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1 Bevezetés 

A városi környezetállapot alakulásában, a városi életminőség befolyásolásában egyre nagyobb a 
közlekedés szerepe, ami a városfejlődés, a széles értelemben vett városgazdálkodás egyre 
jelentősebb részét képezi, így a közlekedésen keresztül tehetünk talán a legtöbbet a fenntartható 
város elérése érdekében. A közegészségi, és az épített, valamint a természeti környezetre kifejtett 
hatások, a megnövekedett igényekkel összefüggő torlódások és a balesetek jelentős gazdasági 
károkat, társadalmi szinten is jelentkező többletköltségeket okoznak.1 

A közlekedés, azon belül a városi közlekedés viszonylagosan szétszórt, decentralizált jellege elfedi 
annak jelentős környezet-terhelő, emberi egészséget is veszélyeztető mivoltát, más, látványosabban, 
elsősorban pontforrásként még mindig jelentkező szennyezőkkel szemben. Különösen jellemző ez a 
közegészségi kockázatot jelentő légszennyező égéstermékekre, gázokra, finom szemcsékre, de 
bizonyos fokig a zaj, rezgés-terhelésre is, amelyek nem jelentenek közvetlen veszélyt, azonnali hatást. 
A közlekedési balesetek jelentősége is erősen alulértékelt a köztudatban, azok emberi életre, 
egészségre kifejtett komoly hatásaikhoz, végső soron az általuk okozott gazdasági veszteségekhez 
képest. Hasonló a helyzet a városi, elővárosi forgalomban egyre gyakoribb torlódásokkal, amelyek 
időveszteséget okozó, hatékonyság rontó és végső soron fajlagosan nagyobb környezet-terhelést 
okozó hatásaikkal az egyik legjelentősebb, a társadalomra szétterjedő gazdasági veszteséget, külső 
költséget jelentik. 

2 Városi forgalomszabályozási intézkedések és azok lehetséges környezeti és közlekedési, illetve 
városszerkezeti, gazdálkodási, társadalmi hatásai és feltételei 

A jogosan felmerülő közlekedési, mozgási igényeket szükséges kielégíteni, de a végrehajtás módját, 
eszközét tudatosan kell befolyásolni, korlátozni az emberiség jövőjéért aggódó szakembereknek. 
Ennek számos módját dolgozták ki – elsősorban a fejlett motorizációjú országokban –, a felismert 
környezet-szennyezés mértékének csökkentése, megszüntetése érdekében. Ezek némelyike a hazai 
gyakorlatban is ismert, s előnyeit már a hazai lakosság is élvezi bizonyos sűrűn lakott területeken. 

Az általános cél valamely településen belül, vagy településen belüli kisebb területegységben a helyi 
lakosság életkörülményeinek javítása érdekében: 

 a motorizált forgalom nagyságának csökkentése,  

 a motorizált forgalom sebességének csökkentése,  

 a közúti közlekedés biztonságának növelése,  

 a közúti forgalom okozta káros környezeti hatások mérséklése.  

2.1 A forgalomcsillapításról 

Mindazokban az országokban, ahol a településeket elárasztja a közúti gépjárműforgalom, egyre 
nagyobb támogatottságot kapnak azok az intézkedések, amelyek alkalmasak a forgalom 
mérséklésére és alternatíváról gondoskodnak.  

A forgalomcsillapítás azoknak a közúthálózat-tervezési módszereknek, forgalomszabályozási 
intézkedéseknek és építési kialakításoknak az összessége, melyeknek az a célja, hogy a lakott 
területeken a gépjárműforgalom által – a környezet minőségében, a településszerkezetben és 
magában a közlekedésben – okozott hátrányokat és káros hatásokat csökkentse. 

Általános tapasztalat, hogy a szabályozás hatására az övezeten belül: 

 csökken az átlagsebesség, 

 kedvező irányban változik a járművezetői magatartás, 

                                                           
1
 A Fenntartható Városi Mobilitás Feltételrendszere (forgalomszervezési, közlekedési igénykezelési megoldások, 

a KAC Közcélú kerete által támogatott kutatási projekt – BME Közlekedésüzemi Tanszék, 2002. 
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 növekszik a forgalom biztonsága, számottevően csökken a balesetek súlyossága, a személyi 
sérüléssel járó balesetek száma, 

 csökken a zajterhelés (az egyenletes haladás következtében), 

 mérséklődik a károsanyag kibocsátás (az átmenő forgalom kitiltása, a gyakori 
sebességváltások elmaradása miatt), 

 javulnak a gyalogos és kerékpáros közlekedés körülményei, 

 érezhetően javul az övezetben élők és ott tevékenykedők életminősége. 

További általános tapasztalat, hogy a közlekedők részéről elvárható magatartás a zónán belül 
nagymértékben függ: 

 a szabályozás elterjedtségétől, 

 a nyilvánossággal kapcsolatos tevékenység színvonalától, a tervezési folyamatba való 
beépülés mikéntjétől, (a hatóságok mennyire veszik komolyan a PR tevékenységet), 

 a forgalomszabályozási és építési intézkedések terület és környezet függő megválasztásától, 

 az ellenőrzés, a szankcionálás mértékétől és rendszerességétől. 

Ha egy körzet teljes területén élő és ideiglenesen ott tartózkodó személyek környezetének kímélése a 
cél, akkor területi, ha egy útvonal környezetének kímélése a feladat, akkor vonali forgalomcsillapítást 
szükséges alkalmazni. Az előbbi inkább a helyi, az utóbbi a helyközi forgalmat érinti elsősorban. 

