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I. Előszó: 
 

EGER Megyei Jogú Város Közlekedésfejlesztési Tervének időszerűségéről 

 

„Csudaszép helyen Egör vára vagyon, 

A völgyre fekszik egy hegy oromzaton….!” 

 

Tinódi Lantos Sebestyén diák az 1552-es, Eger történelmének igen nevezetes 

esztendejében még így láttatja a várost. 

Ma viszont elfogadhatjuk, amit Hevesy Sándor építészmérnök az 1958-ban megjelent 

Egri Útikalauz kiadványban írt: 

„a vár – és a város – az Eger patak völgyében, azon a dombos vidéken fekszik, ahol a 

Nagyalföld behatol a Bükk és a Mátra hegyei közé. Az Eger völgye itt szűkül jelentősebben 

össze – az ősi vár bástyáiról, vagy a Líceum csillagvizsgáló tornyából délre nézve, még az 

Alföld végtelen síksága tárul elénk -, míg északnak fordulva, nem is olyan messze, a Bükk 

hegység közel 1000 m-es csúcsai zárják el kilátásunkat. … Eger könnyen megközelíthető az 

ország minden részéből.” – vasúton, autóbusszal vagy más közúti járművel. 

 A továbbiakban egy szó sem esik a közlekedésről ebben a kiadványban, mert az ajánlott 

városi sétákat – öt útvonalon – akkor akár gyalog, akár járművel szerette volna megtenni a 

városunkba érkező turista, nem találkozott közlekedési problémával. Ekkor még az akkori 

közlekedési körülmények mellett igazat adhattunk Petőfi Sándor gondolatának: 

 

 „Be kell Egerbe mennem, 

 Mert ennyi édes vonzerőnek,  

 Szívem nem állhat ellen.”… 

 

és utána hogyan alakult a közlekedés helyzete? 

„Egyszóval a közlekedés…    

Egert közel 50 ezer ember lakja. Évről évre több százezer azoknak a száma, akik a 

műemlékeket csodálni, természetes gyógyvízében fürödni, a kiváló borokat megkóstolni 

zarándokolnak ide. Nincs az országnak olyan települése, amely ne képviseltetné magát ebben 

a statisztikában. És képviselteti magát a külföld is. Nem tudom, hány országa lehet a 

világnak, ahonnét még nem fogadtak ide vendégeket, bizonyára igen kevés ilyen ország van. 

És merjük-e megkérdezni az egriektől, vagy nem egriektől: mennyire elégedettek? Vajon 

szaporodik-e ebben a városban az embereknek a megelégedettségre, a jó közérzetre való 

lehetősége? És egyáltalán a kényszerű tülekedés hogyan csökkenti a megelégedettség és a jó 

közérzet esélyeit? 

A kérdéseket az élet adja fel. S olyan kérdések ezek, amelyekre a lehetőség szerinti 

tudományos és pontos választ kellene adnunk. A közlekedés nehézségei miatt Egerben 

naponta 45 000 ember kínlódik, de jóval több azok száma, akik még azon túl is 

bosszankodnak…” 

Ez az idézet a Népújság 1970. augusztus 23.-i számából, Pataky Dezső tollából ered. 
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De mi a helyzet ma, 44 év múltával? Úgy gondolom, hogy minden városát szerető egri lakosban 

megfogalmazódik az az égetően aktuális kérdés is, hogy mi lesz a további 20-30 évben? 

Erről érdemes elgondolkodni és szeretném hinni, hogy még most kijelölhető a további 

fejlődés helyes iránya! 

Az Életminőségért Alapítvány felkért szakértői, akik jól ismerik Eger közlekedésének 

jelenlegi problémáit, mivel résztvevői Eger mindennapos közlekedésének – megpróbálták 

felmérni a fennálló adottságoknak, a lakossági igényeknek, a szakma tudományos ismereteinek 

és az állandóan modernizálódó közlekedési eszközöknek lehetőségeit figyelembe véve a 

fejlesztési megoldások variációit és azok egymásra gyakorolt hatásait. Mindez a város 

közlekedésfejlesztési stratégájának megalkotásához kíván segítséget nyújtani – remélem 

sikerrel! 

