalat és
modellezés

Ez a fejezet hattérinformacidkkal szolgal ahhoz, hogy konnyebb legyen megérteni
a FLOW projektben kidolgozott tervezési koncepciokat. Roviden bemutatja
a kozlekedési hatasvizsgalatok lényegét, valamint a kézlekedési rendszerek
teljesitményének és modellezésének felmérésére szolgalo kozlekedésszervezési
modszereket. A fejezet els6 fele roviden dsszefoglalja a gyaloglas és a kerékparozas
varosi kozlekedést érintd pozitiv hatasait (szemben az egészségiigyi, kornyezeti
és egyéb elonyokkel).
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2.1.A GYALOGLAS ES KEREKPAROZAS
ERTEKE A VAROSI KOZLEKEDESBEN

gyaloglas és a kerékparozas torlédascsokkenté képessége sokszor nem kap
kelld figyelmet. Ennek egyik oka, hogy az elsd kozlekedéselemzési médszerek

és modellek megalkotasa idején a gépjarmuvet és az autdpalyat tekintették
a kozlekedés jovdjének. Valo igaz, hogy ezeknek a mddszereknek kifejlesztésekor
kifejezetten az Uj utak és autdpalyak tervezése volt fokuszban. A gyaloglas és
kerékparozas ekkor idejétmult kozlekedési formanak szamitott, vagy csak azok szamara
volt jelent8sége, akik nem engedhették meg maguknak, hogy autét vasaroljanak, igy
aztan nem is volt sziikség ra, hogy a kozlekedési elemzések és modellezések ezekre a
kozlekedési formakra is teljes egészében kiterjedjenek.

Raadasul a gépjarmiforgalom névekedésével sok ember megfeledkezett a gyaloglas és a
kerékparozas varosi kozlekedésben betoltott gyakorlati szerepérdl. Bizonyos értelemben
a gyalogosok és kerékparosok lathatatlanna valtak (talan részben a gépjarmivekhez
képest elenyész6 szamuk miatt). A gyaloglasra és a kerékparozasra egyre tobben
szabadid8s tevékenységként tekintettek, amelynek a céliranyos varosi kozlekedéshez
vajmi kevés koze van.

Valéjaban azonban a gyaloglas és kerékparozas kdzponti szerepet tolt be a varosi
kozlekedésben. Gondoljunk csak arra, hogy a gyaloglds a kozlekedési formatdl
flggetlendl (legyen az gyaloglas a buszmegalléba vagy a kocsihoz, illetve lgyintézés
miatt a belvarosban) majdnem minden utazadsnak szerves részét képezi. Az ingazokat
megcélzd kdzosségi kerékparozas pedig szamos nagyvarosban jelentds részesedéssel
bir (pl. 40% folott van Amszterdamban és Koppenhdagdaban).

Az utébbi években a gyaloglasra és a kerékparozasra egyre nagyobb mértékben
tekintenek kiemelt jelent8ségli varosi kozlekedési modként, igy a kozlekedéstervezk
és -szervez6k folyamatosan fejlesztik az elemzési médszereket azért, hogy pontosabban
tudjak mérni a két kozlekedési forma hatasat. A FLOW ehhez a térekvéshez olyan Uj
eszkozok és javaslatok kifejlesztésével jarult hozza, amelyek hatékonyabban tudjak
mutatni a gyaloglas és a kerékparozas kozlekedésre gyakorolt hatasait. Ezek az eszk6zok
segitenek abban, hogy a gyaloglasra és kerékparozasra egyre tobben tekintsenek ugy -
kdrnyezeti és egészségligyi szempontbdl is jelent8s pozitiv hatasuk mellett -, mint egy
valédi és koltséghatékony varosi kdzlekedési formara.

2.2.MI AZ A KOZLEKEDESI
HATASVIZSGALAT?

kozlekedési hatasvizsgalat a kozlekedési halozatokon végrehajtott modositasok,

illetve az U] fejlesztési tervek és/vagy az Uj stratégiak (pozitiv és negativ) hatasait
vizsgalja; példaul, ha egy varos fel kivanja mérni, milyen hatassal van egy uj kdzuti
forgalmi sav kialakitasa (megndvekedett kozlekedési kinalat) vagy egy Uj lakdnegyed
épitése (megndvekedett kozlekedési igény).
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Bar a kozlekedési hatdsvizsgalatok elkészitéséhez hasznalt tényleges mddszerek
eltérnek, mindegyik ugyanazt az altalanos koncepciot koveti:

1. Ajavasolt valtoztatasok (pl. Uj kerékparsav) lehet legrészletesebb leirasa;

2. A vizsgalni kivant terulet kijel6lése (egy nagyobb valtoztatas esetén nagyobb a
vizsgalt terlletet is);

3. A technikai elemzés (pl. kozlekedésszervezési modszerek, kozlekedési
modellezés, tobbkritériumos hatasvizsgalat) kijeldlése, amellyel a koézlekedési
rendszerek teljesitményvaltozasi hatasait mérik fel.

4. Technikai elemzéshez sziikséges adatok gy(jtése;
5. Technikai elemzések elvégzése és az eredmények bemutatdsa;
6. Dontéshozatal a javasolt valtoztatasokrol.

Példaul, tegyik fel, hogy egy varos Uj kerékparut |étrehozasat fontolgatja egy gépjarmu-
kozlekedésre kialakitott terulet atszervezésével. A javasolt kerékparut jellemzdit
részletes leirjak (példaul hogy honnan indul és hol végzddik). A vizsgalt teriletet a
kerékparut mellett futé kozlekedési haldzat jelenti. A technikai elemzések felmérnék
a helyi halézat kozlekedésrendszerének teljesitményét, kilonos tekintettel olyan
kérdésekre, hogy hany U] kerékparost vonzana az Uj kerékpdrut, hogyan javitand a
biztonsagot és milyen hatdssal lenne a tobbi kdzlekedési formara.

Ha a kerékparut varhatéan a felhasznaldk egy szélesebb rétegét vonzana, akkor a
vizsgdlt terllet is nagyobb lenne, mint egy helyi kerékparut esetében, és az elemzés
egy nagyobb Iépték(i kozlekedési modellre épilne. Ha egy projekt (mondjuk egy varos
teljes kerékparhaldzata) varhatdéan jelentésebb hatast gyakorol, a vizsgalt terulet
kiterjedne a varosi teljes terlletére, az elemzés pedig egy szélesebb korl kozlekedési
igényeket magaba foglalé6 modellbdl indulna ki (a hosszu tavu gazdasagi, kdrnyezeti és
tarsadalmi viszonyok figyelembevételével).

Minden esetben adatok gy(jtésére, elemzésére, értékelésére és bemutatasara
kerilne sor, a dontéshozok pedig az adatok segitségével hatdroznanak a projekt
megtervezésének legidealisabb formajat, illetve, végsé soron, dontenének a
kerékparhaldzat megépitésérdl.

A FLOW projekt azokat az elemzési modszereket helyezte gorcsd ala, amelyek
mindennem( kozlekedésfejlesztési projekt kozlekedésre gyakorolt hatasait vizsgaljak.
A kovetkez6 kérdésre keresték a valaszt: Ezek a médszerek pontos képet adnak a
gyalogos és kerékparos fejlesztési projektek torlédasokat csokkentd hatasairo6l?
A projekt harom kilonb6z8 elemzési médszert vizsgalt:

1. A kozlekedési rendszerek teljesitményének felmérésére iranyulo
kozlekedésszervezési modszereket;

2. Akozlekedés modellezését; és
3. Az atfogd hatasvizsgalatot.

A FLOW arra a kovetkeztetésre jutott, hogy mindhdrom elemzési moédszer
tovabbfejleszthetd agyaloglas éskerékparozashatasainak hatékonyabb mérlegeléséhez.
A projekt legfontosabb eredményeivel a 2.3, 2.4 és 2.5 pont foglalkozik. A médszerek
kiértékelését kovetéen a FLOW tervezési koncepcidkat dolgozott ki a gyaloglas
és kerékparozas kozlekedési hatasainak hatékonyabb elemzésére. A koncepciok
a kozlekedési szoftvermodellek atalakitasara vonatkozo javaslatokat (lasd 2.4.3
fejezet), valamint a FLOW multimodalis szamitasi eljarast (lasd 3. fejezet) és a FLOW
hatasvizsgalati eszkozt (Iasd 4. fejezet)tartalmaztak.
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2.3 KOZLEKEDESSZERVEZES|
MODSZEREK

kozlekedésszervezési modszerek matematikai képletek segitségével hatarozzak

meg a kozlekedési hdalozat egyes elemeinek (pl. forgalmi csomdpontok),
elemcsoportjainak (pl. kozlekedési folyosok) és szolgaltatasainak (pl. tomegkozlekedési
jaratok) teljesitményét.

Szamos kormanyzati szerv és szakmai szervezet dolgozott mar ki kézzelfoghatd
kozlekedésmérnoki megoldasokat, és tett javaslatokat azok hasznalatara. Példaul
egyes nagyvarosok el8irjak bizonyos kozlekedésszervezési modszerek hasznalatat a
sajat hataskorukben elvégzett kdzlekedési hatasvizsgalatok részeként.

A kozlekedésszervezési modszerek teljes kord leirdasa az iranyadd kozuti kapacitast
elemz6 kézikdnyvekben, példaul a német ,Handbuch fir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen” (FGSV 2015) és a ,US Highway Capacity Manual” (TRB
2010) kotetekben olvashatd. Ezek a kézikdnyvek részletes itmutatast és tajékoztatast
nyujtanak az 6sszes kdzlekedési infrastruktirat és eszkozt magaba foglalé kozlekedési
rendszerek teljesitményének felmérésérdl.

Ezapontegyaltaldnos dsszefoglaldstad tobb alapvetd kozlekedésszervezésimaodszerrdl.
Részletesebb informaci6 a fentebb emlitett, k6zuti kapacitast elemz6 kézikdnyvekben
és egyéb altalanos kozlekedésszervezéssel kapcsolatos szakirodalomban talalhaté.

A kozlekedési rendszerek teljesitményének mérésére harom alapvetd megkdzelités
létezik. Ezeket a min8&ségi mutatdik alapjan lehet osztalyozni.

1. Fizikai tulajdonsagok: példaul mennyiség/kapacitas aranyok és
gépjarmisiriiség (lasd 2.3.1)

2. 1d6: példaul késés és megbizhatdsag (lasd 2.3.2) és

3. Terlleti mutatok: példaul a megtett utazas hossza és a kornyezetszennyezés
mértéke (lasd 2.3.3)

Egyes mutatdk egy vagy tobb ilyen elsédleges mutatdkbdl vezethetdek le. Példaul az
altalanosan ismert szolgaltatasi szint mutatdja a fizikai tulajdonsagokon vagy az idén
alapul. Az alabbi pontok révid példakkal illusztraljdk minden egyes mutaté miikodését.

2.3.1. A kozlekedési rendszerek teljesitményének fizikai mutatéi

A kozlekedési rendszerek teljesitményének fizikai mutatdit a legegyszer(ibb megérteni,
mert |athato tulajdonsagokat és fogalmi értelemben egyszerli mddszereket alkalmaz.

A legintuitivabb fizikai elemzési modszer a kozlekedési igényt (pl. az emberek,
autok vagy kerékparok szamat) és a kozlekedési infrastruktira kapacitasat (azaz,
hany ember, autd, kerékpar stb. képes hatékonyan hasznalni az adott kozlekedési
infrastruktarat) hasonlitja 6ssze. A mennyiség/kapacitas (M/K) aranyt az ‘M’ kereslet
és a 'K’ kapacitas hanyadosa adja ki.

Példaul egy adott Utszakaszt haszndlé gépjarmivek szamat dsszehasonlitjak az
Utszakasz kapacitasaval. A kozlekedési infrastruktira kapacitdsat tudomanyos alapon
hatarozzdk meg (pl. egy sav becsult kapacitasa 1 800 gépjarmlinek megfeleld jarmi
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oranként). Ha az igény egy ilyen Utszakaszon 900 gépjarmi éranként, a mennyiség/
kapacitas aranya 900 osztva 1 800-zal, azaz 0,50.

A slirliség egy masik fizikai mutaté a kozlekedési rendszer teljesitményének mérésére.
A slir(iség egy adott méret(i tertletet hasznalé személyek vagy gépjarmuvek szama (pl.
négyzetméterenként 2 személy, 500 autd egy kilométer hosszu savra vetitve). A siir(iség
pontosabb képet ad a kozlekedésben részt vevdk (pl. autésok) magatartasardl, mint az
M/K arany, ennek megfelel6en pontosabban meghatarozza a kdzlekedési rendszerek
teljesitményét. Bar a slrliséget lehet fizikai értelemben mérni, altaldban kozlekedési
modellek hasznalataval szoktdk megbecsulni. A mérvadd kozlekedésszervezéssel
foglalkozé szakirodalmak tébbsége a s(lirliséget ajanlja a kozlekedési rendszerek
min8ségének mérésére. A FLOW multimodalis szamitasi eljarasok egyik f6
teljesitménymutatéja a slirliség.

Bar a kozlekedési rendszerek minéségének fizikai mutatdi konnyen értelmezhetdk,
két fontos problémat vetnek fel. EI8sz6r is nehéz megbecstlni a jov6beli igényt, mivel
a kozlekedési rendszereket érint6 legtobb valtoztatas hatdsai nem csak a kdzvetlenul
érintett teriiletre korlatozédnak. Eppen ezért van sziikség kozlekedési modellekre is.

Masodsorban a kozlekedési rendszerek teljesitménye fligg a felhasznalok interakciditél,
példaul a gépjarmlvek vezetSinek kozuti kozlekedés soran mutatott magatartasan
(sebesség, kovetési tavolsag, elézési lehetbségek stb.). Igy a fenti M/K arény példa
esetén egy Uj forgalmi sav kialakitdsa a kapacitast nem 1 800 gépjarm(vel novelné
oranként, hanem kevesebbel, mert az autésok mas médon hasznalnak a masodik savot
(pl. a kapacitas egy részét a savot valté gépjarmivek kotnék le).

Az eddigi kutatasok tobbsége, amelyek felhasznalok kozlekedési infrastruktirakat érinté
interakcioit vizsgaltak, a gépjarmivekre helyezte a hangsulyt. Ezért tovabbi kutatdsokra
van szlikség a gyalogosok és a kerékparosok kdzlekedési infrastruktdrakkal kapcsolatos
interakcidinak teljes korli megértéséhez olyan helyzetekben is, amikor egymastél
elvalasztott kozlekedési csatorndkat (pl. jardat vagy kerékparsavot) hasznalnak, illetve
kaléondsen akkor, amikor egy masik kozlekedési méddal megosztva hasznalnak egy
kozlekedési fellletet (pl. az Uttesten kerékparozdk). Ma szamos kozlekedésszervezési
modszer egyszerl O0kolszabalyokra hagyatkozik ilyen helyzetekben, példaul a
kerékparosokat fél gépjarmiinek szamoljak. Ez a kutatas varhatéan segit majd abban,
hogy a gyalogos és kerékparos fejlesztések kozlekedésre gyakorolt pozitiv hatasait
hatékonyabban lehessen felmérni.

2.3.2. A kozlekedési rendszerek teljesitményének id6alapi mutatoéi

A kozlekedési rendszerek teljesitményének id6alapd mutatéi idémérések segitségével
hatarozzak meg a kozlekedési rendszerek teljesitményének min&ségét (pl. a kezdépont
és a célpont kozotti menetidd).

Az id6alapu mutatok el6nye, hogy a valés mérések (pl. mennyi id6ig tart A ponttél B
pontig gyalogolni) kdnnyen elvégezhetdk, és ezek a mérések tikrozik mas kozlekedési
formakkal valé kapcsolatot is (pl. a gyalogosok kdzétti interakciok a jardan A és B pont
kozott), tovabba a megfizethetd érzékel6k megjelenésével minden kozlekedési forma
esetén javultak a lehet8ségek az id6adatok gyijtésére. Az 6sszes mutatéhoz hasonléan
a jovébeli menetid6k becsléséhez szlikség van kozlekedési modellek alkalmazasara.

A FLOW multimodalis szamitasi eljarasok a késéseket hasznalja a legfontosabb
idBalapu teljesitménymutatéként, amit a legrovidebb menetidd és a valés menetidd
kulonbségeként definialnak.
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A késés haszndlata azonban szamos problémadba utkozik, amely legféképpen a
gyaloglast és a kerékparozast érinti. EI6szor is szdmos alapvet6 kozlekedésszervezési
modszer a gépjarmikozpontu infrastruktira és magatartas felmérésén alapszik. Példaul
a gyalogosok egy szokvanyos négyagu forgalmi csomépontnal a szokasos varakozasi
idénél joval tobbet késnek szamos nem mért okbdl (Iasd 1. abra). Ilyen példaul a
szabalyos athaladasi lehet8ségek hianya (varakozas az atkelésre két elhaladd kocsi
kozott vagy egy elkerll6 ut valasztasa), a gyalogos atkel6k hianya a kivant dtvonalon
(pl. csusztatott gyalogatkel6k) és a szinttel elvalasztott kdzlekedési Utvonalak (hidak
vagy aluljarék), ahol a gyalogos folyamatos haladasa miatt nem mérnek késést annak
ellenére, a gyaloglas jelentds akadalyokba utkozik (lasd 2. abra).

1. abra Atlagos négyagu forgalmi csomépont 2. dbra Valés atkelési tévolsag gyalogosok szamara
egy nem szokvanyos forgalmi csomépontnal
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Tovabbi probléma a késés mérésével kapcsolatban a legrévidebb menetidd
referenciapontként val6 alkalmazasa. Az elfogadhato6 id6 hasznalata a legrovidebb
id8 helyett azzal az el6nnyel jar, hogy figyelembe veszi a felhasznal6i megitélést és
dontéseket. J6 példa erre az a kerékparos, aki a biztonsaga érdekében inkabb egy
hosszabb Utvonalat valaszt, vagy az a gyalogos, aki egy kellemesebb Utvonal kedvéért
hajlandé némileg tobb id6t sétdlni. Az elfogadhaté menetid6 teljesebb képet ad
a kozlekedési halézat min8ségérdl, azonban kevés kutatds készilt arrél, hogyan
becsilhetd és mérhetd meg az elfogadhaté menetidd, kilondsen a gyaloglas és
kerékparozas tekintetében. A tovabbi kutatasokhoz kitling alap lehet az elfogadhaté
menetidd jobb megértésére valo torekvés.

2.3.3. A kozlekedési rendszerek teljesitményének teriiletalapi mutatoéi

A kozlekedési rendszerek teljesitményének terlletalapd mutatdi egy meghatarozott
foldrajzi terulet (pl. nagyvaros vagy régio) osszes vagy atlagos kozlekedési adatait
foglalja 0ssze. Ilyen mutaté példaul a gépjarmi altal megtett kilométerek,
a megkozelithetdség (gyakran menetid6ben mérve) és a kornyezeti hatasok
(légszennyezés). Ezek a mutatdk szinte kizarélag kozlekedési modellekbdl szarmazé
output adatokbdl szarmaznak, és altaldban egy hdlézatra vagy régiéra vetitve
alkalmazzak 6ket (pl. a gépjarm(vek altal megtett kilométerek szama egy varosban a
tervezett 1. forgatokonyv szerint 3%-kal magasabb lesz, mint a 2. forgatokdnyv szerint).