 

2.1.1 Területi forgalomcsillapítás 

A területi forgalomcsillapítás olyan összehangolt forgalomszabályozási és környezetfejlesztési 
tevékenység, amelynek célja területegységek életminőségének, környezetminőségének javítása az 
átmenő forgalom kiküszöbölésével és a célforgalom részére olyan feltételrendszer kialakításával, 
amelyben az élettevékenység, a környezetminőség, a biztonság, valamint a gyalogos és kerékpáros 
közlekedés előnyt élveznek a gépjármű forgalommal szemben. A területi forgalomcsillapítás 
háromféle megjelenési formája: 

Gyalogos övezet, gyalogoszóna nagyobb városok esetén létesíthető az üzleteket, áruházakat, 
közhivatalokat, szórakozóhelyeket stb., valamint lakásokat magában foglaló belvárosban, a 
városközpontban. A felsorolt létesítmények nagy gyalogosforgalmat vonzanak, nincs nagyobb 
tehergépkocsi-forgalmat előidéző létesítmény, és az érintett lakosság a létesítését támogatja 

Lakó-pihenő övezet lakótelepek és összefüggő lakóterületek esetén létesíthető. 

A rendszerint 30 km/órás korlátozott sebességű övezet létesítését elsősorban a kijelölt övezet 
úthálózatán előforduló balesetek számának és súlyosságának csökkentése, az érintett 
önkormányzatok és lakosság létesítés iránti kérése indokolhatja. 

A forgalomcsillapítással kapcsolatos közösségi részvétel alapvető fontosságú, és az eredményes 
bevezetés alapfeltétele. 
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2.1.1.1 A gyaloglás, a gyalogos zónák 

A stratégiai célkitűzések alapján a felelős hatóságok a következő fontos célkitűzéseket kell 
megfogalmazzák a közlekedő emberek meggyőzése és a környezet minél jelentősebb mértékű 
megóvása érdekében: 

 gyalogos úthálózat kialakítása, mely kapcsolatot biztosít a városközpont, a lakóterületek, a 
közösségi közlekedési eszközök, a helyi üzletek, az iskolák és a szórakozás, művelődés 
intézményei között, 

 a helyi önkormányzat kezelje kiemelten és támogassa a gyalogosok sajátos igényeit az éves 
közlekedésfejlesztési tervben, 

                                                           
2
 Forgalomcsillapítás, parkolás, Személyközlekedés tananyag, BME Közlekedésüzemi és Gazdasági Tanszék 

2014. 
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 a helyi önkormányzat ellenezze a gyalogosok áthaladási elsőbbségének részbeni, vagy teljes 
megszüntetését, 

 a gyalogosok igényeinek figyelembe vétele a jelentősebb közlekedési és egyéb fejlesztési 
tervek felülvizsgálata során, 

 a gyalogos közlekedési politika és az intézkedési tervekben megfogalmazott közösségi 
szempontok érvényesülését segíti elő gyalogos érdekcsoport létrehozása, a tervek 
megvalósítása, 

 a fórumok és közösségi rendezvények elősegítik a gyalogosok közösségtudatának 
kialakulását, melyet kiadványok terjesztésével is támogatni kell,  

 az intézkedések hatékonyságát érdemes folyamatosan követni, és figyelembe venni a 
jövőbeli intézkedések tervezése során. 

A járműmozgások térbeli-időbeli korlátozása az egyik leghatékonyabb eszköze az elviselhető 
közlekedési környezet-alakításnak. Minden motorral ellátott jármű kitiltása 24 órán keresztül az adott 
területről biztosítja a gyalogos közlekedés biztonságos módját, és szabad teret enged a 
várostervezőknek az emberbarát környezet kialakítására. A gyalogoszónák megteremtik a feltételeit a 
lakható városközpontoknak, elősegítve a belső részek elnéptelenedésének lelassulását; az újbóli, 
esetlegesen megváltozott feladatkörök kialakulását. 

A gyalogoszóna illeszkedjen a forgalomcsillapítás rendszeréhez, létrehozva a biztonságosabb és 
kényelmesebb környezetet az összes közúthasználó számára. Az idősek és mozgáskorlátozottak 
haladását elő kell segíteni a gyalogátkelőhelyeken. 

Gyalogos övezet létesítésénél meg kell oldani: 

 a jó közösségi közlekedési kapcsolatot a vonzáskörzetével, illetve a lakóterületekkel, 

 a gyalogos összeköttetést a tömegközlekedési megállókkal, 

 a taxi kiszolgálást, 

 a személygépkocsik elhelyezését, lehetőleg parkolók létesítésével a gyalogos övezethez közel 
(200-300 m gyaloglási távolságra), és ezek gyalogos összeköttetését a gyalogos övezettel,  

 az üzleteket és a gyalogos övezet lakóit ellátó teherforgalom, a szolgáltatók, a rendőrség, a 
mentők, a tűzoltók, az orvosi ügyelet, a műszaki hibaelhárítás járműveinek behajtási 
lehetőségét 

A gyalogos- és a gépjárműforgalom szétválasztása a gyalogos övezetben térben és időben történhet. 
A térbeni szétválasztás a gépjárműforgalomtól mentesített gyalogos övezet. Az üzletek, a gyalogos 
övezetben lakók ellátása azonban megoldandó. A szétválasztás másik módja az, amikor az utca elég 
széles ahhoz, hogy szélén kijelölt sávban a gépjárműforgalmat is megengedik. Ebben az esetben ezt a 
sávot a gyalogosok közlekedésére szolgáló felülettől el kell különíteni. Időbeli szétválasztásnál a 
járműforgalom azonos szintben, de korlátozottan bonyolódik le. Ebben az esetben a gyalogos utcát a 
szállító járművek csak munkanapokon a kis üzleti forgalmú időszakokban használhatják. Egyébként 
behajtási tilalom van. 

A gyalogos övezetet a felé irányuló, tömegközlekedési eszközöket használó célforgalomnak a lehető 
legjobban meg kell tudni közelíteni. A gyalogos övezet közúti megközelítése körút vagy érintő jellegű 
úthálózattal valósítható meg. Az egyenes vonalvezetésű bekötőút gyalogos övezet felőli végén 
útfordulók vagy forduló hurok alakítandó ki. A visszafordulásra szolgáló útforduló vagy forduló hurok 
méreteinek meghatározásánál a szemétszállító és tűzoltó járművek méreteit és a fordulásukhoz 
szükséges helyet kell figyelembe venni. 