 

 

 

 

 Koltai Ottó 

 Életminőségért Alapítvány  

 kuratóriumának elnöke 
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II. Bevezető 
 

A fenntartható közlekedés fontossága 
 

 

A közlekedés kérdése központi helyet foglal el minden ország életében. Magyarországon a 

GDP 6-8%-át a közlekedés, szállítás állítja elő, a közlekedési hálózatok építését és a 

járműgyártást is figyelembe véve minden tízedik munkahely a közlekedéssel kapcsolatos. A 

közlekedési infrastruktúra értéke mintegy ötöde az ország nemzeti vagyonának. 

 

Az ország fejlődése szempontjából alapvetően meghatározó a közlekedési infrastruktúra 

fejlettsége, állapota, minősége és kölcsönhatása az élet többi területével mindenütt tetten érhető. 

Befolyásolja a gazdasági, társadalmi folyamatokat, a fejlődés egyik motorja, miközben az általa 

támogatott fejlődés alakítja magát a közlekedést is. Európai Uniós tagállamként ráadásul a 

közlekedés kérdése, a kapcsolatok minősége, a szolgáltatások színvonala már nem csak az 

ország szempontjából érdekes és fontos, hanem a nagyobb európai közlekedési kapcsolatok 

tekintetében is. 

 

A fizikai elérhetőség javítása alapvető feltétele a tartós és fenntartható gazdasági növekedésnek, 

az egész gazdaság, az egyes régiók, térségek, a vállalkozások és a munkavállalók verseny 

képessége növelésének. A közlekedési infrastruktúra fejlődése elérhetőbbé teszi a 

munkahelyeket és az oktatási szolgáltatásokat, javítja a munkaerő mobilitását, hozzájárul a 

foglalkoztatás bővítéséhez. Az infrastrukturális hálózatok javulása ösztönzi a külföldi működő 

tőke beáramlását, megtelepedését az országban. A közlekedési hálózat fejlesztése megteremti 

a lehetőségét annak, hogy a területi fejlődésbeli különbségek belátható időn belül 

kiegyenlítődhessenek, a ma még kevésbé fejlett régiók, térségek bekapcsolódhassanak a 

gazdaság vérkeringésébe, erősödjön a társadalmi kohézió. 

 

Eger városa megyeszékhely, fontos feladatot tölt be a megye és a térség gazdaságában, a régió 

második legnagyobb városa. A régióra jellemző ipari termelés mellett Eger jelentős oktatási és 

kulturális központ a megyében és az idegenforgalom, ill. az azzal összefüggő foglalatosság a 

jellemző gazdasági tevékenység, de egyben hagyományosan kereskedelmi (bevásárló) központ 

is. 

Eger fő attrakcióit a barokk belváros, a termálvizei, gyönyörű természeti környezete, a 

kulturális és történelmi hagyományai, rendezvényei, híres borai és a magyar építészet 

különleges értékei jelentik. 

Közlekedés szempontjából a város a régió közlekedési tengelyét jelentő M3 autópályához a 25. 

sz. főúttal csatlakozik, amely egyben a város egyetlen közlekedési tengelye. 

Egerben, az ország más városaihoz hasonlóan egyre nő a személygépkocsik és ezzel együtt a 

személygépkocsival megtett utazások száma. Mindez növekvő zsúfoltságot jelent a városi 

utakon, egyben az eljutási idő növekedését az egyéni- és a tömegközlekedésben egyaránt. 

Miután a személygépkocsi iránti lakossági igény továbbra is növekszik, nem reális az egyéni 

és a tömegközlekedés arányának radikális változtatásával számolni. Amit változtatni lehet az, 
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az arányok eltolódási ütemének csökkentése, hogy az új utazások és az eddigi 

tömegközlekedési utazások ne személygépkocsival történjenek. Ehhez a változáshoz a 

közösségi közlekedés kínálati oldalát kell, mint minőségében, mint mennyiségében növelni. 