A FLOW hatdsvizsgalati eszkdz szamos, teljes terlletet érintd mutatét hasznal egy
kozlekedésfejlesztési projekt altalanos felméréséhez (lasd 4. fejezet).

2.3.4. Szolgaltatasi szint

A Szolgaltatasi szint (LOS) a kozlekedés teljesitményét méré mindségi mérészam,
amely a tobbi kozott olyan kvantitativ mddszereken alapszik, mint a fent leirt fizikai
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és id6alapu mutaték. Az LOS egy szemléletesebb formdban mutatja be a kozlekedés
mérési modszereinek szamszerUsitett eredményeit a nem szakavatott nagykdzonség
szamadra.

Az LOS értékelése egy amerikai oktatdsi osztalyozasi rendszeren alapszik, amelyben az
LA" kitling, az ,F" pedig ,elégtelen” mindsitést jelent. Az elemz6k el&szor kiszamitjak
az adott kozlekedési infrastruktira minéségének szamtani értékét, amely alapjan
meghatarozzak az LOS értékét. Példaul egy tervezd egy forgalmi csomépontra 0,47-es
mennyiség/kapacitds (K/M) ardnyt szamol. Ezutan egy referenciaérték-tablazat alapjan
a 0,47-es K/M aranyt behelyettesiti egy ,A” (kit(ind) LOS mindsitésre.

A szolgdltatasi szint meghatdrozasa lehet6vé teszi a tervezdk szamdra, hogy két
elképzelés kozul objektiv, egyértelm(i okok - azaz a magasabb mind&sités - alapjan
dontsenek. Az osztalyozasi rendszer a dontéshozék szamara egyszer(ibbé teszi a
kozlekedési rendszerek min&ségének megértését, azonban nem irja le pontosan a
felhasznaldkra vonatkozé viszonyukat (pl. egy 0,71 és egy 0,79 K/M aranyu kozlekedési
infrastruktdrat a felhasznalok jelentdsen eltérének érzékelik, mégis ugyanaz a LOS
mindsitésuk).

A LOS egyszer(isége olyan elemzési mddszerek kidolgozasahoz vezetett, amelyek a
szolgaltatas min&ségét az osszes kozlekedési formara meghataroztdk. Mas széval
egy 1épcsd, egy kerékparsav vagy egy tomegkozlekedési Utvonal LOS mind8sitése
is konnyen megbecsilhetd. Mivel a kiillénb6z8 kozlekedési formakra az elemzési
technikak jelent8sen eltéré eljarasokat alkalmaznak (pl. a késés mértéke egy adott
Utszakaszra lebontva; egy fére esd hely nagysaga egy tomegkozlekedési eszkdzon), egy
adott kozlekedési format hasznalé személy altal valésagosan tapasztalt szolgaltatasi
mindség csak korlatozottan hasonlithaté 6ssze egy masik format hasznald személy
altal tapasztalt mindséggel, ha a LOS-mindsitése mindkettének ugyanaz. (Mas széval
egy D LOS-t tapasztalé autds mast érzékel, mint egy D LOS-t tapasztald, autébuszon
utazoé utas.)

Mivel a LOS-t eltérd mdédon szamoljdk a kiulonboz6 kozlekedési infrastruktirakra,
nehéz kidolgozni egy egységes LOS-t olyan kozlekedési infrastruktdrara, amely egy
valédi multimodalis LOS-t ir le. A FLOW multimodalis szamitasi eljarasok a hasznossagi
pont elvét hasznaljdk ennek a problémdanak a megoldasara.

2.3.5. Avarosi kozlekedési hal6zat teljesitményének FLOW multimodalis elemzési
médszertana

A varosi kozlekedési halézat teljesitményének FLOW multimodalis elemzési
moédszertana a FLOW kozlekedési rendszer teljesitmény modszerelemzésének
folyamatat és eredményeit irja le, illetve azt, hogy azokat hogyan lehet alkalmazni
a nagyvarosi forgalmi torléddsokra. A dokumentum emellett bemutatja a FLOW
multimodalis szamitdsi eljdrasait az ajanlott fé teljesitménymutaték - a s(irliség,
késések és az LOS - mérésére. A jelen dokumentum 3. fejezete részletesen leirja
ezen f8 teljesitménymutatok (key performance indicator, KPI), valamint a FLOW 4ltal
kidolgozott multimodalis teljesitmény index (multimodal performance index, MPI)
kiszdmitasat.
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2.4.A KOZLEKEDES MODELLEZESE

kozlekedési modelleket a kozlekedési hdldzatok jovébeli dllapotdnak becslésére

hasznaljak. Ez a pontok a két legfontosabb modellt, a gyaloglast és kerékparozast
kiléndsen érintd modellezési problémadkat és a FLOW-ban kidolgozott kdzlekedési
modell fejlesztéseit tekinti at.

2.4.1. A kozlekedési modell tipusai
Makroszkopikus modellek

A makroszkopikus modellek nagy teriletek (pl. nagyvarosok, régiok, orszagok) (lasd
3. abra) kozlekedési igényeire készitenek becsléseket tarsadalmi-gazdasagi adatok
alapjan. A modell feldllitasahoz altalaban a kdvetkezd négy lépést kovetik:

(1) Utazas keletkeztetése (hany utazas torténik?) - zéndkra bontja a teruletet és
zbénaspecifikus tarsadalmi-gazdasagi adatok alapjan el6re jelzi a z6naba iranyuld
és onnan érkezd kozlekedési igényt személyenkénti utazasokban mérve;

(2) Utazas szétosztasa (hova és honnan utaznak az emberek?) - tarsadalmi-
gazdasagi adatok alapjan el8re jelzi a z6nabdl zénaba torténé személyutazasok
kozlekedési lefolyasait;

(3) Kozlekedési mad részaranya (melyik kozlekedési format hasznaljak?) - elre
jelzi az emberek altal az egyes utazasokra hasznalt kozlekedési modot (sajat
auto, tomegkozlekedés, gyaloglas, kerékparozas stb.)

(4) Utvonal hozzarendelése (melyik utat valasztjak?) - elére jelzi, hogy a kozleked6k
melyik konkrét Gtvonalat (kozut, tdmegkozlekedési utvonal, kerékparos utvonal,
jarda vagy ezek kombinacioja) fogjak hasznalni az utazashoz.

3. &bra Teljes héldzat képe egy makroszkopikus modellb6l

R T B

A modell minden egyes Iépése almodelleket és szdmszer(sitett médszereket tartalmaz,
amelyek az emberi magatartast hivatottak el6re jelezni. Ezek a mddszerek gyakran
Osszetettek és rengeteg adatot igényelnek a megfeleld kalibraldshoz. Bar az elsg
modellek 1950-es években torténd megjelenése 6ta a kozlekedési modellezés jelentésen
fejlédott, a mai modellek még mindig szamos feltételezésre és egyszer(sitésre épilnek,
amelyek tovabbi, kutatason alapulé fejlesztéseket igényelnek.

A kozlekedési modelleket eredetileg a nagyszabasu varosi kozlekedésfejlesztési
projektek (pl. autépalydk vagy metrévonalak) értékelésére fejlesztették ki. A
rétegzettebb zénastruktirak és kisebb 1éptéki kozlekedési rendszerek (pl. gyaloglas és
kerékparozas) elemzésére csak az utébbi években kezdték el hasznalni. Az almodellek
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kozul elviekben szamos alkalmazhaté ezekre a helyzetekre (pl. a kerékpar dtvonal
kivalasztasa elvileg hasonlé ahhoz, amikor egy autds Utvonalat vdlaszt), azonban a
modellek sziikséges moédositasanak mikéntjére a tovabbi kutatdsoknak kell valaszt
adnia. A FLOW projekt egyik fontos célja volt, hogy a gyaloglads és kerékpdrozas
kozlekedésre gyakorolt hatasainak elére jelzéséhez hasznalt modellek hatékonysdganak
javitasaval hozzajaruljon ehhez a kutatashoz.

A makroszkopikus modellek output adatai olyan, tobb teriletet is érinté mutatok, mint
a megkozelithet6ségi mutatdk, az egy személy éltal megtett kilométerek, menetiddk,
a légszennyezés mértéke és a kozlekedési koltségek, legfontosabb feladatuk pedig
elemezni a kdzlekedési viszonyokat rendszer- vagy haldzati szinten (pl. gépjarmivek
altal megtett kilométerek a varos teljes tertletén).

Mikroszkopikus modellek

A mikroszkopikus hozzarendelési modell az egyes kozlekedési infrastruktirak (pl.
forgalmi csomépontok, Utszakaszok, kerékparsavok, jarddak) teljesitményét vizsgalja
részletekbe menden (lasd 4. 4bra). Altaldban egy kis vagy kozepes méret(i teriilet
kozlekedési viszonyainak elemzésére hasznaljak egy adott kozlekedési infrastruktdran
belil.

4. abra: Kép egy forgalmi csomépont mikroszkopikus modell alapjan késziilt szimulaciojarol

A mikroszkopikus hozzarendelési modell a makroszkopikus modell elsé harom
|épésébdl szarmazo, helyben gy(jtott adatokra vagy eredményekre tdamaszkodva
rendel hozza utasdramlasi adatokat egy adott kozlekedési infrastruktirahoz, minden
kozlekedési médot figyelembe véve. Ezeket a lefolyasokat az egyes kozlekedési
infrastruktdrdk kozlekedési teljesitményének értékelésére hasznaljak (a fenti 2.3
fejezetben bemutatottakhoz hasonl6an) kiilénb6z8 kozlekedéstervezési modszertanok
alkalmazasaval. Tovabba a vizsgalt terlileten becslést adnak a teljes teruletet érint6é
mutatokrol a kdzlekedési rendszer dltalanos teljesitménynek értékeléséhez (pl. generalt
|égszennyezés).

A mikroszkopikus modellekre az dsszetettségiik és a tovabbi kutatasok sziikségessége
miatt részben ugyanazok a fenntartasok érvényesek, mint a makroszkopikus modellekre.

2.4.2. Akozlekedési modellezés korlatai a gyaloglas és kerékparozas felmérésében

Bar a mai modellek hatékony eszk6zoknek tekinthet6ek, minden kozlekedéselemzési
mddszer és modell egyszerUsitéseket alkalmaz, ezért nem képesek valéban pontosan
el6re jelezni a kdzlekedés jovEbeli allapotat. Ez a pont a kozlekedési modellezés néhany
aspektusat mutatja be, amelyek kiildndsen gondot jelentenek a gyalogos és kerékparos
fejlesztések felmérésében.
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A gyaloglas és kerékpdrozas osszetettsége

A kozuti gépjarmu-kozlekedés résztvevéinek magatartasa viszonylag homogén.
A gépjarmivek altalaban egy savban mozognak ugyanabba az irdnyba, hasonlé
sebességgel. Ennek ellenére a gépjarmivek pontos forgalmi magatartasat még a mai
napig nem értjuk teljesen.

Ekdzben a gyalogosok és kerékparosok sokkal szabadabban mozognak és viszonylag
heterogének. Ez f6ként a nagy kiterjedésd, tobbfelhasznalos teruletekre érvényes, mint
pl. a kdzosségi terekre és gyalogos 6vezetekre. Ennek fényében sokkal tobb kutatasra
lenne sziikség a gyalogosok és kerékparosok magatartasanak megismeréséhez
nemcsak ezeken a teriileteken, hanem a vegyes hasznélati infrastruktirakon (pl. k6z6s
gyalog- és kerékparutak) is. Ez a kutatas felhasznalhaté a modellek finomitdsara annak
érdekében, hogy jobban mérheték legyenek egyes fejlesztési projektek - példaul a
kozosségi terek -kozlekedésre gyakorolt hatasai.

A FLOW-projekt keretében tovabbfejlesztettiik a PTV Vissim/Viswalk-modellt a kozosségi
terek hatékonyabb modellezéséhez. A FLOW modellfrissitéseivel kapcsolatos tovabbi
informacidk az alabbi, 2.4.3 pontban olvashatdk.

A gyaloglas és kerékparozas koltséghecslése

A hagyomanyos kozlekedési modellezés egyik alapvetése, hogy az emberek racionalisan
cselekvd gazdasagi szerepldk, azaz a legalacsonyabb koltségekkel jaré Utvonalat
hasznaljak egy adott utazasra.

A Vvélt koltségeket a pénzligyi koltségek (autolizemeltetés kilométerre vetitett koltsége,
tomegkozlekedési dijak), a menetidd alapu koltségek (a menetiddére alkalmazott atlagos
orankénti koltséget szamolva) és néha egyéb ,blintetépontok” alapjan szamoljak a
felhasznaloi preferencidk bemutatasahoz (pl. idébeni bintet6pontok atszallas esetén
szemben egy kozvetlen jarattal). Ez a mddszer ésszer(ien képes 6sszehasonlitani
egy gépjarmivel megtett utat egy tomegkozlekedéssel megtett tttal. De mennyire
hasznalhaté a gyaloglas és a kerékparozas esetében?

Egy jo példa erre a biztonsag. Az emberek ritkdn mérlegelik a biztonsagi tényez&t, amikor
egy autéuttal kapcsolatban dontést hoznak, mert van egy bizonyos kdzds biztonsagi
szint (mindenki egy nagy fémdobozban van), azonban a biztonsag lényeges szempont
a gyalogosok és kerékparosok szdmdra. Szdmos nagyvarosban az a tapasztalat, hogy
a kerékparozas részesedése jelentdsen n6, ha biztonsagos halézatokat hoznak létre
- egyetlen nem biztonsagos Utszakasz egyesek szamara lehetetlenné teszi az adott
utazast. Sevillaban példaul a kerékparosok szama 6 ezerrél 70 ezerre nétt azutan, hogy
atadtak egy koordinalt kerékparsav-halézatot. (Walker, 2015)

A gyalogosok és kerékparosok az utazassal kapcsolatos dontéseik soran szintén
mérlegelik a kdrnyezetmin&ségi szempontokat (ez a hangszigetelt, Iégkondicionalt
fémdobozokban utazé emberek tobbsége szamara nem |ényeges), a szintkulonbségeket,
illetve hogy mennyire latvanyos vagy kellemes egy adott Utvonal.

Egy kizarolag menetidén és koltségen alapuld, egyszer(i modell ezeket a tényez6ket
nem veszi figyelembe. Ez pedig annyit jelent, hogy a modellek nagy valdszinliséggel
alabecsulik pl. egy biztonsagos kerékparhal6zat befejezését segitd kisebb fejlesztés
elényeit. A modelleket tovabb lehet fejleszteni az id6ben nem mérhetd, koltségekkel
kapcsolatos tényez6k hatékonyabb mérlegeléséhez, azonban ez csak még dsszetettebbé
tenné Gket. Az Gjabb tevékenységalapui modellek szintén hatékonyabban képesek
figyelembe venni ezeknek a tényez6knek egy részét.
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A KALIBRALAS
EGYIK

NAGY HATRANYA, HOGY EZALTAL
A'MODELLEK OLYAN HELYZETEK
ELEMZESERE ALKALMASAK
LEGINKABB, AMELYEK HASONLOAK
AVALOS VISZONYOKHOZ ES
KEVESBE PONTOSAN MERIK FEL
AZ OLYAN ATFOGO KEREKPARSAV-
HALOZATOK KIALAKITASANAK
HATASAIT, AMELYEK KORABBAN
NEM LETEZTEK.
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Nagyobb valtozasok hatasainak becslése

Az 6sszes modell akkor miikodik a legjobban, amikor el6re jelzi a fokozatos (kisebb)
valtozasok hatdsait. A valtozasok nagysaganak névekedésével a modell pontossaga
csokken. Ennek oka, hogy a modellek képtelenek mindent figyelembe venni elméleti
(‘'nem tudjuk’) és gyakorlati (‘'nem tudunk ilyen 6sszetett kapcsolatot hatékonyan
mérni’) megfontolasokbdl.

Annak érdekében, hogy a modellek a gyakorlathoz mérten a lehetd leghliebben
tikrozzék a valosagot, a helyi kozlekedési viszonyok alapjan ,kalibraljak” azokat. A
kalibralas részeként felallitanak egy kozlekedési modellt egy teriletre, majd lefuttatjak
a modellt, és 6sszevetik az eredményeket a valés adatokkal. Példaul a modell alapjan tiz
adott teruletre el8re jelzett forgalom nagysagat dsszehasonlitjdk az emlitett teriletek
valés forgalmaval. Ezutdn a modellt finomitjak egészen addig, amig az el6re jelzett
forgalom a valds forgalomnak egy meghatarozott hatarértéken belllre kerdl (pl. az
el6re jelzett forgalom a mért forgalom +/- 5%-0s hatarértéken belil van).

A kalibralds egyik nagy hatranya (amellett, hogy nagy mennyiség(i adatot igényel és a
modell eljdrasok részletes megértését igényli), hogy ezéltal a modellek olyan helyzetek
elemzésére, kozlekedési fejlesztésekre és iranyelvekre hasznalhatok leginkabb,
amelyek hasonlatosak a val6s viszonyokhoz. A modell megfelel6en képes megbecsulni
egy Uj autdpalyasav hatasat, am kevésbé lenne hatékony egy teljes kerékparsav-halézat
hatdsanak megbecslésére, amennyiben ott kordabban nem |étezett kerékparsav.

A kalibralasi eljaras kulondsen nehéz a gyalogos és kerékparos fejlesztések esetében,
mert sok esetben a gyaloglas és kerékparozas alapja viszonylag alacsony szintrél indul,
ezért a modellek nem képesek el6re jelezni egy nagyobb valtozas, pl. egy gyalogos
Ovezet vagy biztonsagos kerékparsav-halozat kialakitdsanak elényeit. Tovabbi nehézség
a gyaloglassal és kerékparozassal kapcsolatos olyan részletes mennyiségi adatok
hianya, amelyeket a kalibralasi eljarasban fel lehetne hasznalni.

Indukalt forgalom

Az indukdlt forgalom olyan Gjonnan létrejott forgalom, amelyet valamely kozlekedési
infrastruktira a fejlesztését kdvetéen magahoz vonz. A fejlesztést megel6z6en ez a
forgalom mas utvonalat vagy koézlekedési infrastruktirat hasznalt, mas idészakban
vagy akar egyaltalan nem is utazott. Mas széval az indukalt forgalom egy fejlesztett
utvonal altal vonzott 0 forgalom. Gazdasagi értelemben az indukalt forgalom a
fejlesztett Gtvonalon az alacsonyabb kozlekedési koltségek nyoman jelenik meg.

Az indukalt forgalom az egyik legf6bb oka annak, hogy a dontéshozék szamara a
torlédasi problémakra ,,megoldasként” ajanlott utfejlesztési projektek jelent8s része
val6éjaban nem szlinteti meg a torlédast. Ilyenek példaul az Utszélesitési projektek,
ahol a torlédasok mértéke nem valtozik vagy éppenséggel n6, mint pl. az Egyesilt
Kiradlysagban az M25-6s Ut esetében.

A kozlekedési modellek képesek el8re jelezni az indukalt forgalmat, azonban ez
arnyaltabb megkdzelitést kivan meg, beleértve rugalmas mddszerek hasznalatat annak
becslésére, hogy az emberek mennyire hajlamosak valtoztatni mobilitasi szokdsaikon
a javul6 kozlekedési infrastruktira mindsége alapjan. Emellett szamos feltételezésre
szlikség van a tagabb szélesebb kor( valtozasok atfogd felméréséhez, mint pl. egy
vallalkozas helyének megvalasztasa, amely hatdssal van az indukalt utazasi igényre.