Egy – korábbi gyalogoszónák bevezetése előtt végzett – vizsgálat kimutatta, hogy egyes kereskedők 
féltek a kereskedelem hanyatlásától, a taxi vezetők azt állították, hogy elmarad a hasznuk, a 
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kerékpárosok azt hitték, hogy a gyalogoszónán keresztül haladó kerékpárutakon való közlekedés 
nehézkessé válik. A vizsgálat óta létesített számos gyalogos övezet kedvező tapasztalatai rácáfoltak az 
aggodalmakra.  

Az átalakítás elsődleges jellegzetessége a járdaszegély és a homorú vízgyűjtő csatorna elbontása és 
minimális utcabútor elhelyezése. Korlátokat helyeznek el azokra a szükséges helyekre, amelyeket 
meg kell védeni a szállító járművektől. Az utcavilágítás, az utcanév táblák és hasonlók – ha lehetséges 
– mindig házakon, vagy oszlopokon legyenek. Egyes fontos utcákban (pl. ahol jelentős forgalmú 
hivatal található, vagy hátrányos helyzetű emberek használják hangsúlyozottan) megtartandó a 
járdaszegély, mert ezek folytatásai a fontos közúti forgalmat lebonyolító utcáknak. 

2.1.1.2 Lakó-pihenő övezet 

A lakó-pihenő övezet kialakításának célja: 

 a közúti forgalom biztonságának növelése,  

 a gépjárműforgalom okozta környezeti károk csökkentése, 

 a közúti forgalom csökkentése,  

 annak elérése, hogy az átmenő forgalom ne az övezeten haladjon keresztül,  

 annak biztosítása, hogy a járművek legfeljebb 20 km/óra sebességgel közlekedjenek,  

a közterület – közlekedési szerepe mellett – az ott lakók tartózkodására alkalmassá, vonzóvá, 
biztonságossá váljék 

2.1.1.3 Korlátozott sebességű övezet 

A korlátozott sebességű övezetet minden oldalról forgalmi (esetleg gyűjtő) út határolja. Ezeken az 
utakon a megengedett legnagyobb sebesség 50 km/óra (vagy ettől eltérő is lehet). A megfelelő 
határoló úthálózat (50 km/órás vagy ettől eltérő megengedett legnagyobb sebességgel) a korlátozott 
sebességű övezetek létesítésének alapfeltétele. Az övezetben forgalmi út nem lehet. 

A korlátozott sebességű övezet létesítésének célja: 

 a közúti forgalom biztonságának növelése,  

 a gépjárműforgalom okozta környezeti károk csökkentése, 

 elsősorban az övezetben lakók életminőségének javítása,  

 a rendezett városépítési fejlődés biztosítása 

A korlátozott sebességű övezetek létesítésének egyik előfeltétele a szakszerűen szervezett közösségi 
részvétel. A helyi lakosok és a gépjárművezetők megfelelő tájékoztatása, bevonásuk a tervezésbe, a 
megvalósulás után a véleményük kikérése elengedhetetlen. 

A zajterhelés jelentős mértékben csökken. Átlagosan 3 dB(A) egyenértékű hangnyomásszint 
csökkenése várható (ami 50 százalékos forgalomcsökkenésnek felel meg). 

A károsanyag-kibocsátásban is csökkenés várható. Jellemző értékek a következők: 

 CO kibocsátás csökkenése 20 %, 

 a HC kibocsátás csökkenése 10 %, 

 az NOx kibocsátás csökkenése 33 %. 

A csökkenés oka az egyenletesebb, kevésbé lüktető vezetési mód. 

2.1.2 Vonali forgalomcsillapításról 

A vonali forgalomcsillapítás megjelenési formái: 
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 csillapított forgalmú átkelési szakaszok kistelepüléseken belül és  

 forgalomcsillapítás a települések főúthálózatán. 

2.1.2.1 Kistelepülések átkelési szakaszai 

A kistelepülések városias jellegű szakaszain összpontosul az emberi tevékenység jelentős része, 
amely súlyos problémák forrása: 

 a balesetek sűrűsödnek,  

 nehezen elviselhető a közlekedés káros hatása a környezetre,  

 romlik az életminőség. 

Az átkelési szakaszok környezetének rossz minősége korábbi helytelen közlekedéspolitikának az 
eredménye. A települések az országutak mellett, illetve az országutak keresztezésénél létesültek. Az 
országút régebben a településeken belül a közlekedésen felül kapcsolatteremtő, szociális, 
kereskedelmi funkciót is betöltött. A gépjárműforgalom növekedéséből származó igények 
kielégítésére az átkelési szakaszok rendelkezésre álló felületén utat építettek és a 
gépjárműforgalomnak rendelték alá az összes többi funkciót. Az átkelési szakasz elsősorban nem a 
helyi forgalmi igények kielégítésére szolgált. 

Régebben igen költséges módon a település központját elkerülő szakaszokat építettek, viszont 
rendszerint ebben az esetben is jelentős forgalom maradt az eredeti, kiváltott útvonalon.  

Az utóbbi időben előtérbe került az életminőség javítása. Ennek keretében erőfeszítéseket tesznek 
azért, hogy az átkelési szakaszokat ismét bekapcsolják a település életébe, visszaadva az átkelési 
szakaszt eredeti (kapcsolatteremtő, szociális, kereskedelmi stb.) rendeltetésének. 

Ha elkerülő szakasz építését tervezik, akkor az elkerülő szakasz építésével egyidőben vagy azt 
követően kerüljön sor az átkelési szakasz átépítésére.  