 

A Nemzeti Közlekedési Stratégia 2014-2020-2050 koncepció jelenleg társadalmi egyeztetés 

alatt van. Ezen koncepció mentén próbáljuk Eger város közlekedési stratégiáját is körvonalazni, 

illetve az abban rögzítendő lehetőségeket felvázolni. 
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III. A közlekedésfejlesztés stratégia kérdései 
1. Honnan indulunk? (problémák) 

2. Hová tartunk? (célok) 

3. Hogyan jutunk el a megvalósulásig? (megoldó eszközök) 

 

Eger MJV közlekedésének problémái 
 

-  Az autópálya kapcsolat hiánya évtizedek óta jelen van a megyei közlekedésfejlesztési 

koncepcióban és a közéletben. A jelenlegi és az elkövetkező évek feltételezett forgalmi adatai 

sem bizonyítják, hogy Eger városának gyorsforgalmi bekötésre lenne szüksége. Ellenben a 

város idegenforgalmi és megyeszékhely szerepe, a lakossági igény, valamint a közlekedés 

biztonság is a mostaninál gyorsabb elérhetőséget indokol, a lakott települések elkerülésével. 

Ezt a Kerecsend és Eger közötti szakasz baleseti statisztikája is alátámasztja. (A jelzett szakasz 

2008. évi burkolat felújítását követően lényegesen megszaporodtak a közlekedési balesetek.) 

-  A város szerkezetéből adódóan egyetlen 2x2 sávos észak-déli irányú tengelye van, amelyet 

az 1980-as évek elején építettek. Azt követően a városban regisztrált személyautók száma a 

többszörösére duzzadt. Jelenleg bizonyos szakaszokon kapacitáshiány lép fel, emiatt a 

forgalom lelassult. 30 évvel ezelőtt a rendezési terv az ún. Keleti elkerülő út nyomvonalát 

rögzítette, amelyre a későbbiekben a város rátelepült, folyamatosan megközelítette, így annak 

módosításával a másik észak-déli tengely keleti irányba tolódott. Gyakorlatilag az 

engedélyezési szintnél tovább nem jutott a projekt, az előkészítettsége kezdetleges állapotban 

van.  

-  A 25. sz. főút kiépítésével a Széchenyi utca belvárosi szakasza lezárásra került, csak 

gyalogosok számára használható a Belváros néhány utcájával egyetemben. Közben a járműpark 

nagyságrenddel növekedett a városban, ill. az egri agglomerátum területén. 

A 25. sz. főút túlterhelt, ennek kell levezetni a tranzit és a városon belüli forgalmat is. A balra 

kanyarodó sávok hiánya miatt feltorlódnak a járművek, időnként kapacitáshiány lép fel. 

Emellett erős környezeti terhelés van a főút nyomvonalán. Ezt a közlekedők döntő többsége is 

kiemelt problémának tartja. 

-  Kelet-nyugati irányban gyenge közlekedési kapcsolatok jellemzik a hálózatot, ez elsősorban 

a domborzati viszonyok miatt alakult így. Ennek hiányában a 25. sz. főút egyes szakaszain 

kapacitáshiány jelentkezik időszakonként. Nagymértékben befolyásolja ez a hálózat a 

tömegközlekedési útvonalakat is, hiszen az erős domborzati viszonyok miatt kelet-nyugati 

irányban alig jár autóbusz. Jellemző, hogy néhány városrésznek (Almagyardomb, Leányka úti 

iskolacentrum) egyáltalán nincs tömegközlekedési kapcsolata. 

-  A jelenlegi autóbusz pályaudvart 1967-ben adták át a forgalomnak, ezt megelőzően az a 

Líceum mellett volt. Az elmúlt közel 50 év alatt az utasforgalom megnövekedett, a pályaudvar 

egyre szűkösebbé vált, egyes időszakokban nagy zsúfoltság van a pályaudvar környékén és 

mindez erőteljesen terheli a környezetet. A megkérdezettek 70%-ának is ez volt az álláspontja. 

-  A személyautók száma dinamikusan növekszik. Egerben 2013-ban az ezer lakosra jutó 

személygépkocsik száma (300) jóval nagyobb, mint a megyei átlag (236). A 70-es évek elején 

a megyei átlag nem érte el a 20 autót ezer lakosra. 
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Idegenforgalmi időszakokban jellemzően a történelmi Belváros köré koncentrálódik a parkoló 

autók forgalma, amely lehetetlenné teszi a kulturált parkolást. Ugyanekkor a kérdezettek döntő 

többsége igényli, hogy a sétáló Belvárosban tartósan ne lehessen parkolni. 