A modell dsszetett finomhangoldsa miatt azonban el&fordulhat, hogy nem lehet
elvégezni azokat és/vagy az indukalt forgalom 6sszes kovetkezményét nem lehet
elmagyarazni a dontéshozok szdmara. Ezt kdvetden pedig a dontéshozok 6sztondsen
azt az koncepcidt kovetik, hogy az Utfelliletek novelése csokkenti a torlédasokat. Nem
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gondolkodnak alternativ tipusu fejlesztésekben, mint pl. egy biztonsagos kerékparos
hal6zat vagy sétalodvezet kialakitdasaban, mert (a modell miatt) meg vannak gy6z8dve
arrél, hogy a torlédasok megsziintethetdk.

Forgalmi elparolgas

Az indukalt forgalom ellentéte a forgalmi elparolgds. A forgalmi elparolgas a
csokkent kozlekedési kinalat kovetkeztében megsz(ing forgalmat jelenti. Ez a varosi
autdépalyak megsziintetését célz6 projekteknél (pl. Szoul, San Francisco, Portland) a
legszembetlinébb, ahol egy autdpalya megsziintetése a torlodasok dramai mértékd
novekedése nélkll tortént. Ebben az esetben a vezetés (id6ben mért) ara emelkedik,
igy az emberek mas Utvonalakat vagy kozlekedési formakat hasznalnak. A kdzlekedési
infrastruktiran a torl6dasok mértéke az infrastruktira kapacitasanak csokkentése utan
nagyjabdl ugyanannyi marad (http://freakonomics.com).

A meglévd kozlekedési modellek nem képesek el6re jelezni a forgalmi elparolgast,
mert nem 3all rendelkezésre elegend6 adat a rugalmas modell kidolgozasara. Ez a
gyaloglas és kerékpdrozas hatdsainak mérésében azért jelent nehézséget, mert igy a
modellek tulértékelik szamos gyalogos és kerékparos fejlesztés forgalmi torlédasokra
gyakorolt hatasait. Példaul, ha egy kerékpdrsav kialakitasaval egy utat sz(ikitenek vagy a
forgalmi jelzések id8zitésén valtoztatnak a gyalogosok varakozasi idejének csokkentése
érdekében, eléfordulhat, hogy a modell nem ismeri fel ezeknek a valtoztatdsoknak a
potencialis gépjarm( forgalomi igényének csdkkentd hatdsat azaltal, hogy az utazékat
mas Utvonalak haszndlatara, kozlekedési mdédok valtasdra, az utazas idépontjanak
valtoztatdsara vagy egy utazasi szokast érintd valtoztatasra 6sztonzi.

Szamos gyalogos és kerékparos projekt anélkul csokkentette az utfellileteket, hogy
az az ellenz6k altal rettegett nagyobb torlédasokhoz vezetett volna. A FLOW 15 tény
dontéshoz6k szamara c. kiadvanyban és a hat FLOW varosi esettanulmanyban remek
példak taldlhatéak erre a jelenségre.

A modell komplexitasa

Mint azt a fenti dsszefoglalds is mutatja, a kozlekedés modellezése egy dsszetett
folyamat. Fontos, hogy a tervez6k tisztan lassak a modellezés soran alkalmazott
egyszer(sitéseket és feltételezéseket annak érdekében, hogy a modell eredményeit
teljes egészében megértsék, illetve vildgosan kommunikalni tudjak azokat a
dontéshozok és a nyilvanossag felé. Ez kilondsen a gyalogos és kerékparos fejlesztési
projektek hatdsainak elemzése esetében fontos, hiszen, mint azt fentebb bemutattuk,
a korai kozlekedési modellek nem vették figyelembe ezeket a kdzlekedési mddokat,
illetve szamos modell még a mai napig nem tud pontos képet nyuUjtani a gyalogos és
kerékparos szokasokrdl.

2.4.3. A FLOW projekt fejlesztései a kozlekedési modellek tekintetében

A kozlekedési modelleket a tudomanyos és iparagi kutatasok és fejlesztések nyoman
folyamatosan tokéletesitik. Ehhez a kutatdshoz a FLOW projekt is hozzajarult szamos
mddszer kidolgozasaval, amelyek a kozlekedési modellezés mindségét javitjak. Ezek a
fejlesztések a kdvetkezbk:

* Mikroszkopikus modellezés - auték és gyalogosok kozotti konfliktuszonak
hatékonyabb modellezése, magatartasi paraméterek, Uj mobilitasi mintak, a
kerékparok, gyalogosok és kozdsségi terek kozotti interakcidk

FONTOS,
HOGY

A TERVEZOK TISZTAN
LASSAK A MODELLEZES
SORAN ALKALMAZOTT
EGYSZERUSITESEKET ES
FELTETELEZESEKET ANNAK
ERDEKEBEN, HOGY A MODELL
EREDMENYEIT TELJES
EGESZEBEN MEGERTSEK,
ILLETVE VILAGOSAN
KOMMUNIKALNI TUDJAK
AZOKAT A DGNTESHOZOK ES A
NYILVANOSSAG FELE.
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« Makroszkopikus modellezés - path-level (a valasztott Utvonallal kapcsolatos)
attributumok a kerékparok valészinliségen alapul6é hozzarendelésében (pl.
lejt8, gépjarmiiforgalom mértéke), modellezési platform kétsavos Utvonalak
kombinacidira (,gyaloglas és utazas” vagy ,kerékpdrozds és utazas” esetében
hasznalhatd) és a kdzdsségi mobilitdas hatékonyabb megjelenitése a
tomegkozlekedési hozzarendelésben (kdzbringa-rendszernél)

Ezeket a fejlesztéseket a PTV Visum (makroszkopikus) és a PTV Vissim/Viswalk
(mikroszkopikus) modellekben alkalmaztak és a FLOW partnervarosokban tesztelték.

2.5.FLOW MULTIMODALIS
SZAMITASI ELJARASOK ES A FLOW
HATASVIZSGALATI ESZK0Z

FLOW multimodalis szamitasi eljarasok olyan specifikus kozlekedésszervezési

maddszerek, amelyek célja, hogy hatékonyabban felmérje a gyalogos és kerékparos
fejlesztések kozlekedési rendszerek teljesitményére gyakorolt hatasat. Az eszk6zok
leirasa, illetve hasznalatuk részletes bemutatasa a 3. fejezetben talalhaté.

AFLOW hatdsvizsgalati eszkdz egy olyan eszkdz, amely felméri a kdzlekedési fejlesztések
mobilitasi, kdrnyezeti, tarsadalmi és pénziigyi hatasait. Az eszkoz ravilagit arra, hogy
a kozlekedési rendszerek fejlesztését érintd dontések soran nem a kozlekedés az
egyetlen mérlegelendd szempont. A FLOW hatasvizsgalati eszkoz leirasa a 4. fejezetben
talalhato.



FLOW
multimodalis
szamitasi eljarasok

Ez a fejezet dsszefoglalja a FLOW multimodalis szamitasi eljarasokat, és bemutatja
azok hasznalatat a fejlesztési projektek kozlekedési hatasainak felmérésében.
Részletesebb tajékoztatas a varosi kozlekedési halézat teljesitményének FLOW
multimodalis elemzési médszertanaban talalhaté. Az alabbi szamitasokhoz
sziikséges tablazatok a www.h2020-flow.eu/resources/publications cimen érhet6k
el.
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3.1. CELOK ES EREDMENYEK

volt, amely a jelenleg hasznalt altalanos gyakorlatokhoz képest hatékonyabban méri

Q FLOW multimodalis szamitasi eljarasokat célja egy olyan elemzési mddszerlétrehozasa
fel a gyalogos és kerékparos fejlesztések kozlekedési hatasait.

A FLOW multimodalis szamitasi eljarasok kidolgozasa a kdvetkezd lépésekben tortént:
elsd lépésben a (féként a torlodasok azonositasahoz hasznalt) kozlekedési infrastrukturak
min&ségének méréséhez hasznalt meglévd mutatokat vizsgaltuk meg; masodik 1épésben
ezen min8ségi mutatok kiszamitasahoz alkalmazott kdzlekedéstervezési modszertanokat
vettuk gorcsé ald; harmadik |épésben pedig kidolgoztunk egy koncepciét a modszertanok
atdolgozasara a gyalogos és kerékparos fejlesztések pontosabb méréséhez.

A kozlekedési infrastrukturak minGségének mérésére hasznalt f6 teljesitménymutatok
a slirliség, a késés és a szolgaltatasi szint. A mutatok kiszamitasahoz hasznalt
kozlekedéstervezési modszerek széles korben ismertek és tobbnyire elfogadhatdk a
gyalogos és kerékparos fejlesztések kozlekedési hatasainak mérésére.

Azonban az altalanos kozlekedéstervezési modszerek egyik f6 problémaja, hogy nem
képesek Osszesiteni az egyes kozlekedési mddokra vonatkozéd eredményeket egy
hasznalhaté multimodalis min&ségértékelésben. Példaul a gyalogos késések mérésére
haszndlt moédszer 6nmagaban hatékony, azonban ezek eredményeit nehéz integralni
a gépjarmialapu késésekkel a kozlekedési rendszerek teljesitményének teljes kor(,
multimodalis értékeléséhez. Ennek a problémanak az egyik vetilete, hogy a legtobb
maddszer a gépjarmiiveket és nem az embereket veszi alapul, ezért példaul egy 50 embert
szallité tomegkozlekedési eszkozt ugyanugy kezel, mint egy olyan autét, amelyben csak
egy ember utazik.

A FLOW multimodalis szamitasi eljarasokat azzal a céllal dolgoztuk ki, hogy megoldast
kinaljanak erre a problémara egy multimodalis teljesitménymutaté (multimodal performance
index, MPI) segitségével, amely harom f6 teljesitménymutatét vesz figyelembe: a késést, a
sriliséget és a szolgaltatasi szintet. Ezt a harom mutatét a kovetkez8képpen definidltuk:

+ Késés: az a hozzaadott menetidd, amelyet egy felhasznal6 a legrovidebb menetidén
tul tapasztal.

« Slirliség: egy adott teret hasznal6 személyek vagy jarmivek szdma.

+  Szolgdltatasi szint (LOS): a felhasznald altal tapasztalt szolgaltatas mindségi mutatdja.

A FLOW multimodalis szamitasi eljarasok a multimodalis m6d elemzésének problémakaorét
ugy kozelitik meg, hogy (1) modositjak KPI-k becslésére javasolt mddszert, és a jarmUvek
helyett a személyeket haszndljak mértékegységként; (2) egy hasznossagi pont alapud
megkozelitést haszndlnak a multimodalis LOS kiszamitasahoz; és (3) feldllitanak egy
multimodalis teljesitménymutatét (MPI), amely az adott kdzlekedési médra szamolt KPI-
értékek stlyozott atlagat szamolja. A mutaték mérésére hasznalt eszkozok az alabbiakban
kerllnek bemutatasra.

Az alabbi szamitasokhoz szlikséges dsszes tablazat a www.h2020-flow.eu cimen érhet6 el.

AL
ALTALANOS

KOZLEKEDESTERVEZESI
MODSZEREK EGYIK FO
PROBLEMAJA, HOGY NEM
KEPESEK OSSZESITENI AZ
EGYES KOZLEKEDESI MODOKRA
VONATKOZO EREDMENYEKET
EGY HASZNALHATO
MULTIMODALIS
MINOSEGERTEKELESI
MEGOLDASBAN.
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AFLOW
MULTIMODALIS
SZAMITAS]
ELJARASOK

. CELJA, !-IUGY FELMEBJE A
KUZLEKEDFSI FE{LESZTES,EK
MULTIMODALIS KUZLEK,EI]ESI
RENDSZERRE GYAKOROLT I:IATASA!T.
EZ’EKI;T FELHASZNALHATJ'AK
PELDAUL AZU!( A TI:ZRVE”ZU’K,

AKIK EGY“ MEBL!EVp JARMU§I-\,V
MEGSZUNTETESEVEL JARO U)

KEREKPARSAV KIALAKITASANAK
HATASAIT SZERETNEK FELMERNI.
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3.2.A FLOW MULTIMODALIS SZAMITASI
ELJARASOK HASZNALATA
— ATTEKINTES

FLOW multimodalis szamitasi eljarasok célja, hogy felmérje a kozlekedési fejlesztések

multimodalis kézlekedési rendszerre gyakorolt hatdsait. Ezeket felhasznalhatjak
példaul azok a tervezdk, akik egy meglévd jarmlsav megsziintetésével jard Uj kerékparsav
kialakitasanak hatasait szeretnék felmérni.

A FLOW multimodalis kdzlekedési szamitasi eljaras a kdvetkezd négy 1épésbdl all:

1) Felmérés szintjének meghatarozasa

2) Fejlesztési prioritas felallitasa

3) A f6 teljesitménymutatd (KPI) meghatdrozasa a FLOW multimodalis szamitdsi
eljarasokkal

4) Multimodalis teljesitménymutaté (MPI) meghatarozasa a FLOW multimodalis
szamitasi eljarasokkal

A |épések részletes leirasa az alabbiakban olvashaté:

1. Iepes - Felmérés szintjének meghatarozasa

A felmérési szint a kozlekedési hatasvizsgalatban elemzésre kerul6 kozlekedési
infrastruktdrakat hatarozza meg. Ennek a kivalasztasa kozvetlenul a bevezetésre kerlld
fejlesztés tipusatdl fugg. A FLOW multimodalis szamitasi eljarasokban harom lehet8ség
kozll lehet valasztani: forgalmi csomépont, Utszakasz vagy folyosé. Ha a fejlesztések egy
forgalmi csomépontot érintenek, akkor a forgalmi csomépontra vonatkozé médszertant
alkalmazzak, és igy tovabb.

2. |épéS - Fejlesztési priorits felallitisa

A2.1épés opcionalis. Ebben a 1épésben egy prioritasi szorzét (sulyozasi szorzé) hasznalnak
a szamitas soran egy adott tipusu kozlekedési fejlesztés el6nyben részesitéshez. Példaul
eléfordulhat, hogy egy nagyvaros rendelkezik egy iranyelvvel a kerékparos kozlekedés
részesedésének 10%-ra novelésére. Ennek alapjan a varos donthet Ggy, hogy egy prioritasi
szorzbt haszndl a kerékparos fejlesztésekre.

A prioritasi szorzé hasznalatanak elénye, hogy minden javasolt fejlesztés értékelhetd egy, a
helyi korilményekhez igazitott, transzparens eljaras alapjan. A prioritasi szorz6 hasznalata
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felvaltana azt a mostani helyzetet, amikor egy kerékpdros fejlesztést és egy gépjarmives
fejlesztést ugyanazon maodszertan alapjan értékelik, és a gépjarm{-projektet talaljak
megfelel6bbnek, de a dontéshozék mégis a kerékpdros projekt mellett dontenek, mert
a varos eredetileg a kerékparos programok tamogatasa mellett foglalt allast. A prioritasi
szorzét hasznalé FLOW koncepci6 alapjan amennyiben a kerékparos fejlesztés a prioritasi
szorzéval idedlisabb lenne, akkor az keriilne megvaldsitasra, viszont ha a prioritasi szorz6
nem lenne elegendd, akkor a gépjarmi-projekt kertilne bevezetésre.

Minden nagyvaros maga dontheti el, hogy hasznal-e prioritasi szorzét. A FLOW multimodalis
szamitasi eljardsok a szorzdval és anélkdl is hasznalhaték. Azonban, ha egy varos a prioritasi
szorzd hasznalata mellett dont, akkor azt egy nyilt és atlathatd eljaras keretén belll kell
meghatarozni. Tovabba a prioritasi szorzék hasznalata soran korultekint8en kell eljarni a
projektek referenciaértékének meghatdrozasanal a kilénb6z8 varosokban.

3. |épé$ - F6 teljesitménymutatd (KPI) meghatarozasa

A 3. l1épésben minden egyes kozlekedési modra meghatarozasra kertlnek a f6
teljesitménymutaték ugyanazzal a mutatdszammal kifejezve (azaz slrliség, késés vagy
LOS). A KPI mérése a megfelel§ FLOW multimodalis szamitasi eljarassal torténik.

Két koncepcio létezik a teljesitménymutatdk becsléséhez sziikséges adatok gydjtésére:
modell hasznalataval vagy manualisan. A modellezés elénye, hogy meg tudja becstlni a
fejlesztések nyoman bekovetkezd forgalmi valtozasokat (gépjarm, gyalogos és kerékparos)
az egyes kozlekedési infrastrukturakon (részletesebben lasd a 2. fejezetben), valamint hogy
a teljesitmény vizsgalt mérészama (pl. késés) altalaban rendelkezésre all mint kdzvetlen
modell output adat.

Ha nem all rendelkezésre modell, akkor manualis médszerek is hasznalhatéak a jelenlegi
viszonyok mérése és a jovSbeli viszonyok eldre jelzése alapjan. Ezeknek a médszereknek
a leirasa a mérvado kozlekedési referenciaanyagokban talalhaté (pl. a német és egyesiilt
allamokbeli kdzuti kapacitast elemz6 kézikdnyvekben).

AFLOW altal a KPI-k mérésére kidolgozott egyes moédszerek lefrasa a 3.4 ponttdl olvashaté.

4, |épé$ - Multimodalis teljesitménymutaté (MPI) meghatarozasa

A 4. |épéshben a 6 teljesitménymutatdk Osszesitésére kerul sor egy multimodalis
teljesitménymutat6 segitségével a felmérési szint (forgalmi csomoépont, Utszakasz vagy
folyosd), a késés és az LOS értékeire minden kozlekedési mod esetében.

Az MPI a kozlekedési hal6zat min&ségének multimodalis értékelését teszi lehetévé a
késés vagy az LOS hasznalataval a kivalasztott kozlekedési infrastruktira viszonylataban.
Az MPI kiszamitasakor az infrastruktdra késését vagy LOS-at egy személyre vonatkoztatott
késésre vagy LOS-ra valtjak at. Erre az atvaltasra azért van sziikség, mert a 3. |épésben
meghatdrozott KPI-k a gépjarmivek és a tomegkozlekedés jarmlveit veszik alapul. (A 3.
Iépésben a gyalogosokra és kerékpdrosokra szamolt KPI-k mar a személyeket veszik alapul.)

AFLOW altal az MPI-k mérésére kidolgozott egyes mddszerek leirasa a 3.4 ponttdl olvashato.