Az átépítés eredményeképpen: 

 csökken a gépjárműforgalom számára rendelkezésre álló útfelület, 

 a gyalogosok és kerékpárosok számára rendelkezésre álló terület nő, 

 nő a zöld terület, 

 csökken a gépjárművek sebessége, 

 nő a forgalombiztonság, 

 a keresztirányú mozgások könnyebbé válnak, 

 az átkelési szakasz ismét jelentős szerepet játszik a kistelepülés életében. 

Az átépítésnek a település karakterével összhangban kell lennie. A sikeres megvalósítás lényeges 
eleme a közösség aktív bevonása a megvalósítás során. Fontos tervezési alapelv, hogy a 
gyengébbeket kell védeni az erősebbekkel szemben. Ennek megfelelően a közlekedésben résztvevők 
védelmének a tervezésnél figyelembe veendő fontossági sorrendje: 

 gyalogosforgalom, 

 kerékpáros-forgalom, 

 közösségi közlekedési eszközök forgalma,  

 adott körülmények között a mezőgazdasági forgalom,  

 gépjárműforgalom 

A tervezés során figyelembe veendő alapelvek a következőkben foglalhatók össze: 
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 a település zárt egységként legyen felismerhető, a helység karaktere legyen kihangsúlyozva, a 
település legyen vonzó az idegenek és az átutazók számára, 

 a közterület, mint lakossági élettér legyen felismerhető és bevásárló, gazdasági, tartózkodási 
és pihenési funkcióra legyen alkalmas, 

 a különböző elemeknek úgy kell egymást követni, hogy ne alakulhasson ki nagy sebesség 
(melyet a szükség szerinti sebességellenőrzés is ösztönözhet), és ez az átmenő forgalomra 
lassítóan hasson, 

 a gyalogosok és kerékpárosok biztonságos közlekedését a közterületen el kell érni.  

Az álló járművek elhelyezésére a leggyakoribb megoldás az, amikor a járműveket az út szélén 
leállítják, ez számos hátránnyal jár, kerülendő. Lehetőleg ne a parkoló járművek foglalják el a 
közterületet. A közterületi parkolás a gazdasági forgalom számára legyen fenntartva, de ezt is 
korlátozni kell. A tárolást a közterületen kívül célszerű megvalósítani. 

A gyalogosközlekedés a leggyakoribb közlekedési forma. A gyalogosforgalom összetétele jellemzően 
inhomogén (az életkor és a gyaloglás indítéka szerint). A gyalogosok között mozgáskorlátozottak vagy 
gyakran mozgásukban akadályozottak is vannak, pl. csomagot visznek, gyereket (kutyát) sétáltatnak. 
Ezt a keresztmetszet kialakításánál figyelembe kell venni. A gyalogosok nagyon érzékenyek a többlet 
utakra. A kerülőket levágják, ha erre lehetőségük van. 

A kerékpár-közlekedés környezetbarát, kis helyigényű, takarékos, rövidtávon a leggyorsabb és igen 
sokak számára rendelkezésre áll. A kerékpárosok nagyon sérülékenyek és érzékenyek a kerülőutakra, 
az emelkedőkre és az időjárásra. A külön kerékpárutak kistelepülések átkelési szakaszain biztonsági 
okokból előnyben részesítendők a kerékpársávokkal, illetve a gépjármű-kerékpáros vegyes 
használattal szemben. Közös gyalogos-kerékpáros úthasználat csak kis forgalom és megfelelő 
szélesség esetén javasolható. A kerékpárforgalmi céloknál kerékpárparkolók létesítendők. 

 

Kistelepülési központ modellje 

2.1.2.2 Nagyobb települések forgalmi útjai 

A városi úthálózat azon forgalmi útjain, ahol nagy a forgalom, az övező épületek funkciói miatt 
jelentős a parkolási igény, a környezet fokozottabban védendő, a forgalomcsillapítás célja az 50 
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km/órás megengedett sebesség túllépésének megnehezítése. Ezzel a forgalmi út kapacitása nem 
csökken, ugyanakkor a közlekedésbiztonság növekszik és a káros közlekedési hatások csökkennek. 

A településen belüli forgalmi utak forgalomcsillapításának két eszköze van. Ezek: 

 a forgalomszervezés és  

 az építés 

A forgalomszervezési eszközökből: 

az út hálózati szerepének felülvizsgálata és módosítása 

 a parkolás szabályozása (a meglévő parkolóterületek meghagyása, esetleg újak létesítése), 

 a kerékpár- és gyalogutakon a parkolás következetes megakadályozása (büntetéskiszabással, 
elszállítással, kerékbilinccsel, vagy egyéb eszközökkel), 

 a gazdasági forgalom és áruszállítás szabályozása a szállítási időpont korlátozásával, a 
rakodásra szánt útfelületek kijelölésével. 

Az építési eszközökből: 

 települést elkerülő szakaszok építése a településidegen, átmenő forgalom levezetésére, 

 tehermentesítő útvonalak kiépítése az egyéni gépjármű-közlekedés számára, 

 az átkelési szakaszok átépítése oly módon, hogy a sebesség csökkenjen, és egyidejűleg a 
biztonság növekedjen, 

 ahol lehetséges a saját (elkülönített) pálya kiépítése a villamos számára, és külön autóbuszsáv 
létesítése akár az útpályaszélesség csökkentésével is, 

 a gyalogosok átkelésének segítése a forgalmi igénynek megfelelően működő jelzőlámpás 
forgalomirányítással, rendszeresen ismétlődő forgalmisáv-szélesség szűkítésével, a nagyobb 
gyalogos forgalmi áramlatok átkelési helyein közbenső védőszigetek és kijelölt 
gyalogátkelőhelyek kialakításával, 

 a forgalmi sávok számának és szélességének a minimumra csökkentése,  

 elválasztó sávok, középszigetek vagy szűkítések létesítése a keresztező mozgás elősegítésére 

2.1.3 A parkolás szabályozása 

Felmérések szerint a személygépkocsik élettartamuknak csupán 5 %-át töltik mozgással, ezért 
fokozott a jelentősége a parkolás-szabályozásnak. A települések belső területei felettébb értékesek – 
részben gazdasági hasznuk, részben az emberi életteret biztosító és színesítő, növénnyel borított 
parkok következtében –, vagyis nem célszerű nagy felületeket fenntartani parkolás céljára. Egyrészt a 
korlátozottan kialakított parkolóhelyek száma, másrészt megfelelően progresszív parkolási díjak 
segítségével nemcsak a városközpontban várakozó járművek mennyiségét lehet csökkenteni, hanem 
a központba vezető útvonalak forgalma is mérséklődik. 