-  Idegenforgalmi csúcsidőszakokban a hiányzó autóbusz parkolók hasonló problémát 

jelentenek. Az autóbuszok méretük miatt még inkább távolabb szorulnak a Belvárostól. 

-  A kerékpárút-hálózat kiépítése esetleges és hiányos. A város domborzati viszonyait 

figyelembe véve érthető, hogy a kerékpározási szokások nem vethetőek össze egy alföldi 

várossal. Ennek ellenére észak-déli irányban egységes hálózatot és a kapcsolatokat az 

idegenforgalmi helyek irányába a lakosság igényli.  

-  Eger városa ún. vasúti fejállomással rendelkezik. A vasúti pályaudvar elérhetősége csak helyi 

autóbusz járattal lehetséges, a buszmegálló esetenként több száz méter távolságra van a vasúti 

állomástól. 

-  Korszerűtlen közlekedési eszközök, illetve alternatív közlekedési eszközök hiánya jellemző 

a tömegközlekedésre. 

-  Az egyéni közlekedés további térnyerése a közösségi közlekedés ellenében. 

-  A közlekedés okozta környezeti terhelések növekedése. 

-  A város Szerkezeti Terve szerint egyértelmű, hogy a Belváros többfunkciós és az is marad; 

turisztikai, kereskedelmi, szolgáltatói, közigazgatási és lakó funkciót is ellát. Ennek 

megfelelően átgondolandó a Belváros tömegközlekedése, átmenő közlekedése, parkolása, 

természetesen a zöld területek és gyalogos zónák arányának ésszerű meghatározásával. Ezen 

problémák javításával kapcsolatban magasak a lakossági elvárások. 

 

Következetések Eger város közlekedésének problémáiból 
 

- A környezetre gyakorolt hatások kedvezőtlenek.  

- Az egészség- és vagyonbiztonság javításra szorul.  

- A gazdasági növekedés elősegítésében még „tartalékok” vannak.  

- A foglalkoztatás javítását nem kellően szolgálja a közlekedés.  

- A lakosság jólétéért többet tudna tenni a közlekedés.  

- A társadalmi igazságosságot, méltányosságot, esélyegyenlőséget javítani tudja a 

közlekedés. 

- A közlekedési kínálatban és keresletben jellemző problémák gyökere, hogy keresleti 

oldalon, össztársadalmi szinten a kevésbé hasznos közlekedési módok túlzott jelenléte 

a jellemző. 

- Kínálati oldalon a közlekedés tárgyi rendszerelemeinek és azok működtetésének 

hiányosságai, a szolgáltatások nyújtásával kapcsolatos mennyiségi és minőségi 

problémák ismerhetők fel. 

- Az igényektől elmaradó beruházási, fejlesztési ütem az elmúlt időszak jellemzője. 

- A szállítási szolgáltatások működtetési hiányosságai. 

- Szabályozási problémák, melyek megoldásra várnak. 

 

A felsorolt jelenségek megszüntetésére, illetve azok hátrányos hatásainak 

csökkentésére törekedni kell! 
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A Nemzeti Közlekedési Stratégia koncepciója mentén milyen céljaink 
lehetnek?  
 

-  Környezetre gyakorolt hatások csökkentése. A célkitűzés a környezet, a környezeti elemek 

állapotában bekövetkező javulások elérését célozza meg. Fontos lenne a közlekedés 

infrastruktúrájának az élővilág és a természetes táj zavarása nélkül történő fejlesztése (Keleti 

elkerülő út bizonyos szakaszainak alagútban történő vezetése, kerékpáros közlekedés 

elősegítése stb.).  

-  Egészség- és vagyonbiztonság javítása. A közlekedési baleseti események számának és 

súlyosságának csökkentése, ami különösen fontos a közúti közlekedés esetében. (Elkerülő, 

tehermentesítő út kiépítése, dinamikus forgalomszervezés, zöld hullám kialakítása, a 

közlekedés részvevőinek képzése, nevelése stb.) 

-  Foglalkoztatás javulása. A közlekedési feltételek javulásával a munkába járás (a munkahelyek 

megközelítési feltételeinek) javítása. (Multimodális csomópont létrehozása-, a közösségi 

közlekedés ésszerű szervezése, modernizálása stb.). 