A PRIORITAS]
SZORZOT

HASZNALO FLOW-KONCEPCIO
FELTETELEZESE ALAPJAN,
AMENNYIBEN A KEREKPAROS
FEJLESZTES A PRIORITAS|
SZORZOVAL IDEALISABB
LENNE, AKKOR AZ KERULNE
MEGVALOSITASRA, VISZONT
HA A PRIORITASI SZORZO NEM
LENNE ELEGENDO, AKKOR A
GEPJARMU-PROJEKT KERULNE
BEVEZETESRE.
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3.3. MERESTIPUSOK ES FO
TELJESITMENYMUTATOK
SZAMITAS

FLOW a multimodalis szamitasi eljarasokat a kovetkezé 6t KPI - infrastruktira tipusu
kombinacidra fejlesztette ki:

Késés egy adott forgalmi csomopontban

LOS egy adott forgalmi csomdpontban (késés és hasznossagi pontok alapjan)
Slrilség egy adott Utszakaszon

LOS egy adott Utszakaszon (slrliség és hasznossagi pontok alapjan)

5. Késés egy adott folyosén

M=

AFLOW nem fejlesztett ki egy eszkdzt az LOS mérésére egy adott folyosd esetében, azonban
a LOS grafikus bemutatasat az dsszes kozlekedési infrastruktdrara javasolja a folyoséra
vetitve. Ez a koncepci6 a kdzlekedési viszonyokat sokkal egzaktabb mdédon mutatja be.

Afejezet tovabbi pontjai bemutatjdk a FLOW multimodalis szamitasi eljarasok hasznalatat
minden egyes KPI - infrastruktdra tipusu kombinaciéra. Minden rész a f6 teljesitménymutato
(KPI) kiszamitasaval kezd6dik, majd a multimodalis teljesitménymutatot (MPI) adja meg.

Aleirasok példakon alapszanak, amelyekben a felhasznalt adatok és szamitasok kerulnek
elséként leirasra, ezutan a szamitasi folyamatot 6sszefoglalo tablazatokban mutatjuk be. A
jelen fejezetben leirt FLOW multimodalis forgalomelemzési eszkdzok tablazatalapu verziéi
a www.h2020-flow.eu cimen érhetdk el.

3.4. FLOW MULTIMODALIS SZAMITASI ELJARAS:
KESES EGY ADOTT FORGALMI CSOMOPONTBAN

késés meghatdrozasa a val6s menetid6 és a legrévidebb menetid6 (szabadon aramlé
forgalom esetén) kozotti kilonbség.

A késés értéke egy adott kozlekedési csomopontban a csomdpont 6sszes agan, az 9sszes
kozlekedési mddra és dsszes mozgdsiranyra (pl. jobbra fordulds, keresztiilhaladas és
balra fordulds) mért késések 0sszege. Ez azt jelenti, hogy egy atlagos négyagu forgalmi
csomépont esetében dsszesen 44 késési értéket kell figyelembe venni (11 minden egyes
agon: 3 lehetséges mozgas az autokra, tomegkozlekedésre és kerékparokra; 2 lehetséges
mozgas a gyalogosokra, akik athaladhatnak forgalmi csomoponton a vizsgalt ag mindkét
oldalardl).

A késési értékeket az Osszes kozlekedési formdra és mozgasiranyra output adatként
mikroszkopikus modellbdl lehet kinyerni vagy helyszini méréssel megallapitani a mérvadé
kozlekedési referenciaanyagok (pl. a német vagy USA kozuti kapacitast elemzd kézikonyv)
modszereinek hasznalataval.
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3-1. tablazat: Késés a forgalmi csomépontban

A késés bl I inak
Késés a forgalmi csomé6- Inout adatok kiszami- Az atvaltas Az bsszesités A tablazat oszlopaina
pontban P tasanak eredménye eredménye részletes magyardzata
eredménye
P Atlagos @ rrontisisiorzs .
armiifog- Forgalom 4 s - - A . 2 Ebben a példaban a gyalogosok élvezték a
Prio- J Ialtségig naggységa Atlagos késés Forgalom Atlagos ké- | késés legmagasabb prioritast (3) a tobbi kzleke-

Kozlekedési mod és médonként nagysaga sés agan- / forg. dési méddal szemben (mind 1),

cc ik ritasi | hanyados | (jarm./6ra/ s < 2 @ Jirmifoglaltsigi hanyados
mozgas iranya T (szZm./ (lsé gyal./ (mp/szem./ (szem./6ra/ | ként (mp/ | csomop. Stanciand rmfoglatte hinyadosokvagy
mozgasirany) szem.) (mp/ akar sajat csomépont-specifikus értékek

(ez utobbi kilonosen a tomegkozlekedés
esetében fontos, mivel a foglaltsag jelen-
tésen eltér a nagyvarosok és a kulonbozé
Utvonalak esetében) is hasznélhatok

@ A forgalom nay

nodra és mo

minden dési

galmi csomépont

aganként
Ezeknek az értékeknek ,meghatarozonak”
kell lenniiik, azaz a nagyobb forgalmu sav
forgalma szamit egy tobbsavos Ut esetén.
A forgalom nagysaga kinyerhetd a mik-
roszkopikus modell output adataibdl vagy
manudlisan is mérhetd és szdmithato.

e minden ko:

somopont m:

Ez egy mikroszkopikus kozlekedési modell-
bél nyert kdzvetlen output adat. Emellett
manudlis szamitasi modszerek is elérheték.

ként
nak jarmalapu
zemélyalapu értékekre torténd
atvaltasanak eredménye. Jarmiivek szama
(6. oszlop) x jarmiifoglaltsagi hanyados
(5. oszlop) = személyben mért forgalom
nagysaga. A prioritdsi szorzot ebben a sza-
mitasban (4. oszlop) is hasznéljék. Ebben
az esetben:

1. szamu ag, személyautd, jobbra fordula-
szama: 108 jarm(i/ora x 1,2 személy/
x 1 (prioritds) = 130 személy/6

1. szdm g, egyik iranyba kézlekedd gyalo-
gosok: 512 gyalogos/dra x 1 személy/gyal
x 3 (prioritds) = 1 536 s: ély/ora

A minden

ag

ti

16ponti mc

i csoméponti

Ennek kiszamitasa két lépésben torténik.

1. 1épés Osszes késés kiszamitasa minden
egyes forgalmi csomépont mozgasiranyara
és kozlekedési modra az adott forgalmi
csomopont egy agan (beleértve a prioritasi
szorzokat). Ebben az esetben: 1. szamu ag,
mélyauto, jobbra fordulasok szama: 130
Sly/6ra x 24 mp/személy x 1 = 3 120

c
15}
=%
o
=
I}
wv
o
=}
=
(O

2.5z

mp
1. szam g, egyik iranyba kézlekedd gyalo-
gosok: 512 személy/éra x 58 mp/személy x
3=89088 mp
2. |épés Mind a 11 késés dsszeaddsa (pri-
oritdsi szorzéval szamolva minden mozga-
sirdnyra, kozlekedési modra és agra), majd
az eredmény elosztdsa a prioritasi szorzo-
val szamolt személyek szamaval. Ebben az
esetben: 1. szamu ag: 146 292 mp késés +
2668 ély = 54,83 mp/ ély
©® Atlago teljes forgal nopont
var
Ennek kiszamitasa harom |épésben torté-
nik.
1. 1épés A 9. oszlop 1. Iépésében szamolt
mozgasirany, kozlekedési mod és koncepcio
szerinti késések 6sszeadasa. Példaul:
1. szamu ag: 146 292 mp késé:
2. szamu ag: 84 307 mp kést
3. szamu ag: 173 790 mp késés
4. szamu ag: 59 552 mp késés
Osszes ag Gsszesen: 463 941 mp késés
2. |épés A 8. oszlopban az Gsszes kozleke-
dési mddra, forgalmi csomdponti mozga-
siranyra és koncepcidra szamolt forgalom
mennyiségek Gsszeadasa a fogalmi -
mopont osszes forgalmanak kiszamitasa-
hoz. (Ezek a mennyiségek személyekben
értend6k és a varos altal meghatarozott
prioritdsi szorzé figyelembevételével ke-
riltek kiszamitasra).
3. Iépés Az adott forgalmi csomépont at-
lagos késéshez az 1. lépésben szamitott
ztani a 2. lépésben
szamitott dsszes forgalommal. Példaul
Az adott forgalmi csomépont 6sszes dgéra
szamitott késés: 463 941 mp
Az adott forgalmi csomépont 6sszes dgéra
szamitott forgalom: 9 053 személy
Az adott forgalmi csomdpont atlagos ke
se: 51,24
mp késés / forgalmi csomépontot hasznald
személy

6Gsszes késést el kell os:

ag

ti

amu csomopon

4.s2
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3.5. FLOW MULTIMODALIS SZAMITASI
ELJARAS: FORGALMI CSOMOPONT
SZOLGALTATASI SZINT (LOS)

FLOW multimodalis szamitasi eljaras a késés alapjan szamitja ki a forgalmi csomépontok
zolgaltatasi szintjét.
Ezért els6 Iépésként a forgalmi csomdpontban tapasztalhatd késést kell kiszamitani. Ez a
3.4 pontban leirt moédszer alapjan torténik.

Ezutan egy tablazat alapjan és a 3.4 pontban (fent) leirt médon szamitott LOS érték kerl
hozzarendelésre a késések szamtani értékeihez. A 3-2. tablazat a német kézuti kapacitast
elemz6 kézikonyv (FGSV 2015) egy adott csomdpontra vonatkozo LOS tablazatat mutatja be.

3-2. tablazat: Szolgaltatasi szint értékek forgalomiranyito jelzé6lampakkal ellatott
kozlekedési csomdopontokon (Forras: FGSV 2015).

‘ Gépjarmiivek ‘ Tomegkozlekedés ‘ Kerékpar Gyalogos
atlagos késés atlagos késés maximum késés maximum késés
A <20 <5 <30 <30
B <35 <15 <40 <40
C <50 <25 <55 <55
D <70 <40 <70 <70
E >70 <60 <85 <85
F >60 >85 >85

Az alabbi tablazat bemutatja a forgalmi csomoépont LOS (KPI) és a multimodalis teljesitmény
(MPI) kiszamitasanak maddjat egy tipikus négyagu forgalmi csomopont esetében. Az
egyszer(iség kedvéért ebben a példaban is a (35. oldalon Iév8) forgalmi csomdpontban
tapasztalhatd késés kiszamitasahoz hasznalt példaértékek kertilnek felhasznalasra.
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A tablazat oszlopainak

3-3. tablazat: Szolgaltatasi szint egy adott forgalmi csomépontban részletes magyarazata

Ebben a példaban a gyalogosok élvezik a
Az LOS Az atvaltas ered- Az bsszesités legmagasabb prioritast
értéke ménye eredménye

LOS egy adott forgalmi

csoméponthan M R
Standard jarm(ifoglaltsagi hanyadosok vagy
r saja mopont-specifikus értékek
utébbi kilonosen a témegkozlekedés
esetében fontos, mivel a foglaltsag jelen-
t6sen eltér a nagyvarosok és a kilénboz6
LOS Utvonalak esetében) is hasznélhatok

atlagos
értéke

Atlagos
Jarmiifog- | Forgalom | késés mo-
laltsagi nagysaga | donként Hasz-
hanyados | (jarm./6ra/ | (mp/szem./ nossagi
(szem./ sav; gyal./ | mozgasi-

For-
galom
nagysaga
(szem./6)

Kozlekedési mod és Priorita-
mozgds iranya si szorzo

isirdny esetében
,meghatarozénak” kell lennie, azaz a na
gyobb forgalmt sév forgalma szamit egy
t6bbsévos Ut esetén. A forgalom nagysaga

kinyerhet6 a mikroszkopikus modell output
adataibdl vagy manualisan is mérheté és
szamithato.

ag

ti

szamitott) késés értéke és a (
talalhato, dard Szolgaltatasi
70 242 lazatban lévé értékek osszehasor

Keriil meghatarozasra
70 34 I , , ,
A Hasznosségi pontok egységes alapot n
i tanak a LOS kozlekedési modokon & le
egyik 512 58 50 512 sszehasonlitisshor (isd: A varosi koz-
lekedési haldzat teljesitményének FLOW
3 1 multimodslis elemzési modszertana, 33.3
178 58 D 50 178 pont). A hasznossagi pontok az egyes szol
galtatasi szintekhez hozzarendelt egyszert
szamértékek. Ezeket az értékeket a 41
138 45 C 70 166 oldalon 168 (standard) Szolgaltatasi szint
hasznoss téblazat tartalmazza
1 1,2 45 33 B 90 54 tt a hasz
tasi szintek alapjan let
52 44 C 70 62 oszlop). Példaul: 1. s
jobbra fordulasok
0 nossagi pont

1 40 6 33 D 50 240 ©

at 1 1 242 51
balra 34 51

amu csomopon

1. sz

O N N >

ag

ti

személyautd, jobbra forduldsok
szama: 108 jarm(i/6ra x 1,2 személy/jérmi
70 18 = 130 személy/ra

90 45

70 9 LOS-4tm

amu csomopon

2.52

©
~
IS
O N @™ N

152 65 50 152 1. lépés A hasznossagi pont értékének

szorzasa minden kozlekedési modra, a for-

243 44 70 243

zemélyautd, jobbra fordulé-
) hasznosségi pont/személy x
130 személy/6ra (a 9. oszlopban I&vG jér-

38 41 c 70 46 mgfcg\a\ts;gq: kor a) x 1 (szeme\yar
1 1,2 24 41 C 70 29 utd prioritdsi szorz6) = 11 700 hasznossag

pont

68 a1 C 70 82 Ezt meg kell ismételni mind a 44 lehetséges

forgalmi csoméponti mozgdsiranyra

59 D

o0
\© 0 2. lépés Az Gsszes korrigalt forgalom szor-
= zasa minden kézlekedési mddra, forgalm
< csoméponti mozgasiranyra és agra (jar
8_ 1 40 0 mifoglaltséggal és prioritassal korrigélva)
g} 0 0 1-es szamd &g, egyik irdnyba kozlekedd
E gyalogos: 512 gyalogos/dra (6. oszlop) x 3
o ( s) = 1 536 személy/6

(gyal. priorités) = 1 536 személy/6
wn
(6] 4 41 C 70 4 nételni mind a 44 lehetséges
B} forgalmi csomoponti mozgasiranyra
= 1 1 84 M C 70 84 3a. 1épés A 44 hasznosségi pont ¢
T zeada den kozleked
S 13 41 C 70 13 8sszeadisa minden kozlekedési mécra,
w forgalmi csoméponti mozgasiranyra és agra
("’i D (az 1. )

170 58 50 170

768 58 50 768 cpésh)

3c. Iépés Az dtlag hasznossagi pontérték
egyenl6 az 6sszes forgalmi csomopont

65 13 A 110 78 hasznosségi pontérték (3a. |

Gsszes korrigalt forgalom (3b. lépés;

1 1.2 24 13 A 110 29 nyadosaval .

Forgalmi csomépont hasznossagi pont

110 87 kézvetlen becs i 36
oldalon talilhaté Szolgaltatasi sint értékek
110 43 forgalomiranyito jelzélémpakkal ellétott
Kzlekedési

43 24

71 24 B 90 85 Osszesen, az Osszes agra: 463 941
\%D Az adott forgalmi csomépont Gsszes dgéra
— 0 szamitott forgalom
c Az adott forgalmi csomépont hasznosség
3 1 40 6 13 B 90 240 pontjainak atlaga: 58,87
§s) 0 ®
g A forgalmi csompont hasznossagi pont-
8 12 13 110 12 anak étlagdt (10. oszlop) a almi cso-
= mapont olgaltatasi s nek
S
'
N
w

omopontokon (standard) c.

o]
~
®
o> > >

4

tablazatban megadott értékekkel vetik Gsz-

186 44 70 186 sze. Ebben a példaban az 58,87 hasznossag

3 1 pont érték a D szolgaltatasi szintnek felel

134 65 50 134 "

lw)
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A tablazat oszlopainak

részletes magyarazata

@ rPrioritési szorzé minden kozlekedés|

Ebben a példaban a gyalogosok élvezik
a legmagasabb prioritast.

6dokra rel
Jarm(i/6ra/sa mé a
kerékparokra, illetve gyalogosok/dra

@ Atlagos utazasi sebesség minder
kzlekedési médra
Ezeket az értékeket helyszini méréssel
vagy egy modell output adataibol
érhetbek el. A becslés 4 km/h gyaloglés
sebességet feltételez

@ Asiiriség kiszémitasanak eredménye
A slriiség a forgalom nagysadganak
atlagos utazasi sebességnek a

és

gyalogos stirliség megallapitésdhoz a
forgalom nagységat a prioritasi szorzéva
is beszorozzak, amely kiadja a forgalom
korrigélt nagysagat. A forgalom korrigalt
nagysagat ezutan elosztjék a tényleges
jérdaszélességgel, amely kiadja a
slrlséget. Ebben az esetben
riiség: 1 850 gyal./ora x 2
z0rz6) + 1,05 m tényleges
km/h = 880 személy/m
tényleges szélesség/km
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3.6.FLOW MULTIMODALIS
SZAMITASI ELJARAS:
SURUSEG EGY ADOTT UTSZAKASZON

As(jr(]ség egy adott teruletet elfoglald jarmivek (autdk, tomegkdzlekedési jarmivek
vagy kerékparok) vagy személyek szama. A jarm(vek esetében ezt altaldaban
savkilométerekben hatdrozzak meg (pl. sdvkilométerenként 850 jarmd). A gyalogosok
esetében ezt dltaldban valds teriletben hatarozzak meg (pl. négyzetméterenként 2 személy).

A német és az egyesult allamokbeli kozuti kapacitast elemzd kézikdnyvek egyarant a
slirGiséget ajanljak a kozlekedési teljesitmény meghatdrozasanak mutatdjaként (FGSV
2015, TRB 2010).

3-5. tablazat: Siirliség egy adott Utszakaszon

Siirliségszami-

LTS £ tas eredménye

Forgalom  Atlagos utaza-
nagysaga si sebesség

Gépjarmivek 1 125 23 5
Gyalogos 2 1850 4 880

Prioritasi szorzé
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3.7.FLOW MULTIMODALIS
SZAMITASI ELJARAS:
SURUSEG EGY ADOTT UTSZAKASZON

z Utszakasz szolgaltatasi szintjét szdmos kilonb6zd valtozék alapjan szamitjak, a
kozlekedési formatdl figgden. Részletesebben:

1. GépjarmUvek: jarmdsdriség (pl. személyautok szama egy Ut egy kilométeres savjan).

2. Tomegkozlekedés: tomegkozlekedési sebesség mutatdszam, amely a gépjarmiivek
és a tomegkozlekedési jarmiivek sebességét hasonlitja 6ssze (pl. ha egy
tomegkozlekedési jarmi 20 km/h sebességgel halad, a maganjarmivek pedig 30
km/h sebességgel, akkor a sebesség mutatdszam 0,66 (azaz 20 km/h osztva 30
km/h-val). Tovabbi informacié ezzel kapcsolatban a német kozuti kapacitast elemzd
kézikdnyv (FGSV 2015) 7. fejezetében talalhatok.

3. Kerékparok: zavard korilmények szama, amelyet a kerékparos infrastruktura
szélessége és a haladasat akadalyozo tényez6k szama alapjan szamitott, kerékparosok
altal egy megtett kilométer alatt tapasztalt zavaré korulmények atlagos szama
alapjan hatarozzak meg. Tovabbi informacidk ezzel kapcsolatban a német kozuti
kapacitast elemz6 kézikonyv (FGSV 2015) 8. fejezetében talalhatok.

4. Gyalogosok: gyalogos s(irliség (pl. egy jarda egy négyzetméterére jutd személyek
szama)

Egy tablazat alapjan hozzarendelésre kerll a LOS-érték a megfelel8 valtozokhoz minden
egyes kozlekedési modra. A 3-6. tablazat a német kozuti kapacitast elemzd kézikdnyv (FGSV
2015) egy adott Utszakaszra vonatkoz6 LOS tablazatat mutatja be.