A parkolás-szabályozást, mely „pusztán” forgalomtechnikai munka, egyre inkább csak egy 
parkolásgazdálkodási tevékenység részeként lehet értelmezni és alkalmazni. A parkolásgazdálkodás 
lényege, hogy a rendelkezésre álló adminisztratív, gazdasági, forgalomtechnikai eszközökkel a város 
szempontjából kívánatos parkolási szokásjellemzők legyenek kialakíthatók. 

2.1.4 Kerékpáros közlekedés 

A kerékpáros közlekedést a teljes közlekedési rendszer integráns részének kell tekinteni. A városi 
kerékpáros politika nem létezhet elszigetelten. A gyaloglást, a közforgalmú közlekedést és a 
kerékpározást inkább egymás kiegészítőjének, mint versenytársnak kell tekinteni. Az elsősorban 
rövidebb távú (2-3 km) utazások lebonyolítására alkalmas kerékpár-közlekedés elterjedését a 
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települést sűrűn behálózó kerékpárutak nagy mértékben elősegítik. Ennek eredményeként várhatóan 
6-8 km-re tehetők azok a távolságok, amelyeket megtesznek majd a kerékpárosok a hivatás-, 
bevásárló- és turistaforgalomban. A gyalogos és a kerékpáros közlekedés legfontosabb szempontjai 
az eljutási idő, a biztonság, a kényelem és a környezet kedvező kialakítása. 

A célok elérését a következő intézkedések célszerű megvalósításával lehet elősegíteni: 

a kerülőutak és az időveszteségek mérséklése 

 a kerékpározás kellemesebbé és könnyebbé tétele 

 a biztonság növelése 

 egyéb intézkedések, mint útirány jelző tábla rendszer, kerékpár parkolási lehetőségek 

2.1.5 A forgalomcsillapítás előnyei összefoglalása 

2.1.5.1 Szociális 

A forgalom sebességének és nagyságának mérséklése növelheti az utca kellemességét és biztonságát. 
Az alacsonyabb sebesség kevesebb útfelületet igényel. Így a biztonságosabb, barátságosabb utca még 
több helyet nyújt a gyalogosoknak. 

A közösségi közlekedés, valamint a forgalmi sebesség és nagyság által okozott területi elkülönülés 
rossz hatása csökkenthető a forgalomcsillapítás megvalósításával. A szeparáció nem korlátozódik a 
lakóterületi utcákra. A városközpontokat gyakran vágja el a környezettől egy belső körút, és sok park, 
üzlet és szabadidős létesítmény könnyebben megközelíthető attraktívabb és biztonságosabb módon 
gyalog vagy kerékpárral. 

2.1.5.2 Egészségügyi 

A kerékpározás és a gyaloglás egészségügyi előnyeit gyakran elhanyagolják, nem tulajdonítanak nagy 
jelentőséget ezeknek. Ezek a mozgások valóságos közlekedési lehetőségek, igazi értékekkel. 
Egészségkutatással foglalkozó szakemberek megállapították, hogy az emberi egészség növelésének 
egyik leghatékonyabb módja a heti öt alkalommal végzett mérsékelt nehézségű gyakorlat, mint pl. a 
15 perces gyaloglás, vagy kerékpározás. Ez sok esetben a közlekedés kapcsán is megvalósítható, 
amennyiben üzletbe, iskolába, munkahelyre nem személygépkocsival, vagy közösségi közlekedési 
eszközzel utaznak. Az ilyen aktivitásnak jelentős a befolyása a jó egészségi állapotra, a szívinfarktus 
megelőzésére és az elhízás elkerülésére. 

2.1.5.3 Környezeti 

Ha a forgalomcsillapítás sokoldalú módszereinek bevezetése egybe esik a személygépkocsi 
alternatíváit elősegítő intézkedések meghozatalával, akkor ez támogatja a modal split kedvező 
változását. Az embereket a gyaloglástól és a kerékpározástól elrettenti a balesetveszély, a 
kedvezőtlen közlekedési környezet, és a forgalom nagy sebessége. A forgalomcsillapítás 
megváltoztathatja ezeket a tényezőket, alkalmazása vonzza a helyi gyaloglást és kerékpározást. 

Városban vagy városközpontban elegendő nagyságú területen bevezetett forgalomcsillapítás esetén 
a hosszabb nem-személygépkocsival lebonyolított utazások még attraktívabbá válnak különösen 
akkor, ha a csillapítás tervezésekor tekintettel vannak a közösségi közlekedésre és a kerékpárra. Még 
a személygépkocsit előnyben részesítőket is kevesebb és ritkább utazásra készteti a széles körben 
elterjedt forgalomcsillapítás. Így a megfelelő mértékű forgalomcsillapítás hozzásegít a forgalom 
nagyságának, a zajnak és a levegőszennyezésnek a csökkentéséhez. 

Németországi lakóterületek tapasztalatai azt mutatták, ahol bevezették a 30 km/h-s zónát, hogy 14 
%-kal csökkent a fékezések száma és 12 %-kal kisebb lett a járművek fogyasztása. Angol kutatók is 
alátámasztják ezt, bemutatva, hogy a nem nagy távolságra elhelyezett fekvőrendőrök csupán kevés 
fékezést és gyorsítást okoznak, nem többet, mint egy hasonló utcában, ahol nincs forgalomcsillapítás. 
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Ha a forgalomnagyság és - sebesség lecsökken ezt követi a zajmérséklődés is. Ennek ellenére, mivel 
más szennyezési formák is léteznek, a zajszint változása függ attól, hogy hogyan és hol végzik a 
forgalomcsillapítást. 