-  Társadalmi igazságosság, méltányosság javítása. Egyes társadalmi csoportok (pl. idősek, 

gyermekek, alacsony jövedelműek, fogyatékkal élők) szolgáltatásokhoz, létesítményekhez, 

járművekhez való hozzáférési körülményeinek javítása. (Parkolók építése, kerékpár-úthálózat 

kialakítása, megállóhelyek ésszerűsítése, tömegközlekedési eszközök modernizálása stb.). 

-  Társadalmi szinten hasznosabb közlekedési módok erősítése. (Multimodális csomópont 

építése, parkolók és buszterminál kiépítése, belvárosi tömegközlekedés megoldása stb.)  

-  A regionális kapcsolatok biztosításánál az ésszerűsítés jegyében élni kell az autóbusz-

közlekedés ráhordó jellegűvé tételével, hogy a használók szempontjából a menetrendi 

(intermodális) összehangolás, az együttes utas-tájékoztatás, és az összehangolt tarifarendszerre 

épülő egységes elvű, elektronikus díjfizetés (közlekedési szövetség) vonzóvá váljon. 

-  A kerékpáros közlekedés fejlesztése, népszerűsítése, (az infrastruktúrájának kiépítése, 

fejlesztése) 

-  Az áruszállításban a szolgáltatások piaci jellegének megfelelően a komplex feladatot megoldó 

cél a hálózati infrastruktúra és megfelelő (intermodális) átrakóhelyek biztosítása lehet. 

Törekedni célszerű a környezetileg kedvező szállítási módok előtérbe helyezésére és ahol erre 

mód van a kombinált szállítás előnyös lehetőségeinek kihasználására. A logisztikai központok 

kialakításában célszerű, ha a közösség kezdeményező szerepe érvényesül és megfelelő 

ösztönzőket alkalmazva biztosítja a társadalmi érdekek érvényesülését a szállítási eszköz-, 

útvonal-, és időszakválasztásban.  

-  Az országos távolsági szolgáltatásoknál ki kell használni a vasúti kötöttpályás közlekedés 

közösségileg előnyös voltát. 
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Hogyan jutunk el a megvalósulásig? (Megoldó eszközök) 
 

A megoldó eszközök (feladatok) számbavétele és feltételezett hatásaik vizsgálata: 

 

 Megnevezés Feltételezett hatások 

minősítése 

1. 25. sz. főút kapacitás fejlesztése. (kanyarodó sávok, 

busz öblözetek, jelzőlámpa hangolás) 

Folyamatos és kiemelten fontos. 

(katalizáló) 

2. É-D-i második főútvonal (keleti elkerülő út) Kiemelten fontos (katalizáló) 

3. Parkolási rendszer stratégiája. (P+R) Kiemelten fontos 

4. Keresztirányú útvonalak (kelet-nyugati) fejlesztése 

(Hadnagy úti vasúti aluljáró, Sas út, K-1 út, stb.) 

Folyamatos és fontos 

(katalizáló) 

5. Csomópont modernizálások, helyszín kijelölések  Folyamatos és fontos 

(katalizáló) 

6. Állagjavító karbantartások (festések, tábla 

elhelyezések) 

Folyamatos és fontos 

7. IMCS (intermodális csomópont) négy, vagy három 

helyszín lehetséges 

Közép fontos. (katalizáló) 

8. Vasúti kereszteződések és megállóhelyek 

rendszerének meghatározása. 

Középfontos, (de katalizáló) 

9. Belváros közlekedési rendje. Fontos 

10. Tömegközlekedés szervezése, modernizálása. Folyamatos és kiemelten fontos 

11. Az M3-as autópálya és Eger kapcsolata (251-es 

számú út) 

Fontos 

12. Kerékpárút hálózat – É-D-i gerinc kiépítése. Fontos 

13. Információs és irányítási rendszer Középfontos, távlati 

14. Kerékpárút hálózat K-Ny-i (ráhordó) városi utak 

rendszerének kijelölése a megoldás módszerének 

meghatározásával. 