3-6. tablazat: Szolgaltatasi szint értékek egy adott Utszakaszra (Forras: FGSV 2015).

Gépjarmiivek | Tomegkozlekedés Kerékpar Gyalogos
slirliség (jarmd/ | Tomegkozlekedé- kerékparosok zavaré. ko- gyalogos sliriség
km) si utazasi sebes- rilményeinek. szama (DR) (szem./m2)
ségindex (-) egyiranyu forgalomban.
(zavaro korialm. szama/ke-
rékpar/km)
A <7 20,95 <1 <0,10
B <14 20,90 <3 <0,25
C <23 20,80 <5 <0,60
D <34 20,65 <10 <1,30
E <45 >0,50 >10 <1,90
F >45 <0,50 - >1,90
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3-7. tablazat: Egy adott Utszakasz szolgaltatasi szintje

A tablazat oszlopainak

részletes magyarazata LOS-ér-

ték

Input adatok LOS-mutaté MPI

0
| 9 |0
hasz-
nos-
sagi
pon-
tok at-
lagos
érté-
ke (-)

Ezt helyszini mérésel
output adatokbdl lehe

forgalom | siiriiség
nagysaga Zavar6
(jarmd/ | korilmé- A
= , saga
ora, nyek szama
(szem./
gyal./ (gyalogos

% Mo ora)
o6ra) slirliség)

forgalom
nagy-

jarmiifog-
priorita- | laltsagi
siszorz6 | hanyados
(-) (szem./
jarm.)

kozlekedési
méd

gépjarmiivek 1710 19
kerékpar 20 4

gyalogos 1300 0,26

3.8.FLOW MULTIMODALIS SZAMITASI
ELJARAS: KESES EGY ADOTT FOLYOSON

késés meghatarozasa a val6s menetid6 és a legrovidebb menetid6 (szabadon aramlo
forgalom esetén) kozotti kulonbség.

Az egy adott folyoséra vonatkozd késés értéke az adott folyosdn az 6sszes kozlekedési
maod 6sszes felhasznaloja altal tapasztalt késések 6sszege.

A forgalom nagysaga és a késési értékek az dsszes kdzlekedési mdédon elérhetdek output
adatként egy mikroszkopikus vagy makroszkopikus kdzlekedési modell esetében. Ezek
az értékek helyszini mérésekkel is begy(ljthet6k a mérvado kozuti kapacitast elemz6
kézikdnyvekben leirt eljarasokat kovetve.

Utszakasz C LOS értéken lizeme
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3-8. tablazat: Késés egy adott folyosén

Input adatok A késés kiszamitasanak eredménye

atlagos

Jarmufog Y videbb osszes forgalom | atlagos
laltsagi menetidé - késés A oA
= menetidé = nagysaga | késés

hanyados A (mp/szem./ médon-

(szem./ (mp/

(szem./ s sav, mp/ (e ként (mp/ 6ra) szem.)

jarm.) A szem.) EY Y szem./
szem.) p
sav)

kozlekedési | priorita-
moéd si szorz6

328 2400

1 - 11000 639 603 36 11 000 85

ke

a
1 1 1500 45 1500

1 1 300 850 723 127 300

3.9.FLOW MULTIMODALIS
SZAMITASI ELJARASOK

3.4 ponttdl a 3.8 pontig terjedd rész a FLOW multimodalis szdmitasi eljarasok

hasznalatanak részletes leirdsat mutatta be. A szamitasok, illetve az azok kidolgozasahoz
hasznalt mddszertan részletes leirasa a Varosi kozlekedési hal6zat teljesitményének
FLOW multimodalis elemzési médszertana dokumentumban taldlhaté (és a www.
h2020-flow.eu/resources/publications cimen érhet6 el).

A kovetkezd fejezet bemutatja a projekt részeként kidolgozott masodik f6 eszkdzt, a FLOW
hatdsvizsgalati eszkozt.

Hivatkozasi tablazat

3-4. tablazat: Szolgaltatasi szint hasznossagi pontok

A tablazat oszlopainak
részletes magyarazata

Ennek kiszdmitdsa harom |épésben
orténik

1. 1épés Az
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hatasvizsgalati
eszkoz

Ez a fejezet bemutatja a FLOW hatasvizsgalati eszk6z hasznalatat. Az eszkozrdl
és annak kidolgozasardl részletesebben a FLOW hatasvizsgalati eszk6z
utmutatéjaban olvashat. A tablazatalapu eszkoz a kévetkez6 cimen elérheté el:
www.h2020-flow.eu/resources/publications/.






4. FLOW hatasvizsgalati eszkoz

4.1.BEVEZETES

Célja, hogy a dontéshozok szamara a kozlekedésfejlesztési projektek hatasaival és
I8nyeivel kapcsolatban tébb informaciét nydjtson, mint az egyszer( infrastruktira
alapu multimodalis kozlekedéselemzés (lasd a korabbi 3. fejezetben leirt médszerek).

Q FLOW hatésvizsgalati eszkdz egy kozlekedési fejlesztéseket méré holisztikus moédszer.

Az infrastruktdra alapu kozlekedéselemzéshez képest a FLOW hatdasvizsgalati eszkoz
figyelembe veszi a mobilitasi, kdrnyezeti, tarsadalmi és gazdasagi hatasokat is. Az eszkoz
ravilagit arra, hogy a kozlekedési rendszerek fejlesztését érinté dontések soran nem a
kozlekedés az egyetlen mérlegelendd szempont.

Az alabbi 4.1-4.4 pontokban bemutatdsra kerlil a FLOW hatasvizsgalati eszkdz tabldzata,
valamint annak kidolgozasa. Az eszkoz és a kidolgozasi modszer részletes leirasa a FLOW
hatasvizsgélati eszkdz utmutatéjaban talalhaté.

A jelen fejezetben bemutatott FLOW hatdsvizsgalati eszkdz és a FLOW multimodalis
szamitdsi eljdrasok (3. fejezet) célja, hogy egyiittesen segitsenek tisztdbb képet kapni a
kozlekedésfejlesztési projektek elényeirdl és koltségeirdl, valamint, hogy felmérje a gyalogos
és kerékparos projektek forgalomtorl6dasra gyakorolt kedvez hatasait.

A hatasvizsgalati eszkoz kidolgozésa soran megvizsgaltuk a FLOW partnervarosainak jelenlegi
felmérési mddszereit, valamint attekintettiik az ide vonatkozé szakirodalmat. Ennek a
kutatasnak az eredményei kerlltek felhasznalasra a kdzlekedési fejlesztések elemzésére
szolgalo tablazatalapt modszer kidolgozasahoz.

A FLOW hatasvizsgalati eszkoz tablazata a kozlekedési rendszer fejlesztéseit értékeli gy,
hogy a kozlekedési fejlesztés megvaldsitasa el6tti (ex-ante) adatokat dsszeveti a kdzlekedési
fejlesztés megvalositasa utani (ex-post) adatokkal. Egyszerlibben fogalmazva:

Javasolt fejlesztéssel mért adatok (vagyis ,utan”)
- Javasolt fejlesztés nélkil mért adatok (vagyis ,el6tt”)

= Kozlekedési fejlesztés hatasa

A felhasznal6 beviszi a tablazatba a kozlekedési modellb8l vagy mas forrasbol (pl.
forgalomszamlalasok, elemzési eredmények, stb.) nyert adatokat, és a tablazat kiszamolja
a kozlekedési rendszer javasolt valtozasanak (pl. egy Uj kerékparsav) hatasat.

Fontos megjegyezni, hogy a hatas szamitott értéke lehet negativ vagy pozitiv, és a vizsgalt
mutatotol fuggben, egy negativ érték kedvezébb lehet, mint egy pozitiv. Példaul, ha a
projektet kovetéen a kibocsatott CO? mértéke tonnaban kifejezve alacsonyabb, mint a
projekt el6tt, a hatas egy negativ szam lesz, ami a kivant eredmény (kisebb CO?kibocsatas).

A tablazat a kozlekedési hatasokat orszagspecifikus és unids alapértelmezett értékeken
alapul6 szorzdk alapjan szamolja. A felhasznalék néhany értéket mddosithatnak annak
érdekében, hogy azok jobban figyelembe vegyék a helyi viszonyokat. A tablazat szamitasi
madszereirdl (képletekrdl), az alapértelmezett értékekrél és a szorzdkrol részletesebben a
FLOW hatasvizsgalati eszkdz utmutatéjaban olvashat.

Fontos, hogy a FLOW hatasvizsgalati eszkdzben a felhasznaldnak a ,fejlesztéssel” és a
Jfejlesztés nélkil” adatokat is meg kell adnia, a kozlekedésfejlesztés hatasa ezutan szamolhato
ki.

AFLOW

HATASVIZSGALATI ESZK0Z
RAVILAGIT ARRA, HOGY A
KOZLEKEDESI RENDSZEREK
FEJLESZTESET ERINTO
DONTESEK SORAN NEM A
KOZLEKEDES AZ EGYETLEN
MERLEGELENDO SZEMPONT.
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AFLOW

HATASVIZSGALATI ESZK0Z
FIGYELEMBE VESZI A
KOZLEKEDESI FEJLESZTESEK
MOBILITASI, KORNYEZETI,
TARSADALMI ES GAZDASAGI
HATASAIT.
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4.2.CELRENDSZER
ES MUTATOK

FLOW hatasvizsgalati eszkoz figyelembe veszi a kozlekedési fejlesztések mobilitasi,
kornyezeti, tarsadalmi és gazdasagi hatdsait. A ténylegesen figyelembe vett hatdsokat
célrendszernek nevezzik, a mutaték pedig olyan adatok, amelyekkel ezeket a célokat
felmérjuk. A célrendszer és a mutatok felsoroldsa a 4-1. tablazatban talalhaté. A tablazatban
felsorolt mutatdk leirasa a 4.4 pontban olvashato.

4-1. tablazat: FLOW hatasvizsgalati eszk6z célrendszer és mutatok

Célrendszer

Kozlekedési
haldzatteljesit-
ménye

Allami finanszi-

rozas

Kornyezetvé-
delem

Tarsadalom

Gazdasag

Alkalmazasi
terilet

Menetidd figye-
lembe vételével

Az Uj infrastruktu-
ra koltségei

Uveghazhatasu
gaz kibocsatasa
és helyi légszeny-
nyezés

Helyfoglalas

Forgalombizton-
sag

Egészség
Jobb megkozelit-

het6ség

Tarsadalmi kol-
csonhatas

Jarm( Gzemben
tartasa

Energiafogyasztas

Vonzer6 (pénzben
kifejezve)

Mutatdk

Teljes menetid6

Beruhdazasi koltségek

M(kodési és karbantartasi
koltségek

Osszes kdzvetlen CO2-kibo-
csatas

Osszes kdzvetlen NOX-kibo-
csatas

Osszes kdzvetlen szallo-
por-kibocsatas

Zart felszin

Haldlesetek

Sulyos sérulések

Egészségligyi hatasok
Megkozelithet8ség

Elvalaszté hatds

Jarm( Gzemben tartasi
koltségei

Osszes végsé energiafo-
gyasztas

Kereskedelmi bérleti dijak
Lakossagi bérleti dijak

Mértékegységek

Eurd / év

Eurd / év (annuitas)
Eurd / év

Tonna/ év

Tonna/ év

Tonna/ év
Min@ségértékelés
Esetek szama / év

Esetek szdma / év

Haldlesetek szamanak csokke-
nése / év

Mindségértékelés
Mindségértékelés
Eurd / év
kWh / év

Eurd / év
Eur6 / év

Bar a mutatdk listaja viszonylag egyértelm(, a kozlekedési modell kalibraldasahoz
(feltéve, hogy hasznalatban van ilyen) és a mutaték becsléséhez el8irt kiegészité
elemzések elvégzéséhez szlikséges adatok dsszegydijtése kihivast jelenthet.
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4.3.HATASVIZSGALAT
TIPUSAI

FLOW hatdsvizsgalati eszkdz célrendszere mennyiségi és min8ségi mutaték széles

korét veszi figyelembe. A dontéshozék szdmara a kérdés az, hogyan hasznalhaték
ezek a mutaték a dontéshozatalhoz, ha kilénb6z8 mértékegységekben vannak kifejezve
(pl. eurd/év, tonna, stb.). Példaul, melyik fejlesztés jobb: egy 200 000 euréba kerul6, 200
tonna CO,-kibocsatassal jaré munka, vagy egy projekt, ami 100 000 euréba kerl és 500
tonna CO,-kibocsétassal jar?

AFLOW hatasvizsgalati eszkdz négy gyakran hasznalt médszer alapjan hasonlitja 6ssze azokat
a fejlesztési projekteket, amelyek hatasait kilonb6z6 mértékegységekben kifejezett mutatok
irjak le. A tablazat mind a négy mddszer szerint kiszamitja az eredményeket, a varosok
pedig azt a mddszert vagy azon mddszerek kombindciéjat haszndljak a dontéshozatali
folyamat tdmogatdsara, amelyiket szeretnék.

AFLOW azt javasolja, hogy a varosok mind a négy mdédszer eredményét vegyék figyelembe,
amikor a kozlekedési rendszert érint6 valtozasokrél dontenek. Ez sokkal atfogébb és
teljesebb képet nyujt a valtozas varhaté hatasarol.

A FLOW hatasvizsgalati eszkdz a kdvetkezd Gsszehasonlitd modszerek alapjan ad
eredményeket:

+ Tobbkritériumos elemzés (Multi-criteria analysis - MCA) - A tobbkritériumos
elemzés minden mutato6t kiilon vesz figyelembe (igy a dontéshozok meghatarozhatjak
kifejezett prioritasaikat: példaul, a fenti példa szerint, egy varos ugy dont, hogy
szamara megéri 100 000 eurdt kolteni azért, hogy a CO,-kibocsatast 300 tonnaval
mérsékelje.) A FLOW hatasvizsgalati eszkdz tablazatanak 12. lapjan taldlhato
a tényez8k értékeinek felsoroldsa. (A FLOW hatasvizsgalati eszkoz tablazatrél
részletesebben a 4.4 pontban olvashat.)

+ Sulyozott haszonelemzés (Weighted benefit analysis - WBA) - A sulyozott
haszonelemzésben az egyes mutaték egy kozos mérési rendszert alkotnak
(hasznossagi pontok), és a hasznossagi pontokat a dontéshozok prioritasaik
alapjan sulyozzak. Ezutan a sulyozott hasznossagi pontokat 6sszeadva
kapunk egyetlen értéket, amely kifejezi a fejlesztési projekt hatasat.

A FLOW hatasvizsgalati eszkoz tablazatanak 13. lapja foglalja 6ssze a felmérésre
kerulé fejlesztési projekt sulyozott haszonelemzését. A FLOW hatasvizsgalati eszkoz
tablazat linedris hasznossagi pont koncepciét alkalmaz a sulyozott haszonelemzés
elvégzésére.

Az elemzéshez a felhasznaléknak egyszerlien meg kell adniuk a tablazat 13.
lapjan a kivalasztott mutatokra vonatkozd felsé hatarértéket (legjobb eset) és alsé
hatarértéket (legrosszabb eset), és minden mutat6 sulyozasi szorzéjat. Ezutan a
tablazat automatikusan kiszamolja a WBA-t. A folyamatrol részletesebben a FLOW
hatasvizsgalati eszkdz Utmutatdjaban olvashat.

MELYIK
FEJLESZTES
JOBB:

EGY 200 000 EUROBA KERULO

, 200 TONNA C02-
KIBOCSATASSAL JARO MUNKA,
VAGY EGY PROJEKT, AMI

100 000 EURGBA KERUL ES 500
TONNA C02-KIBOCSATASSAL
JAR?
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« Koltség-haszon elemzés (Cost-benefit analysis - CBA) - A kéltség-haszon
elemzésben a mutatékat koltségeik alapjan veszik figyelembe (pl. kozlekedési
halalesetek koltségei a tarsadalom szdmara). Az elemzd igy a fejlesztési projektre
vonatkozéan egyetlen, pénzben kifejezett értéket kap. A koltség-haszon elemzés
Osszetett, mert bar sok mutatd pénzben kifejezett értékére vonatkozéan vannak
alapértelmezett értékek, rendkivil nehéz teljes korlien meghatarozni ezeket a
koltségeket, mert olyan kérdésektdl fliggenek, mint példaul azemberélet értékének
megbecslése. A FLOW hatasvizsgalati eszkdz orszagspecifikus, alapértelmezett
értékekkel szamol, amelyek eurépai és mas kutatadsokon alapulnak (ezek adott
esetben helyi értékekkel helyettesithetk). A FLOW hatasvizsgalati eszkoz tablazat
14. lapja foglalja 6ssze a koltség-haszon elemzést.

* Mindségi értékelés - Sok esetben bizonyos mutatdékat nem konnyl
szamszerlien kifejezni, ezért azokat kvalitativ moédon kell elemezni.
UA FLOW projektben harom mutatét elemeztiink kvalitativ médon: a
zart felszini teruletet (Gtburkolat mennyisége), a megkdzelithet8séget
(szolgaltatasokhoz val6 jobb hozzaférhet8ség) és az elvalasztdé hatast (a
tarsadalmi kolcsonhatasok leirdsara). A kvalitativ értékelés sordn szamszer(
értékek egy meghatarozott csoportja irja le a mutaté valtozdsanak nagysagat.

A FLOW hatasvizsgalati eszkdz tablazatanak 15. lapjan a felhasznaldk kvalitativ
moédon mérhetik ennek a harom mutaténak a hatasait egy étpontos skalan, +2
(legpozitivabb hatas) és -2 (legnegativabb hatas) kozott, a 0 pedig azt jelenti, hogy
a mutatonak nincs hatasa. A tablazatban a felhasznaloknak lehet8ségiik van a
harom mutaté mindegyikéhez egyedi stlyozast (prioritast) rendelni.

A FLOW hatdsvizsgalati eszkdz tablazatanak 16. lapja foglalja 6ssze a kéltség-haszon
elemzés, a sulyozott haszon elemzés és a kvalitativ elemzés eredményeit.

4.4.A FLOW HATASVIZSGALATI
ESZK0Z HASZNALATA - UTMUTATO A
TABLAZATOKHOZ

FLOW hatasvizsgalati eszkdz egy Microsoft Excel tablazatba van bedgyazva. A

felhasznaldk beviszik az adatokat a tablazatba, majd az kiszamolja a célrendszer
mutatoira vonatkozd értékeket és elvégzi a 4.3 pontban bemutatott négy kilénb6z8
hatasvizsgalatot.

A tablazat segitségével két eset hasonlithato Ossze: a ,fejlesztési projekttel” és a
Jfejlesztési projekt nélkil” lehetéségek. A tablazat megfeleld lapjain a felhasznalok
megadjak a két esetre vonatkozé kozlekedési adatokat, valamint a fejlesztési projekt
pénzligyi adatait.
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Ez a pont a tablazatot és annak hasznalatdt mutatja be. Tovabbi részletekrdl a FLOW
hatasvizsgalati eszkdz Utmutatdjaban olvashat. A tablazat a kovetkez6 cimen érhet6
el: www.h2020-flow.eu.