Célszerű a maximális környezeti hasznot elérni a forgalomcsillapítás segítségével, viszont több cél is 
megjelölhető. A forgalom csökkentése történhet az elsősorban az élethez elengedhetetlenül 
szükséges levegő tisztaság és alacsony zajszint elérése érdekében, vagy a forgalom elterelése, a 
balesetek számának csökkentése miatt. Szükséges megfontolni melyik célkitűzés a jelentősebb, 
fontosabb és ezek figyelembe vételével elkészíteni a terveket. 

2.1.5.4 Gazdasági 

A forgalomcsillapítás néhány számszerűsíthető és nem számszerűsíthető előnye lehet:  

 növekednek az ingatlanok árai, 

 kereskedelmi előny jelentkezik a helyi üzletekben, ha a rövid utak vonzóbbá válnak, 

 alacsonyabb egészségügyi kiadást eredményez a balesetek csökkenése, 

 a légszennyezés csökkentésének köszönhetően alacsonyabb költségek, 

 a város, a városközpont és a kereskedelem vonzóbbá válik ott, ahol az emberek 
elkülönültsége csökken és a városi környezet fejlődik, 

 a közösségi szellem növekedéséből és a környezettől való szeparáció csökkenéséből 
potenciális haszon következik (pl. bűncselekmények számának csökkenése, a helyi üzletek 
gyakoribb használata) 

Egy kutatás megállapította, hogy forgalomcsillapított körzetekben működő üzletek 80 %-ában 
növekedett a vásárlás, s nem szenvedtek veszteséget. 

Az egyéni közlekedés korlátozása feltétlenül kiegészítendő megfelelő szolgáltatási színvonalú 
közösségi közlekedéssel, a lakossági áruszállítás ellehetetlenítését pedig kerülni kell. A változtatások 
tervezése alatt, bevezetésekor és a működtetés alatt is figyelemmel kell lenni a megfelelő 
információ-közlésre. A korlátozott térség közlekedési hálózatát használóknak bemutatandóak az 
előnyök és a hátrányok, magas színvonalú népszerűsítő kiadványok segítségével meggyőzendők az 
intézkedések hosszú távú hasznosságáról. 

 

A fenntartható városi közlekedés főbb összetevői 
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3 Tapasztalatok, esettanulmányok 

3.1 A közösségi közlekedés előnye 

A viszonylag magas közösségi részarány, 60-40% az egyéni közlekedéssel szemben, megőrzése, a 
közösségi közlekedés helyzetének forgalomtechnikai, szervezési beavatkozásokkal történő 
javításával. 

 

Az alapmodell. 

Az utasoknál jelentkező előnyök: 

 gyorsaság növelése  

 utazási idő, várakozási idő csökken  

 menetrendszerűség, egyenletesség  

 kiszámíthatóság - zavarmentesség által  

 kényelem - „virtuális kapacitásnövekedés”  

Előnyök, az üzemeltetőnél: 

 üzemeltetési költség csökkenés  

 karbantartási költség  

Társadalmi előnyök 

A közösségi közlekedés előnyei: 

 autóbuszok energiafogyasztása utaskilométerre vetítve már 50% telítettségi fok mellett 5-
ször kisebb, mint a szgk-é, 

 a tömegközlekedési eszközök egy 
utasra vetített szennyezőanyag-
kibocsátása 4-8-szor alacsonyabb, 

 egy fő átlagos helyigénye 20-ad 
annyi, mint személyautó esetén, 

 a közösségi közlekedés teljes 
társadalmi költsége alacsonyabb. 

Megoldások: 

Elkülönített rendszerek: 

Buszsáv  
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Problémák, a szabálytalan 
járművek kezelése, kanyarodó 
járművek, a buszsáv 
megszűnése, a sáv 
kihasználatlan kapacitása. 

Ennek kapcsán adódik a 
„dinamikus” buszsáv 
lehetősége, a rendelkezésre 
állás és a használati jogosultság 
időben változó módon való 
meghatározása. A közös pálya 
alkalmazása, ami nem jelent 
feltartóztatást a kötött pálya 
számára, megfelelő 
pályakialakítás mellett. 

A külön pálya lehetősége 

Kizárólagos behajtás, épített eszközökkel, „busz utca”,  

 

Előnyadás jelzőlámpás eszközökkel közösségi közlekedési járműveknek. Függetlenül a járat 
sűrűségtől, menetrendszerűségtől, vagy prioritási szintek alapján, meghatározott járatok, késésben 
lévő járművek. Törekvés az átbocsátott utasszám növelésére, és az utas-óra minimumra. 

Egyéb, segítő, elválasztó elemek, 
eszközök: 

 parkolást gátló járdasziget  

 negatív buszöböl (plusz 
parkolók)  

 gömbsüvegsor  

 útburkolatból kiemelkedő, 
műanyag fizikai elválasztó 
elemek stb. 
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Külföldi példák: 

Aalborg, átfogó terv a városi közlekedés javítására.  

 Citybusz vonal, a legnépszerűbb cél és kiinduló állomások érintésével. 