Fontos 

15. Városi körgyűrű (nyugati elkerülő, Felnémet-

Egerszalók) 

Távlati 

16. Gyalogos védelmi fejlesztések (gyalogátkelőhelyek 

modernizálása, kerékpárút és járda közötti 

szintkülönbség, akadálymentesítés, stb.) 

Folyamatos és fontos 

 

A feltételezett hatások szerint csoportosítva: 

- a közlekedési felületek kapacitásának növelése (1., 2., 3., 4., 11., 12., 14., 15.) 

- katalizáló hatású közlekedés fejlesztések (1., 2., 4., 5., 7., 8.) 

- baleset megelőzési jellegű fejlesztések (1., 5., 6.,12., 13., 14., 16.) 

- a tömegközlekedés szervezését jelentő fejlesztések (1., 2., 3., 4., 7., 8., 10.) 

- az idegenforgalom igényeit is szolgáló fejlesztések (3, 7, 9, 10, 11, 12, 13, 16.) 
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A fejlesztési feladatok mátrixa a hasznosság és az időrend érzékeltetés céljával: 

 

 távlati lehetőség 
előkészítése 

támogatható 

megfelelő előkészítés, 

megvalósítás 

támogatható 

elsődlegesen 

megvalósítandó 

Kiemelt 

hasznosság 

Eger város körüli 

körgyűrű kialakítása, 

nyugati elkerülő 

(tehermentesítő) út 

építése. 

M25 gyorsforgalmi 

hálózati elem kiépítése, 

közvetlenül az M3 ap. 

csomóponttal. 

Haránt irányú (kelet-

nyugati irányú) 

közlekedési elemek 

kiépítése és bővítése, 

parkolók építése a 

belváros könnyebb 

elérhetősége érdekében. 

Eger város keleti 

elkerülése. 

Nagy 

hasznosság 

Mozgáskorlátozottak 

közlekedésének 

elősegítése. 

A belvárosi és azon 

körül – belül elektromos 

tömegközlekedési 

járművek útvonalának 

kialakítása, a belvárosi 

tömegközlekedési 

járatok beindítása. 

Eger főúti bekötése az 

M3 autópályába.                                   

Meglévő utak és 

csomópontok 

közlekedésbiztonsági 

fejlesztése. (pl. Sas u.-

Kertész u. csp., Vasúti 

átjárók korszerűsítése.) 

Közepes 

hasznosság 

Elektromos 

töltőállomások 

kialakítása. 

A város déli rész 

összeköttetésének 

javítása, K1 út kiépítése. 

A teleautó rendszerének 

bevezetése. 

Multi modális 

csomópont és a 

buszterminál kiépítése.                                   

Dinamikus 

forgalomszervezés, zöld 

hullám kialakítása a 25. 

sz. főúton. 

Kis 

hasznosság 

Új vasúti megállóhelyek 

kialakítása az északi 

városrészben. 

Zöld felületek 

kialakítása, gyalogos 

közlekedés 

korszerűsítése. 

Információs rendszer 

kiépítése, a turisztikai és 

közlekedésbiztonsági 

igények megoldására. 

Kerékpár utak és ahhoz 

tartozó infrastrukturális 

elemek kiépítése. 

 
nagy kockázattal 

megvalósítható 

korlátozottan 

megvalósítható 
megvalósítható 

biztonsággal 

megvalósítható 

 

Természetesen a hasznosság fogalmát elsősorban a pénzügyileg mérhető hatások 

számbavételével közelítettük – ezért kerültek a kis hasznosságú sorba zömében az 

életminőségre ható beruházások. 

Eger város szerkezete centralizált. A közszolgálati funkciók jelentős része a barokk belváros 

és környékén található. A város déli részén iparterület, míg a város északi részén bevásárló 

központ alakult ki. Ennek következtében erős a helyi forgalom észak-déli irányba, aminek 

megfelelően az infrastruktúra fejlesztése (észak-déli főútvonal) útkapacitás bővülést igényel, 

minek megvalósulása az egyes városrészek környezeti terhelésének csökkenését is 

eredményezné. 