A tablazat felépitése

A FLOW hatasvizsgalati eszkoz tablazata 16 lapbol all. A lapok funkciéjat a 4-2. tablazat
foglalja 0ssze. Az egyes lapok részletes leirdsa a fejezet tovabbi pontjaiban talalhatd. Az
instrukciék jobb megértéséhez javasoljuk, hogy nyissa meg szamitégépén a tablazatot,
hogy lassa az éppen bemutatott lapot.

A alabbi cimek altalaban tartalmazzak a ,kotelez8” vagy ,,opcionalis” kifejezéseket. Az
»opcionalis” azt jelenti, hogy a szamitasokban alapértelmezett értékekkel szamolunk. A
.kotelezd” azt jelenti, hogy amennyiben a felhasznal6 szeretné, hogy az adott informacio
szerepeljen a szamitasban, meg kell adnia az adatokat. El6fordulhat, hogy a felhasznalo
nem rendelkezik adatokkal (pl. 5. lap: kereskedelmi és lakéingatlanok vonzereje). Ebben
az esetben az adott rész Uresen hagyhato, és a szamitast a tablazat nem végzi el.

Cimlap és célrendszer - 1-2. lap

Ezek a lapok altalanos informaciokat tartalmaznak a FLOW projektrdl és a tablazatrol.
Az 1. lapon taldlhat6 Jelmagyarazat a tablazatban hasznalt szinkddokat mutatja be,
amely segitségével a felhasznaldk konnyebben atlathatjak, hogy hova (mely cellakba)
kell adatokat bevinniuk.

Projektleiras - 3. lap - kotelezd felhasznal6i adatbevitel

A felhasznaldk a tablazat 3. lapjan adjak meg a fejlesztési projektre és a helyszinre
vonatkozé altalanos adatokat. Az adatok tobbsége magatol értet6dd, kivéve az
alabbiakat:

« Orszag - Az orszagot egy legordil6 listabdl lehet kivalasztani. A szamitasokhoz
hasznalt megfeleld alapértelmezett értékek kivalasztasa ez alapjan torténik. Az
alapértelmezett értékek eurdpai statisztikakbol szarmaznak (részletek a FLOW
hatdsvizsgalati eszkdz Gtmutatéjaban), azonban a felhasznalé ezeket adott
esetben megvaltoztathatja.

* Mérési idoszak - A mérési id6szak a felhasznald altal kivalasztott vizsgalt
id6szak (altalaban csucsid6szak vagy nap). Az alapjan kerul kivalasztasra, hogy
a felhasznalé milyen tipusu kozlekedési adatokkal rendelkezik az elemzéshez.

AZ ALAPER-
TELMEZETT

FELHASZNALO EZEKET ADOTT
ESETBEN MEGVALTOZTATHATIA.
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4-2. tablazat: FLOW hatasvizsgalati eszk6z tablazata - az egyes lapok rovid leirasa

Tablazat
lapja

Cim Leirds

A FLOW projekt rovid 6sszefoglalasa, vala-
mint jelmagyardazat a tablazatban szerepld

Cimlap cellak tartalmanak megértéséhez (azaz me-
lyek a kitoltendd adatok, melyek a szami-
tandok, stb.).

A FLOW hatasvizsgalati célrendszerének be-

Célrendszer .
mutatdsa.

A javasolt fejlesztési projektre és helyszinre

Projektleirs vonatkoz6 altalanos adatok.

A felhaszndl6 altal rogzitendd kozlekedési
adatok (pl. forgalom nagysaga kozlekedési
maédonként, menetidére vonatkozé adatok,
baleseti adatok, stb.).

A felhasznalo altal rogzitendd pénzugyi ada-
tok (pl. fejlesztési projekt koltségei, gazdasagi
adatok).

Alapértelmezett szorzok, melyek segitségével
a felhasznalé altal rogzitett adatokat a tabla-

Atvaltasi szorzok zat FLOW célrendszer mutatoira szamitja at
(pl. atvaltasi szorzé a gépjarmi menetideje
és a CO%-kibocsétas kozott stb.).

Forgalmi adatok - KOTELEZO

Pénzben kifejezett értékek -
KOTELEZO

Allami finanszirozas

Kozlekedési haldzat teljesitménye

Kornyezetvédelem Tablazat altal szamitott mutatok.
Tarsadalom

Maganvallalkozas

Tobbkritériumos elemzés

Sulyozott haszonelemzés
A meghatarozott elemzési tipus eredménye-

Koltség-haszon elemzés inek attekintése.

Min8ségi értékelés

Hatasvizsgalat dsszefoglalasa

Forgalmi adatok - 4. lap - kotelezd felhasznal6i adatbevitel

|"

A felhasznaldk a tablazat 4. lapjan adjak meg a ,fejlesztési projekt nélkil” és a
Jfejlesztési projekttel” esetekre vonatkozé forgalmi adatokat. A sotétsarga celldkba
kotelez6 adatokat megadni. A vildgoskék cellakba az adatok megadasa opcionalis. A
vildgosbarna celldkba nem kell adatot beirni.

Optimalis esetben ezen a lapon egy koézlekedési modellbdl szarmazé adatok kerulnek
rogzitésre, de az adatokat helyszini mérésekbdl is nyerhetjik a kdzuti kapacitast elemzd
kézikonyvekben leirt standard kozlekedésszervezési modszerek felhasznéalasaval. Ez a
rész az adatokkal szembeni kdvetelményeket foglalja 6ssze.

Forgalmi adatok - kotelezd

«  Menetidd (1) - Adja meg a teljes menetid6t (jarmdoérakban vagy személyérakban)
a felmérési id6szakra vonatkozéan, kézlekedési médonként.
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Menetidd (2) - Adja meg a teljes menetid6t (tonnadrakban) a felmérési
id6szakra vonatkozéan. Ezeket az adatokat csak kereskedelmi kozlekedés
esetén kell megadni (megjegyzés: LCV = kénny( haszongépjarmi, HGV = nehéz
tehergépjarm).

Jarmi lizemben tartdsi koéltségei - Adja meg az utazasi tavolsagot
(jarmkilométerekben) a mérési idészakra vonatkozéan, kozlekedési médonként.

Kozvetlen kibocsatas és végsd energiafogyasztas - Adja meg a megfeleld
sorban a jarm{ utazasi tavolsagra vonatkozé aranyokat (szazalékban), amely
soran a mérési idészakban a jarm( az alabbi korilmények kozott tzemelt: (1)
szabad lefolyasu forgalom, (2) erés forgalom, (3) telitett forgalom és (4) akadoz6
forgalom. Ezeket az adatokat csak gépjarmi-kozlekedés esetén kell megadni.
Az adatok 6sszegének 100%-nak kell lennie.

Forgalmi adatok - opcionalis

A felhasznal6k megadhatjak a sajat adataikat ezekben a mez8kben, ellenkez6 esetben a
szamitasokhoz a tablazatban szerepld alapértelmezett értékek keriilnek felhasznalasra.

Mérési idészak - Adja meg a mérési id6szakot (csucsidészak vagy nap).

Szorz6: Iddszak és nap ko6zdott - Adja meg a szorzét a felhasznalé altal
kivalasztott mérési id6szak adatai és a napi adatok kozotti atvaltashoz. Ha a
felhasznalo altal kivalasztott id6szak ,cstcsid6szak”, ez a szorzo 8 és 14 kozott
lesz (az alapértelmezett érték 8); ha a felhasznalé altal kivalasztott id6szak ,,nap”,
a szorz6 1 (vagyis nincs szlikség aranyositasra).

Szorz6: Nap és év kozott - Adja meg a szorzét a napi forgalmi értékek és
az éves forgalmi értékek kozotti atvaltashoz. Az alapértelmezett szorzé 250 a
hétkdznapi és hétvégi forgalom kilonbségeinek kiegyenlitése miatt.

Utazas célja - Adja meg a megfeleld sorban a jarm( utazasi tavolsagra vonatkozd
aranyokat (szazalékban), az utazas célja alapjan, kozlekedési moédonként: (1)
Uzleti utak (munkavégzés céljabdl megtett Ut), (2) ingdzas (otthon-munka, otthon-
iskola) és (3) egyéb utak (pl. szérakozds, bevasarlas). Az adatok 6sszegének
100%-nak kell lennie (a harom cellaban oszloponként). Példaul a magancélu
gépjarmi-kozlekedés alapértelmezett értékei 10% munka, 70% ingazas és 20%
egyéb = 100%.

Jarmiifoglaltsag - Adja meg a megfeleld sorban a jarm(foglaltsagi aranyt
személyek szamaban jarmivenként és kozlekedési moédonként (1) Uizleti utakra,
(2) ingazasra és (3) egyéb utakra vonatkozdan.

Baleseti adatok - kotelezo

A felhaszndloknak ebben a részben baleseti adatokat kell megadniuk. A kozlekedési
rendszer biztonsagi elemzése sziikséges annak megbecslésére, hogy a tervezett
fejlesztési projekt hogyan mddositja majd a balesetek szamat.

Halalesetek - Adja meg az évenkénti halalesetek szdmat minden kozlekedési
médra vonatkoz6an (ez gyakran néhdny évre szamitott atlagszam).
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« Sulyos sériillések - Adja meg az évenkénti sulyos sérilések szamat minden
kozlekedési médra vonatkozdan.

« Konnyebb sériilések - Adja meg az évenkénti konnyebb sérulések szamat
minden kozlekedési mddra vonatkozdan.

7 oz

Kedvezo élettani hatasra vonatkozé adatok - kotelezé

A felhasznaléknak ebben a részben tevékenységi adatokat kell megadniuk annak
megbecslésére, hogy az aktiv kozlekedési modelleknek milyen kedvezd élettani hatasai
vannak. (Ezt a tablazat az Egészségligyi Vilagszervezet HEAT mddszere alapjan szamitja
ki.)

« Napi gyaloglas vagy kerékpdrozas id6tartama - Adja meg, hogy egy atlagos
ember naponta atlagosan hany percet tolt gyaloglassal és kerékparozassal
a ,javasolt kozlekedési fejlesztéssel” illetve a ,javasolt kozlekedési fejlesztés
nélkal”.

« Atevékenységgel toltott napok szama - Adja meg, hogy egy atlagos ember
évente hany napon végzi ezt a fizikai tevékenységet.

« Utazasi igény - Adja meg a személyek szdmat, akik ezt a tevékenységet végzik.

Energiaval kapcsolatos adatok - opcionalis

A felhasznalok megadhatjak a sajat adataikat ezekben a mez&kben, ellenkez6 esetben
a szamitasokhoz az alapértelmezett értékek keruilnek felhasznalasra.

+  Motortipusok megoszlasa - Adja meg a benzin- és dizelmotoros gépjarmivek
aranyat a ,javasolt kozlekedési fejlesztéssel” illetve a ,javasolt kozlekedési
fejlesztés nélkul” esetekre. A benzin- és dizelmotoros gépjarmivek aranya
jelent8sen eltérhet orszagonként vagy akar régionként is; amennyiben lehetséges,
a felhasznaldknak orszagos vagy regionalis adatokat kell megadniuk. Az aranyok
Osszegének 100%-nak kell lennie mindkét esetben. Az alapértelmezett értékek
70% benzin és 30% dizel.

Pénzben kifejezett és koltségadatok - 5. lap - kotelezd felhasznaléi adatbevitel

Afelhasznaldk a tablazat 5. lapjan szerepl6 celldkban pénzben kifejezett kdltségadatokat
adnak meg. A tablazat 2015-6s adatokat hasznal, ezért minden pénzben kifejezett
koltséget az eurd 2015-ben érvényes arfolyaman kell megadni.

A soOtétsdrga cellakba kotelezé adatokat megadni. A vilagoskék celldkba az adatok
megadasa opciondlis. A téglavords celldkba nem kell adatokat irni; ezek az adatok
az orszag alapjan (amelyet a 3. lapon a felhasznald kivalasztott) automatikusan
megjelennek.

Ennek a résznek az adatai a kozlekedésfejlesztési projekt tervezési folyamatabol,
helyi gazdasagi statisztikakbol és a varos alapvetd beruhdzasi tervrendszerébdl (pl.
kamatlab) szarmaznak.
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Fejlesztési projekt beruhazasi koltségek - kotelezé és opcionalis

+ Kamatlab / Diszkont kamatlab - (Opcionalis) Adja meg a projekt pénzugyi
adatainak kiszamitasahoz hasznalandé referenciaévre vonatkozé kamatlabat
(szazalékban). Az alapértelmezett kamatlab 3%.

+  Koltségelemek - (Kotelez6) Adja meg a projekt egyes elemeinek koltségét
(eurdban) az eurd 2015-6s arfolyaman kifejezve Adja meg a teljes koltségeket
(azaz adokkal sth. egyutt).

Az ,épités és tervezés” elem tartalmazza az alap fejlesztés teljes épitési koltségét;
az ,épitémérnoki szerkezetek” elem tartalmazza a fejlesztéshez sziikséges
fébb szerkezetek (pl. egy hid) épitésének teljes koltségét. Ezeket az elemeket
elkilonitettik, mert az élettartamuk rendszerint kilénbozé.

+ Elettartam - (Opcionalis) Adja meg az egyes elemek élettartamat (vagyis, hogy
az elemet mennyi idd utan szukséges cserélni). Az alapértelmezett élettartamok
a tablazatban lathatok.

Fejlesztési projekt miikddési és karbantartasi koltségek - kotelezé

+ Koltség/ év - Adja meg az éves m(ikddési és karbantartasi koltségeket (2015-6s
eur6 arfolyamon)

Kereskedelmi és lakéingatlanok vonzereje - kotelez6

Ebben a részben azokat az adatokat kell megadni, amelyek a kozlekedésfejlesztési projekt
altal megndvekedett gazdasagi vonzerdt jellemzik. Ennek a résznek az adatai helyi
gazdasagi adatokbdl, az érintett ingatlanok becslésébdl és a PERS Auditbdl szarmaznak.
(A PERS Audit egy Transport Research Laboratory [TRL 2014, Koézlekedéskutato
Laboratorium] altal kifejlesztett mddszer a gyalogos infrastruktira fejlesztésének
gazdasagi el6nyeinek mérésére.) A PERS-mddszert a gyalogoskozlekedést érintd
projektekre dolgoztak ki és tesztelték, ezért a FLOW hatasvizsgalati eszkodz ezt csak a
gyalogoskozlekedést érinté projektekre alkalmazza. Azonban egyértelm(ien ki lehet
terjeszteni a kerékpdarozas és a kozOsségi terek projektjeire is; ez kivalo lehet8séget
nyujthat tovabbi kutatashoz.

+ Kereskedelmi bérleti dij - Adja meg a kereskedelmi ingatlanok éves bérleti
dijat euréban négyzetméterenként, évenként (jelenlegi arak 2015-6s arfolyamon
kifejezve).

+ Erintett teriilet - Adja meg a gyalogos kozlekedési projekt ltal érintett ingatlan
teljes terlletét (m? alapteriletben).

« PERS Audit fejlesztési pontszam - Adja meg a PERS auditokbdl nyert,
gyalogoskozlekedés kornyezeti mindségének szamszerdsitett javuldsat
(pontszamban kifejezett sulyozott valtozas).

+ Lakossagi bérleti dij - Adja meg a lakasok atlagos havi bérleti dijat euréban,
havonta (jelenlegi arak 2015-0s eurd arfolyaman kifejezve).

+ Erintett lakéegységek - Adja meg a gyalogos kozlekedési projekt ltal érintett
lakdegységek Osszesitett szamat (szdmban).

A PERS-
MODSZERT

A GYALOGOSKOZLEKEDEST
ERINTO PROJEKTEKRE
DOLGOZTAK KI ES
TESZTELTEK, EZERT A
FLOW HATASVIZSGALATI
ESZKOZ EZT CSAK A
GYALOGOSKOZLEKEDEST
ERINTO PROJEKTEKRE
ALKALMAZZA. AZONBAN
EGYERTELMUEN KI LEHET
TERJESZTENI A KEREKPAROZAS
ES A KOZOSSEGI TEREK
PROJEKTIEIRE IS; EZ KIVALO
LEHETOSEGET NYUJTHAT
TOVABBI KUTATASHOZ.
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 EZZELA
MODSZERREL

A FELHASZNALOK AZ EGYES MU-
TATOKAT A HELYI PRIORITASOK
ALAPJAN SULYOZHATJAK. PELDA-
UL, A FORGALOMBIZTONSAGOT
KETSZER OLYAN FONTOSNAK
MINGSITHETIK, MINT BARMELY
MAS MUTATOT.
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Orszagspecifikus alapértelmezett értékek

A lap tovabbi részén a felhasznalé altal (a 3. lapon) kivalasztott orszag pénzben
kifejezett alapértelmezett értékei keriilnek 6sszefoglalasra. A felhasznaléknak nem
kell adatokat megadniuk.

Atvaltasi szorzok - 6. lap

A FLOW hatasvizsgalati eszkéz tablazat 6. lapja szamos, a célrendszer-mutato
kiszamitasahoz hasznalt alapértelmezett atvaltasi szorzot mutat be. A felhasznaldknak
nem kell adatokat megadniuk, de adott esetben vagy amennyiben szeretnék, az
alapértelmezett szorzdkat helyi adatokra cserélhetik.

Tablazat altal szamitott mutatdk - 7-11. lapok

A FLOW hatdsvizsgalati eszkoz tablazat 7-11. lapja a fent leirtak alapjan a felhasznalé
altal megadott adatokboél és az alapértelmezett értékekbdl a tablazat altal kiszdmitott
célrendszer-mutatokat mutatja be.

A szamitasok ezeken a lapokon taldlhaték. A felhaszndléknak nem kell adatokat
megadniuk.

Elemzés eredményei - 12-15. lapok

A FLOW Hatasvizsgalati eszkoz tablazat 12-15. lapja a FLOW projekt altal javasolt négy
kulonbozd tipusu elemzés (lasd a fenti 4.3 pontot) eredményeit mutatja be. A 16.
lap az eredmények altaldnos értékelését foglalja 6ssze. A kovetkez6 szakasz az egyes
lapokat, valamint a felhasznalé altal régzitend6 tovabbi sziikséges adatokat ismerteti.

Tobbkritériumos elemzés - 12. lap

A 12. lap mutatja be a tébbkritériumos elemzés eredményeit. Itt talalhaté a
FLOW 17 Célrendszer-mutatoja sajat mértékegységében kifejezve.

Sulyozott haszonelemzés - 13. lap

A 13. lap mutatja be a sulyozott haszon elemzés eredményeit. A FLOW
hatdsvizsgalati eszkoz tablazat egy egységes linedris hasznossagi pontskalat
alkalmaz. Ehhez a felhasznaléknak a lehetséges mutatéértékek tartomanyara
meg kell hatarozniuk egy alsé és egy felsd hatarértéket - minden egyes mutaté
esetében. Az elemzés elvégzéséhez a felhasznaloknak a kdvetkez6é adatokat
kell megadniuk:

« Alsé hatarérték - Adja meg a kivalasztott mutaté legalacsonyabb értékét
az Alsé hatdrérték fejlécli oszlopban. Ennek az értéke -100 hasznossagi pont
lesz.

* Fels6 hatarérték - Adja meg a kivalasztott mutaté legmagasabb értékét a
Felsd hatarérték fejlécli oszlopban. Ennek az értéke +100 hasznossagi pont
lesz.