 Buszok előnyben részesítése a lámpás csomópontokban 

 Diesel-elektromos buszok 

London: 

 Bejelentkezéses jeladó rendszer a buszokon 

 Szelektív elsőbbség adási stratégia 

 Csökkenő várakozás, gazdasági, környezeti előnyök 

Torino: 

 Integráns előnyben részesítési rendszer, 

 19%-os utazási idő megtakarítás 

 a gazdasági előnyök 40%-a a 
közlekedőknél jelenik meg, 

 21%-os emisszió csökkentés 

Leeds: 

 Szuperbusz járat elkülönített 
pályán 

 Elsőbbség adás telematikai 
eszközökkel 

 15 perces megtakarítás a 40 
perces átlagos menetidőből 

 heti 500 személygépkocsi 
utazás elmaradása 

3.2 A közterületek újra felosztása 

 

A belterületi utakkal 
szemben támasztott 
igények 
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Példa a korlátozott behajtási övezetre – Győr Püspökvár – 3 

 

A süllyedő oszlopos beléptető rendszer lehetősége, Győr Széchenyi tér 

 

 

A forgalomcsökkentés, a környezeti terhek 
kezelése és a városi életminőség javítása 
érdekében a közterületek újra értékelése, 
felosztása is egyre inkább napirendre kerül. 
Itt is a közösségi közlekedés, a gyalogos, 
kerékpáros mobilitás preferenciája 
mutatkozik meg, túl azon, hogy az ilyen 
lépéseknek helyi gazdaság élénkítő hatása is 
lehet. Erre lehet példa az amszterdami 
főutca, ami a villamos, a kerékpáros és a 
gyalogos közlekedés közös használatába 
került.4 

                                                           
3
 Közúti forgalomtechnika, Forgalomcsillapítás, Széchenyi István Egyetem, 2014. január 

4
 A városi tömegközlekedés forgalmi előnyei biztosításának módozatai, lehetőségei, környezeti előnyei BME 

Közlekedésüzemi és Közlekedésgazdasági Tanszék, 2014. április. 
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4 A Budafok belvárosi forgalomcsillapítás megoldásai, lehetséges környezeti előnyei 

4.1 Alaphelyzet, korlátok 

Budafok belvárosa jelenleg intenzív forgalom 
terhelésnek kitett övezet, mind a reggeli, 
napközbeni és délutáni csúcs idején. A 
forgalom eredete nagyjából egyenletesen 
oszlik meg, a Tóth József utcától délről érkező, 
ill. oda tartó, a Tóth József utcán a 
felsővárosból lejövő, és oda tartó, a Plébánia, 
Péter-Pál utca térségéből lejövő, ill. oda tartó, 
továbbá a belvárosban keletkező forgalom 
között. A Vágóhíd utcai északi irányú lehajtás 
számottevő, de ennek erős korlátokat szab a 
jelenlegi kiépítés. Hasonló mértékű a Domszky 
Árpád utcánál a Pécsi utca irányában történő 
letérés, részben célforgalmi motívumokkal, 
részben a Duna utcai aluljáró megcélzásával. 
Ennek ellenirányú lehetőségei jóval 
korlátosabbak. 

Korlátokat jelent még az is, hogy a Fehérvári út 
felé igyekvő forgalom kevéssé választja a Duna 
parti 6-os utat, akár a déli övezetek felől jövet, 
ill. oda haladva. Korlát önmagában a belváros 
áteresztő képessége, amit a két irány, a Mária 
T. utca, és a Kossuth L. utca, egy-egy sávban 
haladást tesz lehetővé, parkoló sávokkal, ez a 
Leányka utcában limitáltan kétsávossá válik. 
Hasonlóan korlát már jelenleg is az intenzív 
keresztirányú gyalogos forgalom, a Városház 
tér, Posta piac, majd a Savoyai tér 
magasságában. 

Az intenzív buszközlekedés, megállóival 
hasonlóan korlátozó tényező az átmenő 
forgalom számára. 

Korlát ugyanakkor, ami egyfajta egyensúly felé 
is vezet, a Duna parti 6-os út kapacitása, 
forgalma, ami a csúcsidőben akár torlódási 
jelenségeket is mutat a Kitérő út, esetleg délután az M0 irányában. Alternatív útvonalak vannak a 
felsővárosi övezetekben, és a Balatoni úton, melyek ugyancsak korlátosak, főként a terhelt 
időszakokban. 

4.2. Környezeti terhelés 

A környezeti helyzetet illusztrálja a fővárosi stratégiai zajtérkép vonatkozó része, a nappali közúti 
terhelés adataival. Itt a legnagyobb terhelés, a forgalom jellege, esetenként a kétirányúság, a 
beépítés formái miatt is, a Tóth József utcában, a Kossuth Lajos, a Mária Terézia, és a Leányka 
utcában adódik, 65-70, 70-75, nem ritkán 75-80 dB-es értékekkel, melyek hosszú távon már 
egészségügyi kockázatokat is jelentenek az itt lakók, tartósan itt tartózkodók számára. 
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Ezt egészíti ki a konfliktus térkép a vonatkozó 
övezetre, a határérték túllépések jellemző 
értékeivel, itt látható módon az 5, 10 dB-t is eléri a 
túlterhelés napközben a jelzett szakaszokon, ami 
még itt kiegészül az Anna utca alsó szakaszával, a 
rózsavölgyi forgalom átvezetéseként. 

A lehetséges feladat mindenképpen a terhelés, 
mind a forgalmi, mind a környezeti terhelés 
csökkentése kell legyen. Ennek módja nemcsak a 
forgalom eltávolítása, kevéssé terhelő szakaszokra, így a Duna partra irányítása, hanem a forgalmi 
igények mérséklése is lehet. Gondolunk itt a közösségi közlekedés felé való terelésre, a P+R 
rendszerek, a multimodalitás fokozott alkalmazására. 

4.3. Problematikus pontok, beavatkozások 

A problematikus pontok tekintetében a 
vizsgálandó területet legalább a Vágóhíd utca ill. a 
Kitérő út felé ki kell terjeszteni. A Vágóhíd utcánál 
szorgalmazni kell az aluljáró kibővítését, ami a 40-
es vasútvonal rekonstrukciója során 
mindenképpen megvalósul, várhatóan 2015-16 
táján. Ugyanakkor itt a lehajtás lehetőségét is meg 
kell teremteni, a 6-os úton lámpás csomóponttal, 
amire a hely fizikailag biztosítható. Itt a 
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csomópont kialakítása mindenképpen további 
jelentős közmű építésekkel, kiváltásokkal jár 
majd.  