A város szempontjából azon beavatkozások a fontosak és előnyösek, amelyek katalizáló 

hatással bírnak. A katalizáló hatás elsősorban azon fejlesztések mentén jön létre, ahol 

kedvezőbb feltételek jönnek létre a gazdaság szereplői számára. 
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A város közúthálózatának fejlesztése több mint 30 éve megállt, új infrastrukturális elem a K2 

jelű utat kivéve nem épült Eger közigazgatási területén. Emiatt a főutak zsúfoltak, 

csúcsidőszakokban kapacitáshiánnyal küzdenek. A 25. sz. főút túlterhelt, csak a „létrás 

közlekedési szerkezet” kialakításával lehet megteremteni az arányos forgalom eloszlást észak-

déli irányban. A több mint 30 éve kijelölt „keleti elkerülő út” építése létfontosságú közlekedési 

elem a város közlekedésének szempontjából az elkövetkező évtizedekben. Ennek hiányában 

ellehetetlenül a város közlekedése, amely magával rántja az egyéb közlekedési módokat is.  

Távlatilag a városi körgyűrű (nyugati elkerülő út) kiépítése is kívánatos lehet, amellyel teher 

mentesül a város főútjának átkelési szakasza. A kisebb forgalom miatt dinamikusabbá tehető a 

forgalom, ezáltal enyhébb környezeti terhelésre lehetne számítani. 

Az intermodális (vasút, autóbusz, taxi, kerékpár, esetleg bevásárlási lehetőség) csomópont 

kialakítása katalizáló hatású lenne: 

- a tömegközlekedés struktúrájának átszervezéséhez, 

- az idegenforgalom igényeinek kielégítésében 

- és a belvárosi legfőbb közlekedési problémák rendezésében. 

A 25. sz. főút balra kanyarodó sávjainak kialakítása, a jelzőlámpák összehangolása a város 

teljes átkelési szakaszán a forgalom dinamikusabbá tételét szolgálná. Ehhez azonban a 

csatlakozó haránt irányú utcák egyirányúsítása, új forgalmi rend kialakítása szükséges a 

csatlakozó városrészeknél. Ez korábban már több alkalommal felmerült igényként, azonban 

mindig elmaradt. 

Amennyiben a jelenlegi 300 jármű/1000 lakos kisebb-nagyobb mértékben közelít a nyugat-

európai 400-500 jármű/1000 lakos értékhez további forgalomnövekedésre kell számítani, azaz 

új kapacitásokat kell kiépíteni. Ennek hiányában komoly közlekedési problémák és ezzel 

párhuzamosan fellépő környezetvédelmi, egészségügyi és gazdasági gondok várhatók. A keleti, 

ill. a nyugati elkerülő út kiépítésével a keresztirányú (kelet-nyugati irányú) hálózati elemek 

kiépítése is szükséges, annak érdekében, hogy a tehermentesítő (elkerülő) utakra minél 

korábban el tudjon jutni a célforgalom. A növekvő gépjármű forgalom már ma is zsúfolt 

csomópontokat eredményez. Ezek átépítése, egyes esetekben külön szintűvé tétele 

közlekedésbiztonsági szempontból is javasolt és a katalizáló hatásuk is elvitathatatlan. 

Sok hálózati elemen, ill. a városba vezető állami közúthálózaton a legnagyobb probléma a 

burkolat állapotának leromlása. Repedezett, kátyús, töredezett burkolat a jellemző, helyenként 

teherbírási problémákkal.  Az útburkolati állapotok elvitathatatlanul igen erős hatással bírnak a 

közlekedés biztonságára és dinamizmusára. 

A forgalomirányító rendszer, az állami és a városi rendszerek összehangolása a növekvő 

forgalom hatására szükségszerűvé válik távlati szempontból (egységes információs és irányítási 

rendszer). 

A közúti-vasúti szintbeli kereszteződések (Sas u. – Kertész u., Sas u. Spar áruház) egy része 

átalakításra szorul a kapacitások növelése szempontjából, de a közlekedésbiztonsági 

szempontok is fontosak. 

A belvárosba irányuló forgalom parkolási szokásait parkolási menedzsment, vagy egyéb 

előjelzés nem irányítja. A felszíni parkolók zsúfoltak és elfogadhatjuk tényként, hogy a belváros 

megközelítésére sokak számára továbbra is a személygépjármű marad. A belváros-rehabilitáció 

kapcsán újabb felszíni parkolók szűnnek meg, helyettük parkolóházak illetve új parkolási 

lehetőségek megépítése válik szükségessé a közeljövőben. Az Agria Park alatti parkolóház a 
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belvárosi forgalomból kiesik, szinte csak a vásárlók használják, a belvárosi parkolást nem segíti 

jelenleg. 