Ezzel a mddszerrel a felhasznaldk az egyes mutatdkat a helyi prioritadsok
alapjan sulyozhatjak. Példaul, a forgalombiztonsagot kétszer olyan fontosnak
mindsithetik, mint barmely mas mutatét. A sulyozashoz a felhasznaldknak a
kovetkezd adatokat kell megadniuk:
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+ Sulyozasi szorzé - Adja meg az egyes mutatok viszonylagos fontossagat
a Sulyozasi szorzé fejlécli oszlopban. Adjon meg ,1"-es értéket azokban a
celldkban, amelyeket nem szeretne sulyozni.

A lap aljan a hasznot jelz8 sorok 6sszege a javasolt kozlekedésfejlesztési projekt
hasznossagat egyetlen értékben fejezi ki a helyi prioritasok alapjan és a sulyozasi
szorzé figyelembe vételével.

Koltség-haszon elemzés - 14. lap

A 14. lap mutatja be a koltség-haszon elemzés eredményeit. Ez az elemzés minden
mutaté pénzben kifejezett éves koltsége alapjan szamol. Ezeket a koltségeket a
tablazat automatikusan szdmitja ki a felhasznalé altal (5. lapon) megadott adatok és
alapértelmezett értékek alapjan. A fels6 részben lathatok az eredmények, mig az also
rész foglalja dssze az egyes mutatok koltségét és hasznat.

Mindségi értékelés - 15. lap

A 15. lapon harom FLOW Célrendszer-mutaté min8ségi értékelése torténik: helyfoglalas,
jobb megkdzelithetdség és tarsadalmi kdlcsonhatasok. Ennek a hdrom mutaténak a
definicidja a kovetkez6:

+ Helyfoglalas - a kozlekedési fejlesztés altal hasznalt Gj zart felszin mennyisége
(negativ érték is lehet, amennyiben a fejlesztés csdkkenti a zart felszin
mennyiségét);

+  Megkozelithetdség - a szolgaltatasok (pl. alldsok) jobb megkdzelithet8sége a
nem gépjarmivel kozleked6 lakosok szamara;

« Elvalaszt6 hatas - A gyalogos és kerékparos fejlesztéseknek kdszonhetd
szorosabb tarsadalmi kdlcsénhatasok jelennek meg;

A min6ségi elemzés elvégzéséhez a felhasznaldknak a tablazatban a kdvetkez6 adatokat
kell megadniuk:

+ Mindségi értékelés - Ertékelje az adott mutaté valtozasanak értékét a
kozlekedésfejlesztési projekt megvaldsuldsa esetén (+2: legpozitivabb hatas,
+1: pozitiv hatds, 0: nincs relevans hatds, -1: negativ hatas, -2: legnegativabb
hatas).

+ Sualyozasi szorz6 - Adja meg az egyes mutatdk viszonylagos fontossagat. Adjon
meg ,1"-es értéket azokban a celldkban, amelyeket nem szeretne sulyozni.

Ezen eredmények alapjan készil el az ltalanos értékelés.

Altalanos értékelés - 16. lap

A 16. lap mutatja be az eredmények altaldnos értékelését. Osszefoglalja a projektleirast,
majd egyetlen oldalon mutatja be a kéltség-haszon elemzés, a sulyozott haszonelemzés
és a mindségi elemzés eredményeit.
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A FLOW
ajanlasai

A kutatasi projektek sokszor varatlan felfedezéseket eredményeznek a kutatas
soran. Ebben a tekintetben a FLOW sem volt kivétel. A folyamat korai szakaszaban
a projekt résztvevéi felismerték, hogy nem elégséges kizardlag a gyalogos és
kerékparos kozlekedés felméréséhez hasznalt egységes kozlekedéselemzési
modszerek fejlesztését k6zéppontba helyezni. Ezeket a médszereket egy tagabb
osszefiiggéshen is meg kellett vizsgalni.






5. A FLOW ajanlasai

résztvevlk arra is rajottek, hogy kizardlag a torlédasok csokkentését célul

kit(izni egy téves Ut. Az indukalt forgalom, a ,megsz(in” forgalom és a forgalmi

dugok hatékony kezelése és egyéb témaban folytatott legfrissebb kutatasok
megkérddjelezik a forgalmi torl6dasok megsziintetésére iranyuld erd&feszitések
hatékonysagat és elényeit.

A FLOW-projekt altalanos ajanldsainak osszefoglaldsat az alabbiakban kozéljuk. A
részletes, egyes célkézonségekre szabott ajanlasok az 1. fliggelékben taldlhatok.

1. Agyaloglas és kerékparozas szerepét teljes mértékben figyelembe kell venni
a kozlekedési rendszerek forgalmi teljesitményének novelését célz6 tervek
és stratégiak kidolgozasanal, csakigy, mint a hataselemzés és megvaldsitasi
folyamatok soran.

Szamos kozlekedéspolitika nem ismeri fel a gyaloglas és kerékparozas osszes
elényét a kozlekedési rendszerek teljesitményének javitasaban. A gyaloglasra és
a kerékpdrozdsra a legrosszabb esetben szabadidds tevékenységként tekintenek,
amelynek nincs semmilyen kozlekedési vonzata. A kormanyoknak minden szinten
olyan intézkedéseket kell bevezetni, amelyek elismerik a gyaloglast és kerékparozast
mint a varosok kozlekedési rendszerét javité és élhetébbé tevé eszkdzrendszert,
valamint tdmogatniuk kell azok elterjesztését.

A kozlekedés hatdsainak elemzése fontos szerepet jatszik az Uj kozlekedési
fejlesztésekkel és fejlesztési tervekkel kapcsolatos dontéshozatalokban. Azonban
ezeket az elemzéseket sokszor olyan médszerekkel és modellekkel végzik, amelyek nem
veszik figyelembe az dsszes kozlekedési format (pl. gyaloglas és kerékparozas). Fontos
lenne, hogy a dontéshozok elvarjak a multimodalis elemzési mddszerek és modellek
alkalmazasat minden kozlekedési hatasvizsgalatban. A helyi hatésagok palyazataiban
kotelez6 elemként kellene megjelennie a multimodalis elemzés hasznalatanak, és
a tébbi tarsadalmi szereplének valasztott képvisel&iknél kellene szorgalmazniuk a
multimodalis elemzési mddszer alkalmazasat. A kdzlekedéstervezési tanacsaddknak
tajékoztatniuk kellene Ugyfeleiket a multimodalis elemzés fontossagardl, illetve
hasznalni azt minden elemzésben.

2. A meglévd kozlekedéselemzési moédszereket és modelleket tovabb kell
fejleszteni, hogy azok minden kozlekedési format és az egyes kozlekedési
formak kozotti interakcidkat is lefedjék.

A kozlekedéselemzési mddszerek és modellek jelent6s mértékl fejlesztésére
van szukség ahhoz, hogy azok a gyalogos és kerékparos kozlekedést a gépjarmu-
kozlekedéssel egyenranglként kezeljék. Kuléndsen fontos lesz az olyan, Uj tipusu
kozlekedési infrastruktdrakra - példaul kozosségi terekre, gyalogos Ovezetekre és
kerékparos sztradakra - iranyuld felmérési modszerek kidolgozasa, amelyek teljes
mértékben figyelembe veszik a legfrissebb kozlekedéskutatasi eredményeket olyan
témakordkben, mint az indukdlt kereslet és a megsz(in6 forgalom. A meglévd
kozlekedéselemzési mddszerek és modellek javitasat célzo és az Uj megkdzelitések
kidolgozasara iranyuld kutatdsokhoz minden érintett fél tdmogatdsara sziikség van.
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3. A multimodalis kézlekedéselemzésrdl folytatott tajékoztatast javitani kell,
a kozlekedéstervezési folyamatot pedig atlathatobba kell tenni.

Egy adott tertlet élhet8ségét jelentds mértékben befolyasolhatjdk az Uj kozlekedési
infrastrukturdlis vagy terllethasznositasi projektek, de a ddntéshozatali folyamat
soran hasznalt kozlekedéselemzési médszerek és modellek nagyon Osszetettek és
a tervek jovahagyasi folyamata gyakran nehezen nyomon kdvethetd. Javitani kell a
helyi hatésagok, kozlekedési tanacsaddk és kutatok kommunikacios stratégidjan,
hogy jobban megismertethessék az elemzési mddszereket és tervezési folyamatot a
nyilvanossaggal, igy az szamukra is atlathatoé lesz.

4. A gyalogos és kerékparos kozlekedésre vonatkozé hatékonyabb
adatgylijtéssel alaposabban megismerheték ezek a koézlekedési formak.
Lasd az Eurdpai Kerékparos Szovetség (ECF) és a Walk21 ajanlasait, valamint
a FLOW adat-workshop eredményeit (elérheték a FLOW-weboldalon).

A kozlekedési viselkedés jobb megértéséhez, a mérési eszkdzok hasznalatdhoz és a
hatékonyabb koézlekedési modellek kifejlesztéséhez adatokra van sziikség. Sajnos kevés
hatésag gyljt barmilyen kormanyzati szinten elegendd adatot a gyalogos és kerékparos
kozlekedésrdl, ezért nehéz ezeket a kozlekedési modokat teljes mértékben figyelembe
venni a kozlekedéstervezési folyamatokban. Kivalé szabvanyok és Uj technologiak
léteznek a gyalogos és kerékpdros kozlekedésre vonatkozé adatok gyljtésére (pl.
tevékenységkdvetd alkalmazasok), amelyek megkdnnyitik az adatgy(jtést. Minden
kormanyzati szervnek részt kell vennie azoknak az adatoknak a gy(ijtésében, amelyek
szlikségesek a gyalogos és kerékparos kozlekedés forgalmi torlédasra és a varosi
kozlekedés egészére gyakorolt hatasdnak teljes korl felméréséhez.

5. A kozlekedési rendszer teljesitményét (beleértve a forgalmi torlédasokat)
a varosi élhetéség, gazdasagi megvalésithatésag, biztonsag és egészség
tagabb dsszefiiggésében kell értelmezni (és nem az elé helyezni).

A kozlekedési szolgaltatds mindsége egyike azon szamos tényezének, amelyek
élhet6vé, gazdasagilag sikeressé, versenyképessé, fenntarthatéva és egészségessé
tesznek egy lakbhelyet. A dontéshozatal soran azonban gyakran kizarélag kozlekedési
megfontolasok (és féleg a forgalmi torlédasok) keriilnek elétérbe. Egy mindannyiunk
szamara méltanyos és fenntarthat6 jové szempontjabdl alapvetd fontossagu, hogy a
kozlekedési dontéseknél multidiszciplinaris megkdzelitést alkalmazzunk.

Ha a varosok egy szélesebb perspektivabdl tekintenek a kozlekedési dontéshozatalra,
kénnyebben rajohetnek, hogyan mozdulhatnak el jelenlegi stratégajukbdl, példaul
a kozlekedési torlédasok ,kikliszobolésétél”, az olyan kiegyensulyozottabb (és
megvaldsithatdbb) stratégidk felé, mint a forgalmi torlédasok ,kezelése” vagy a
forgalmi kapacitas novelése. Ez a szemléletvaltas a lehet6ségek szélesebb tarhazat
kindlja a dontéshozdk szamara varostervezési munkajukhoz.
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g
i}
o
rm}
o
=
)
X
<
N
(%]
=
>
]
ac

HELYI SZINT

Ajanlasok a helyi hatésagok szakemberei szdmara:

Gondoskodjanak arrél, hogy a varosi forgalomiranyitdsra vonatkozé iranyelvek és
Utmutatdk tartalma és nyelvezete a varosi kdzlekedésihal6zat-teljesitmény multimodalis
szemléletét tiikrozze.

Biztositsak a multimodalitas és a kozlekedési formak kozotti egyenl8séget valamennyi
szakaszban azaltal, hogy: i) az eljdrasokba és Utmutatdkba olyan hatdsvizsgalati
keretrendszert épitenek be, amely tartalmazza a multimodalis kozlekedés el6nyeit és a
fontosabb, nem kézlekedés jellegli el6nydket (pl. egészség), ii) a beszerzéssel kapcsolatos
feladatmeghatérozasukba belefoglaljak, hogy a szolgéltatas kdvetelményei tartalmazzanak
egy multimodalis hatdsvizsgalatot bevalt gyakorlat eszkozokkel és mddszerekkel és, iii) a
bevezetést kdvetéen multimodalis hatasvizsgalattal attekintik a projekt teljesitményét.

A fenntarthat6 varosi mobilitds megtervezésével dsszefliggésben aktivan keressék
a lehet8ségeit, hogy javithaté a halézat hatékonysaga és a teljes varost érintd
elérhetésége olyan intézkedésekkel, amelyek biztonsagosabba és vonzébba tehetik
gyalogos és kerékparos kozlekedést.

Tekintsék at a prioritdsokat az Uj kozlekedési tervek mérlegelése soran annak
érdekében, hogy elkeriiljék az elfogadott célkitlizések (pl. a gyaloglés és kerékparozasa
elétérbe helyezése) és a gyakorlati megvalésitas kozotti eltéréseket.

A gyalogos és kerékparos adathianyokat proaktiv médon pétoljak azéltal, hogy attekintik
a meglévd adatgylijtési szabvanyokat és eljarasokat, és gondoskodnak réla, hogy a
gyalogos és kerékparos tevékenységekkel kapcsolatos alapvetd kérdések, mint pl. a
forgalom nagysaga, a kozlekedési modok kivalasztasat érinté magatartas, a biztonsag,
az infrastruktdra elhelyezkedése és allapota stb. megvalaszolhatdk legyenek.

Rendelkezzenek hazon bellli szakértével, aki érti a kozlekedési modellek részletes
m(ikodését. Dolgozzanak ki hazon beliili kompetencidt a multimodalis kozlekedési
modellezésre vagy sajatitsanak el a tervezési és modellezési specifikacidk irasdhoz
sziikséges olyan képességeket, amelyek teljes koriien figyelembe veszik a gyalogos és
kerékpdros kozlekedést, valamint a déntéshozék szamara az elemzések eredményeinek
értékeléséhez sziikséges ismereteket.

Tereljék a dontéshozokat és tarsadalmi szerepl6ket a koézlekedés problémainak
szélesebb Osszefliggésekben valé vizsgalatara. Példaul fogalmazzak at a kérdéseket: a
forgalmi torléddsok ,megoldasa” helyett beszéljenek a forgalmi torl6dasok , kezelésérdl”
és/vagy a kozlekedési folyosdk kapacitdsanak novelésérdl.
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HELYI DONTESHOZOK

HELYI SZINT

Ajanlasok helyi dontéshozok szamara:

Kérjenek naprakész adatokat a gyalogos és kerékparos kozlekedésrél. A helyi hatésagok
munkatdrsainak erds politikai tdmogatdsra van sziiksége az adatokat érinté problémak
kezeléséhez. A dontéshozoknak sajat kdzosségeikben vezetd szerepet kell vallalniuk
az adatok és érvek gy(jtésében.

Alakitsak a hatasvizsgalat keretrendszerét Ugy, hogy a projekt elején a munkatarsaikkal
kézosen meghatdrozzdk a kozlekedési tervek értékelési szempontjait. Kérjenek
kiegyensulyozott multimodalis vizsgalatot, amely tartalmazza kdzosség szdmara fontos
(gazdasagi, szocialis, kornyezeti és kozlekedési) kritériumokat, valamint a kozlekedési
stratégiak kozlekedési mdédokra gyakorolt hatasait.

Tamogassak munkatdrsaik folyamatos tovabbképzését, hogy azok megismerjék a
multimodadlis szempontokat és a kdzlekedési formak egyenld sullyal térténd értékelését.

NEMZETI SZINT

Ajanlasok nemzeti szerepl6k szdmara:

Gondoskodjanak arrél, hogy a varosi forgalomiranyitasra vonatkozé irdnyelvek és
Gtmutatok tartalma és nyelvezete a véarosi kozlekedési hal6zat forgalmiteljesitményét
és multimodalis szemléletét tukrozze. A helyi bevezetés érdekében épitsék be a
multimodalitas és a kdzlekedési formak kozotti egyenléség koncepcidjat a szabvanyokba
és Utmutatdkba, és nyujtsanak dsztonz6ket azoknak a varosoknak, amelyek atveszik
ezeket a szabvanyokat.

Tegyenek stratégiai ajanlasokat a helyi hatésagok szamara, akik elismerik a gyaloglas
és kerékparozas szerepét a forgalmi torlédasok csokkentésében vagy a kozuthal6zat
teljesitményének javitasaban.

A helyi hatéségokkal egylittmiikodve fogadjanak el irdnymutatasokat a gyalogos és
kerékpéros kozlekedéssel kapcsolatos adatgy(ijtések és -elemzések javitasara.

Hozzanak létre tartés mechanizmusokat olyan projektajanlasok kiértékelésére, amelyek
elényben részesitik a fenntarthaté kézlekedési formakat és az emberek (nem pedig a
gépjarmuvek) mozgasat veszik figyelembe. A projektértékelések részeként épitsenek
be keretrendszerlkbe kdvetelményt a mobilitasi el6nydk multimodalis értékelésére
minden kozlekedési terv esetében.

Nyujtsanak pénzligyi tdmogatdst azoknak a helyi hatédsdgoknak, amelyek olyan
multimodalis koncepcidkat alkalmaznak a kozlekedési rendszerekkel kapcsolatos
dontéshozatali folyamatokban, amelyek a kozlekedést a varosi életforma, a kérnyezet,
az egészség és a gazdasdg tagabb Osszefluiggéseibe helyezik.
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EUROPAI UNIOS SZINT

Ajanlasok uniés szereplék szamara:

1. Gondoskodjanak réla, hogy a varosi forgalomiranyitasra vonatkozé Gtmutaték tartalma és
nyelvezete a varosi kozlekedési hdlézat forgalmiteljesitményének multimodalis szemléletét
tukrozze. Hozzanak létre tartés mechanizmusokat olyan projektajanlasok kiértékelésére,
amelyek a fenntarthaté kozlekedési formak elényben részesitését kdvetelik meg és az
emberek (nem a gépjarmivek) mozgasat veszik figyelembe.

2. Hozzdk létre az eurdpai gyalogos stratégia keretrendszerét, amelyben a nagyvarosok
gyalogos kozlekedésre alkalmas kozdsségeket tervezhetnek és beépithetik a multimodalitas
és kozlekedési formak kozotti egyenranglsag elvét az Eurdpai Unio kerékparos stratégiajaba
és az Osszes EU-s kozlekedési stratégidba.

3. Adjanakiranymutatast a gyaloglas és kerékparozas mint varosi kdzlekedési médra vonatkozd
szabvény adatgy(ijtési médszereihez. Tegyenek elérhet6vé pénzforrasokat az irdnymutatasok
kidolgozasahoz, a kisérleti projektekhez és helyi, illetve orszagos szintl konzultaciékhoz.

4, Irjék el6 a nagyvarosok szamara, hogy a fenntarthatd varoskezelési tervvel (SUMP)
kapcsolatos intézkedések kiértékelésében végezzék el a kdzlekedési rendszerek mindségének
multimodalis vizsgalatat.

5. Nyujtsanak pénziigyi tdmogatdast azoknak a helyi hatdsagoknak, hogy olyan koncepcidkat
alkalmazzanak a kozlekedési rendszerekkel kapcsolatos déntéshozatali folyamatokra,
amelyek a kozlekedést a varosi életforma, a kdrnyezet, az egészség és a gazdasag tagabb
Osszefuggéseibe épitik be.