A Kitérő útnál akár táblajelzésekkel, ajánlott 
útirányokkal terelni kellene a forgalmat a 6-os út 
felé, még a Fehérvári út felől is, jelezve a Duna 
utcai aluljáró elérhetőségét. Itt természetesen, a 
Duna utcai aluljáró Pécsi utca felé való 
összekötése lenne egy fontos feladat. A Pécsi 
utca nyitása szerepel a tervekben, annak 

átgondolt tervezése a várható konfliktusok, akár 
környezeti terhek kezelése fontos lesz a 
közeljövőben. 

A Duna utcai aluljárónál csomópont építendő ki 
a déli, ill. a belvárosi irányok biztosítására. 

 

 

 

 

 

 

A Pécsi utcai nyitás a Domszky Árpád utca felől, 
akár csomópont kiépítésével indítható. Itt a 
szennyvíz átemelő bekalkulálható a megoldásba. 

 

 

A Városház téri P+R parkoló előtti zöldterület 
részleges sérelmére oldható meg itt a nyitás, 
bár korábban a P+R parkoló déli bővülése is a 
tervekben volt. 

 

A Városház téri parkoló áttervezése, korrekciója 
ennek kapcsán mindenképpen szükséges lesz. 
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Itt ugyanakkor lehetséges lesz a Játék utcai 
gyalogos, és zöld területi tengely 
meghosszabbítása a Városház tér és a 
„Polgármesterlakás” között, a Városháza 
mögött zöld területtel összekötve. 

 

 

 

 

 

A piac mögötti Pécsi utcai sáv egyébként is 
kiépítendő, itt megoldható a Duna utcai 
csomópont megközelítése. 

 

 

 

 

Az értékesebb, koros faállomány védelme a 
tervezés része kell legyen. 

 

 

Az átmenő forgalom mérséklését a Leányka utca 
jelenlegi környezet terhelése is indokolja, sőt 
szükségessé teszi. Forgalomcsillapított 
keresztmetszet, egy-egy sávval, és parkolókkal, 
növekvő zöld zónával, kerékpárúttal. 

 

 

A Mária Terézia utca szűk keresztmetszetei, a 
piac, Posta, Városház tér magasságában, 
önmagukban segíthetik a csillapítást. 
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A villamos végállomás és a kihúzó vágányok 
helyzete is átgondolandó. A Városház téri 
átszállás, felszállás nélkülözhetetlen, ugyanakkor 
a Budafok vasúti megállóhely, és a Domszky 
Árpád utcai térség elérhetősége igénye is 
felmerülhet. 

 

 

 

 

4.4 Konklúzió, javaslatok 

A jelenleg érvényes stratégiai tervekben, ill. a most a BKK-nál folyó tervezési folyamatban is alapként 
a Mária Terézia utcai kétirányú forgalom, középső villamos pályával szerepel, a Kossuth Lajos utca 
csillapításával. Ez egyéb beavatkozások nélkül, a Mária Terézia utca vonalában a környezeti terhelés 
növekedését eredményezi majd, túl azon, hogy a belváros kettévágása tovább fokozódik annak 
társadalmi, baleset biztonsági és városi koherencia rontó hatásaival. 

A jelzett 5-10 dB-es túllépések csökkentése erőteljes beavatkozásokat igényel, a forgalom felezése a 
szakirodalom és a tapasztalatok szerint eredményezhet 3-4 dB-es csökkenést! És itt számottevő, 65 
dB feletti terheltségű zónák vannak a nappali időszakban. Ezért átfogó forgalom csillapítási program 
kidolgozására van szükség Budafok tágabb belvárosára, legalább a jelzett Vágóhíd u. Kitérő út között, 
a felsővárosi övezetekre is kiterjedve. Ennek lényege az átmenő forgalom ellenösztönzése, számára 
nem vonzó körülmények teremtése, forgalomtechnikai, és burkolat kialakítási megoldásokkal, 
ajánlott útvonalakkal. 

Nagyobb mértékben kell építeni a meglévő vasútvonalainkra, a reggeli és a délutáni csúcsban mind 
Budafok, Háros, Budatétény és a délebbi megállóhelyeken számottevő vonat érhető el, Kelenföld 4-
es metró, és a Déli felé. Ennek tudatosítása, a tájékoztatás, akár a vonatok valós idejű helyzetéről, 
érkezéséről sokat segíthet. Túl azon, hogy némi lobbi munkával, legalább a régi, csúcsidei két itt 
megálló vonat elérhető lehet a székesfehérvári vonalon. 

A közösségi közlekedés, a buszok előnyben részesítése a belvárosi szakaszon elengedhetetlen, akár a 
villamossal közös nyomon, akár ahol van hely, külön buszsávval. 

A kerékpáros mobilitás és az intermodalitás lehetőségére is fel kell hívni a figyelmet, elsősorban a 
belvárosban hiányoznak még kellő infrastruktúra elemek, továbbá a biztonságos tárolás és más 
szolgáltatások lehetőségei a kerékpárosoknak. Ezek zömmel lágy beavatkozásokkal, jelentős 
befektetések nélkül is megoldhatóak, korrekciókkal, folyamatos fejlesztésekkel. 

Mindezt a folyamatot egy jól előkészített, és széleskörű tájékoztató, tudatformáló programnak kell 
megelőznie, ill. kísérnie. Ebben felhívni a figyelmet a közlekedés környezet terhelő, közegészségi 
hatásaira, az egyéni közlekedés alternatíváira, azok előnyeire, közösségi alkalmakkal, kiadványokkal, 
az egyes célcsoportokat külön is kezelve, belvárosban élők, iskolások és szüleik, a felsővárosi és a 
kerület déli övezeteiben lakók. 