KOZLEKEDESI TANACSADO CEGEK (ES SZAKMAI SZERVEZETEIK) SZINTJE

Ajanlasok kozlekedési tanacsado cégek és szakmai szervezeteik szamara:

1. Fejlesszék azon kompetencidikat, amelyekkel szolgaltatasi kinadlatukba felvehetik a
kozlekedési projektek mobilitasi el6nyeinek multimodalis értékelését, valamint a gyaloglas
és kerékparozas modellezését és felmérését. Eurdpai kdzlekedési tanacsadd cégként ezeket
a szolgaltatasokat nemzetkozi piacokra is testre szabhatjak és azokon is értékesithetik.

2. Ugyeljenek arra, hogy a képzési anyagok és szakmai szabvanyok tartalma és nyelvezete a
multimodalis vizsgalat és a kozlekedési formak kozotti egyenléség alapelveit tikrozzék, és
ezek a kdzlekedéstervezési gyakorlatban altaldnosan elfogadotta valjanak.

3. A modellezési szoftverfejlesztékkel egyittm(ikodve fejlesszék a modellezési eszkdzoket a
gyalogos és kerékparos kozlekedés vonatkozasaiban. Ilyenek a kereslet és kozlekedési forma
megvalasztasanak modellezése (makroszkopikus) és az interakciok viselkedési modellezése
(mikroszkopikus).

4. Hivjak fel az ugyfelek (azaz a dontéshozok és helyi hatdsagok munkatdrsai) figyelmét annak
fontossagdra, hogy a kozlekedés-hatdsvizsgalati elemzések sordn teljes mértékben vegyék
figyelembe a gyalogldst és kerékparozast, és tajékoztassak Sket a gyalogos és kerékparos
kozlekedéssel kapcsolatos hatékonyabb maédszerekrél és modellezésrél.

5. Dolgozzanak ki egy dnkéntes m(szaki alkalmassagi, atlathatésagi és etikai chartat a
kozlekedésmodellezés és -értékelés teriiletén dolgozd szolgdlatok szamara, és vonjak
felel&sségre azokat, akik nem felelnek meg a miiszaki és etikai szabvanyoknak.
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MODELLFEJLESZTOK ES KUTATOK SZINTJE

Ajanlasok modellfejleszték és kutatok szamara:

Végezzenek tovabbi kutatasokat az infrastruktira bevezetésének vagy megsziintetésének
eredményeként kialakul6 indukalt és megsz(ind forgalom témakdreiben, amellyel
Utmutatast adhatnak a stratégiai kozlekedésmodellezéshez.

Segitsék a gyalogosok és kerékparosok magatartasanak alaposabb megértését - figyelembe
véve az orszagonkénti eltéréseket - és ezek megfelel6 modellezését.

Végezzenek mikroszimulacios kozlekedésmodellezési kutatdsokat a kerékparosok és
gépjarmivek altal kozosen hasznalt kozlekedési savokban kialakuld konfliktusok, valamint
a gyalogosok viselkedésérél a forgalmas utcékban. Fejlesszék a kozosségi terek altalanos
modellezését.

Dolgozzanak ki relevans bemeneti valtozékat és miiszaki mutatdkat a varosi kerékpdarozas
és gyaloglas szolgéltatasi szint mutatdjanak kiszamitasahoz.

Dolgozzanak ki egy multimodalis id6veszteség és/vagy szolgdltatdsi szint mutatét a
megosztott infrastruktirakhoz (kerékpérok és gépjarmiivek kézos forgalmi sdvokban vagy
kerékparok és gyalogosok megosztott utakon), beleértve a kapacitdsfogalmakban benne
foglalt, a kozlekedési formak kodzotti kapcsolatok megértését célzé viselkedéskutatdst.

Segitsék az ,elfogadhatd” és ,elvart” menetidé fogalmanak pontosabb megértését
varosi korilmények kézott valamennyi kozlekedési forma esetén, hogy a varosokban
meghatdrozhaté legyen egy multimodalis viszonyitasi allapot a késések méréséhez.

UZENETEK A DONTESBEFOLYASOLOK SZAMARA VALAMENNYI SZINTEN

Tereljék a dontéshozokat és tarsadalmi szerepl6ket a kdzlekedés problémainak szélesebb
Osszefliggésekben vald vizsgalatara. Példaul fogalmazzak at a kérdéseket: a forgalmi
torléddsok ,,megoldasa” helyett beszéljenek a forgalmi torlédasok ,kezelésérdl” és/vagy a
folyosék kapacitdsanak névelésérdl.

Tevékeny médon népszer(sitsék a multimodalis koncepciét ismerve a hatékony kozosségi
kozlekedés jelent8s hozzdjarulasat a forgalmi torl6das kezeléséhez. Utasitsak el a
kerékparozas, gyaloglas és kozosségi kozlekedés kozotti versenyt.

Népszerisitsék azt az lizenetet, hogy a megfeleld kialakitassal a gyaloglas és kerékparozas
segitheti a varosi torlodasok csokkentését. Ezekre hasznos példak taldlhatok a FLOW tények
dontéshozok szdmara kiadvanyban.

A dontéshozék meggy6zése sordn emlitsék meg a forgalmi torlédasok kezelését, mint a
gyaloglas és kerékparozas szamtalan el6nyeinek egyikét.

Terjesszék minél szélesebb korben, hogy a nagyvarosokban az auték szamdra tobb teret
engedni csupdn rovid tavi megoldas. Ilyen esetekben egy varos ndvekedésével egyre tobb
auto jelenik meg az utakon, egészen addig, amig 6sszes szabad tér elfogy. Csak a kdzlekedési
feluletek hatékonyabb felhasznaldsaval (gyaloglas és kerékparozas) teheték élhet6bbé a
nagyvarosok és készithetdk fel a jov6ben varhaté ndvekedés kihivasaira.



Hivatkozasok és
forrasok

A FLOW projekt elkészult dokumentumai és a projekthez felhasznalt
szakirodalom (munkaanyagok)

A FLOW projekt minden elkésziilt dokumentuma és a projekthez felhasznalt
szakirodalom let6lthet6 a kévetkez6 cimen:
www.h2020-flow.eu.






6. Hivatkozasok és forrasok

FLOW dokumentumok
FLOW Consortium (2016). FLOW Impact Assessment Tool. (FLOW deliverable 2.3)

FLOW Consortium (2016). FLOW Impact Assessment Tool - Guidelines. (FLOW
deliverable 2.4)

FLOW Consortium (2017). FLOW Quick Facts for Cities, Brussels. Currently available
in Bulgarian, English, German, Hungarian, Irish, Polish and Portuguese. (FLOW
deliverable 7.4)

Koska, T.; Rudolph, F. (2016): The role of walking and cycling in reducing congestion.
A portfolio of measures. Brussels. (FLOW deliverable 1.2)

Mayne, K.; Ruebens, C.; Swennen, B. (2016): FLOW Decision-Makers' Baseline Survey.
Brussels.

Rudolph, Frederic; Szabo, Nora (2016): Multimodal Analysis Methodology of Urban
Road Transport Network Performance. A Base for Analysing Congestion Effects of
Walking and Cycling Measures. Brussels. (FLOW deliverable 1.1)

Rudolph, F. (2017). Analysing the Impact of Walking and Cycling on Urban Road
Performance: A Conceptual Framework. Brussels (FLOW deliverable 1.3)

Szabo, N.; Kretz, T.; Sielemann, S. (2016): Extended Versions of PTV Visum, PTV Vissim
and PTV Viswalk. Brussels.

Szabo, N.; Schlaich, J.; Kretz, T. (2016): Congestion Impact Evaluation of Walking and
Cycling: State-of-the-Art Survey.

Irodalomjegyzék

Beukers, E., Bertolini, L., Te Brommelstroet, M. (2012). Why Cost Benefit Analysis
is perceived as a problematic tool for assessment of transport plans: A process
perspective. Transportation Research Part A: Policy and Practice 46, pp. 68-78.

Bickel, Peter; Friedrich, Rainer et.al. (2005). Developing Harmonised European
Approaches for Transport Costing and Project Assessment - HEATCO. Deliverable 5.
Proposal for Harmonised Guidelines.

Borjesson, Maria and Eliasson, J. (2012). The Value of Time and External Benefits in
Bicycle Appraisal. In: Transportation Research Part A 46 (2012) 673-683.

Bovy, P.H.L. and Salomon, 1. (2002). Congestion in Europe: Measurements, Patterns
and Policies. In: E. Stern, L. Salomon, P.H.L. Bovy (Eds). Travel Behaviour: Spatial
Patterns, Congestion and Modelling, pp. 143-179. Cheltenham.

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (2016): Der Faktor Zeit

im Radverkehr. Daten, Fakten und MaBnahmen zur Beschleunigung des Radverkehrs.

Vienna, Austria

Cervero, Robert (2003). Road Expansion, Urban Growth, and Induced Travel - A Path
Analysis, APA Journal, Vol. 69, No. 2.

Dowling, Richard, Reinke, D.; Flannery, A.; Ryus, P.; Vandehey, M.; Petritsch, T.;
Landis, B.; Rouphail, N.; Bonneson, J. (2008). Multimodal Level of Service Analysis for
Urban Streets. NCHRP Report 616. Transportation Research Board. Washington D.C.
Available at http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/nchrp/nchrp_rpt_616.pdf.

European Commission, Horizon 2020 Work programme 2014-2015, 11. Smart, green
and integrated transport; Brussels, BE; December 2013; page 40.

67


http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/nchrp/nchrp_rpt_616.pdf

6. Hivatkozasok és forrasok

68

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (2015). Handbuch fir die
Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS) Teil S StadtstraRen. FGSV Verlag Koln.
Also known as: German Highway Capacity Manual (FGSV 2015).

Fruin, John J. (1971). Pedestrian Planning and Design. Metropolitan Association of
Urban Designers and Environmental Planners. New York.

Freakonomics Blog (2011). Does destroying highways solve urban congestion?
Available at: http://freakonomics.com/2011/05/13/does-destroying-highways-solve-
urban-traffic-congestion/.

Goodman, A., Panter, J., Sharp, S.J., Ogilivie. D. (2013). Effectiveness and equity
impacts of town-wide cycling initiatives in England: A longitudinal, controlled natural
experimental study. Social Science & Medicine. 97 (0) 228-237.

Hollander, Yaron (2016). Transport Modelling for a Complete Beginner. CTthink!

Kretz, Tobias (2011). A Level of Service Scheme for Microscopic Simulation of
Pedestrians that Integrates Queuing, Uni- and Multi-Directional Flow Situations.
In: European Transport Research Review December 2011, Volume 3, Issue 4, pp
211-220. Available at http://link.springer.com/article/10.1007/s12544-011-0060-7/
fulltext.html.

Lehe, Lewis (2017). A History of Downtown Road Pricing; Medium, 25 August 2017:
https://medium.com/@lewislehe/a-history-of-downtown-road-pricing-c7fcaOce0c03
(includes an excellent bibliography).

Levinson, David (2016). Transportist Blog, 21 Strategies to Solve Congestion.
Available at: https://transportist.org/2016/04/19/21-strategies-to-solve-congestion/.

Litman, Todd (2016). Smart Congestion Relief. Comprehensive Evaluation of Traffic
Congestion Costs and Congestion Reduction Strategies. Victoria Transport Policy
Institute. Available at http://www.vtpi.org/cong_relief.pdf

Litman, Todd (2016): Transportation Cost and Benefit Analysis II - Travel Time Costs.
Victoria Transport Policy Institute. Available at http://www.vtpi.org/tca/.

Litman, Todd (2015): Evaluating Active Transport Benefits and Costs. Guide to
Valuing Walking and Cycling Improvements and Encouragement Programs. Victoria
Transport Policy Institute. Available at: http://www.vtpi.org/nmt-tdm.pdf

Newton, D. and Curry, M. (2014) California has officially ditched car-centric “Level of
Service”. Available at: http://la.streetsblog.org/2014/08/07/california-has-officially-
ditched-car-centric-level-of-service/.

Ogilvie, D., Foster, C., Rothnie, H., Cavill, N., Hamilton, V., Fitzsimons, C., et al. (2007).
Interventions to promote walking: systematic review. BMJ 334, Issue 7605.

Pooley, C., Horton, D.; Scheldeman, G.; Mullen, C.; Jones, T.; Tight, M.; Jopson, A.;
Chisholm, A. (2013). Policies for Promoting Walking and Cycling in England: A View
from the Street. Transport Policy 27, 66-72.

Pucher, J., Dill, J., Handy, S. (2010). Infrastructure, programs, and policies to increase
bicycling: An international review. Preventive Medicine. 50, 106-125.

PTV Planung Transport Verkehr AG (2011). PTV Vissim 8. User Manual. PTV AG,
Karlsruhe.

Rudolph, F.; Black, C.; Glensor, K.; Hlging, H.; Lah, O.; McGeever, J.; Mingardo,
G.; Parkhurst, G.; Plevnik, A.; Shergold, I.; Streng, M. (2015). Decision-Making in


http://freakonomics.com/2011/05/13/does-destroying-highways-solve-urban-traffic-congestion/
http://freakonomics.com/2011/05/13/does-destroying-highways-solve-urban-traffic-congestion/
http://link.springer.com/journal/12544
http://link.springer.com/journal/12544/3/4/page/1
http://link.springer.com/article/10.1007/s12544-011-0060-7/fulltext.html
http://link.springer.com/article/10.1007/s12544-011-0060-7/fulltext.html
https://medium.com/@lewislehe/a-history-of-downtown-road-pricing-c7fca0ce0c03
http://www.vtpi.org/cong_relief.pdf
http://www.vtpi.org/tca/
http://www.vtpi.org/nmt-tdm.pdf
http://la.streetsblog.org/2014/08/07/california-has-officially-ditched-car-centric-level-of-service/
http://la.streetsblog.org/2014/08/07/california-has-officially-ditched-car-centric-level-of-service/

6. Hivatkozasok és forrasok

Sustainable Urban Mobility Planning: Common Practice and Future Directions. In:
World Transport Policy and Practice 21.3, 54-64.

Sheldon, R.; Orr-Accent, S.; Buchanan, P.; Dosad, C. (Colin Buchanan and Partners);
Ubaka, D. (Transport for London) (2010). Incorporating Health and Social Benefits
with User Benefits in the Valuation of Urban Realm Improvements. Scientific paper
submitted for the ECT 2010.

Stopher, P. R. (2004). Reducing Road Congestion: A Reality Check. Transport Policy 11,
117-131.

Transport for London Planning (no date). London’s Strategic Transport Models.
Available at: TFL http://content.tfl.gov.uk/londons-strategic-transport-models.pdf.

Transport Research Board (2010). Highway Capacity Manual 2010. National Research
Council, Washington, D.C. Also known as: US Highway Capacity Manuel (TRB 2010).

TRL Software (2014): Pedestrian Environment Review System. TRL Limited. Software
documentation available at: https://trlsoftware.co.uk/products/street_auditing/pers

United Kingdom Department for Transport (2001). Perceptions of and Attitudes to
Congestion. http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20031216140150/ http://
www.odpm.gov.uk:80/stellent/groups/dft_transstats/documents/pdf/dft_transstats_
pdf_505810.pdf.

Urban Movement, Phil Jones Associates (2014). International Cycling Infrastructure
Best Practice Study (Appendix). Available at http://content.tfl.gov.uk/international-
cycling-infrastructure-best-practice-study-appendix.pdf.

Walker, Peter (2015). How Seville transformed itself into the cycling capital of
southern Europe. The Guardian, 28 January 2015. Available at: https://www.
theguardian.com/cities/2015/jan/28/seville-cycling-capital-southern-europe-bike-
lanes.

Weisbrod, Glen, Vary, D.; Treyz, G. (2001). Economic Implications of Congestion.

In National Cooperative Highway Research Program Report 463, Transportation
Research Board, Washington, DC. Available at http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/
nchrp/nchrp_rpt_463-a.pdf.

World Bank (2005): Notes on the Economic Evaluation of Transport Projects.
Transport Note No. TRN-15. World Bank Washington D.C.

World Health Organisation (2014): Health Economic Assessment Tool - HEAT.
World Health Organization, Regional Office for Europe. Available at: http://www.
heatwalkingcycling.org.

69


https://trlsoftware.co.uk/products/street_auditing/pers
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20031216140150/%20%20http://www.odpm.gov.uk:80/stellent/groups/dft_transstats/documents/pdf/dft_transstats_pdf_505810.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20031216140150/%20%20http://www.odpm.gov.uk:80/stellent/groups/dft_transstats/documents/pdf/dft_transstats_pdf_505810.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20031216140150/%20%20http://www.odpm.gov.uk:80/stellent/groups/dft_transstats/documents/pdf/dft_transstats_pdf_505810.pdf
http://content.tfl.gov.uk/international-cycling-infrastructure-best-practice-study-appendix.pdf
http://content.tfl.gov.uk/international-cycling-infrastructure-best-practice-study-appendix.pdf
http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/nchrp/nchrp_rpt_463-a.pdf
http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/nchrp/nchrp_rpt_463-a.pdf
http://www.heatwalkingcycling.org
http://www.heatwalkingcycling.org




A FLOW egy 2015 majusatol 2018 aprilisaig futd
Kutatasi-Innovacios projekt, amely a CIVITAS
Horizon 2020 keretprogram része. A FLOW
kidolgozott egy multimodalis elemzési mddszertant,
amellyel felmérhetd a gyaloglast és kerékparozast
segitd intézkedések hatdsa a kdzlekedési halozat
teljesitményére és a forgalmi dugdkra. A FLOW
eredményeit jelenleg a projekt partnervarosaiban,
Budapesten, Dublinban, Gdyniaban, Lisszabonban,
Munchenben és Széfiaban tesztelik.
www.h2020-flow.eu

SZERZOK:

Bonnie Fenton
Andy Nash
Martin Wedderburn

KAPCSOLAT:

FLOW Projektkoordinator:
Rupprecht Consult
Bonnie Fenton, Kristin Tovaas
b.fenton@rupprecht-consult.eu,
k.tovaas@rupprecht-consult.eu

FLOW Terjesztési felelds:
POLIS
Dagmar Kohler
dkoehler@polisnetwork.eu

JOGI NYILATKOZAT

Jelen dokumentum tartalmaért a szerzék kizardlagos
felel6sséggel tartoznak, és azok nem feltétlenul tukrozik
az Eurdpai Unio6 véleményét. Sem az INEA, sem pedig
az Eurédpai Bizottsag nem tartozik felel6sséggel a
dokumentum tartalmanak felhasznaldsaért.

[ E?,:: The CIVITAS FLOW project has received
o W m funding from the European Union’s Horizon
E— J ) -
2020 research and innovation programme
— AV
—— CiVIiTAS under grant agreement No 635998

] e bt




2
0]
o
<
o
>
(=
c
(<]
e}
(]
N
w0
%]
3
S
(2]
=
©
o
\©
=
O
>
—
N
...nl..
(oo
—
o
N




	HU_chapter 1.pdf
	_GoBack

	HU_Chapter 2.pdf
	_Hlk503424368
	_GoBack

	HU_Chapter 3.pdf
	_GoBack

	Chapter 6.pdf
	_GoBack

	HU_Chapter 6.pdf
	_GoBack