A parkolás és a tömegközlekedés összekapcsolására jelenleg nincs lehetőség Egerben. Egyrészt 

a szokások, másrészt a város szélén lévő biztonságos parkolók hiánya miatt. A város mérete 

nem erősíti a P+R rendszer kialakítását, de a turisztikai szempontok figyelembe vételekor ez a 

probléma nem elhanyagolható. 

Eger és környékének idegenforgalmi szerepe országos mértékben is jelentős. Mint 

megyeszékhely a közúti kapcsolata az M3 autópályához nem kielégítő, évtizedes probléma. 

Ennek megoldása alapvető infrastrukturális kérdés a térség szempontjából. Nem 

elhanyagolható, hogy ezen elem kiépítése a közlekedésbiztonság szempontjából is hasznos 

lenne, mivel az Eger – Kerecsend útszakasz baleseti statisztikája javulna. 

 

A „sétáló” vagy történelmi Belváros 
 

Eger város közlekedés fejlesztése során elengedhetetlen a történelmi Belvárosba a járművel 

történő behajtás és várakozás rendjét felülvizsgálni, és az újra szabályozásnál, úgy a területi 

hatályát, mint a járműközlekedés rendjét új alapokra helyezni. A Belváros folyamatban lévő 

rehabilitációja még inkább indokolja a kérdés (probléma) napirendre tűzését. 

A lakosság igényt támaszt arra, hogy az engedéllyel rendelkezők a szabályozás alá eső területre 

behajthassanak, illetve az áruszállítás egy szűk időintervallum keretében (akár a kora reggeli, 

vagy késő esti órákra korlátozva) valósuljon meg.  

Az engedélyek kiadásánál és használatuk ellenőrzésénél szigorú és következetes hatósági 

munka szükséges, hogy a történelmi Belvárosban lakhellyel rendelkezőkön kívül csak a 

közüzemi szolgáltatást és üzemzavar elhárítást végzők hajthassanak be a járműveikkel. Ennek 

megvalósításához létfontosságú, hogy a kialakítandó közlekedési korlátozás alá kerülő terület 

beléptető pontjainak közvetlen környezetében parkírozó helyek kerüljenek kialakításra, 

melyeknek igénybevételével valamennyi irányból kb. 300 m gyaloglással a forgalomkorlátozás 

alá eső területek megközelíthetők legyenek. A rendezettebb városkép érdekében az engedéllyel 

rendelkező, illetve az áruszállító járművek részére korlátozott időtartamig igénybe vehető 

várakozási helyszínek kijelölése is szükségessé válik.  

 

Kívánatos cél, hogy Eger sétáló Belvárosában a kerékpáros közlekedés megvalósulhasson, de 

csak a számukra kijelölt útvonalakon. A történelmi Belvárost átszelő kerékpáros útvonalra 

szükséges kialakítani a keresztutcákból érkező kerékpáros nyomvonalakat, ezzel biztosítva a 

korlátozott forgalmú illetve sétálóövezetekben a gyalogosok biztonságát, a turistacsoportok 

városnézésének zavartalanságát. 

 

A környezetvédelmi hatások számbavétele 
 

A közlekedési tevékenység mind a hálózati infrastruktúra kiépítésekor egyszeri hatásként, mind 

pedig a működés során folyamatos hatásként befolyásolja a környezetet. Természetesen az 

egyszeri hatást kiváltó tevékenység (beruházás) eredménye hosszú távra meghatározza a 
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környezettel való kapcsolatokat. A környezeti hatások erőteljesen érintik mind a természeti, 

mind pedig az épített környezetet. 

A közlekedési hálózat és a kapcsolódó helyhez kötött létesítményei (pályaudvarok, terminálok, 

stb.) fejlesztése a területfejlesztés egyik legfontosabb összetevőjeként az érintett földrajzi 

térségre kettős hatást gyakorol. Egyfelől igénybe vesz többnyire más, értéket termelő célra is 

hasznosítható (pl. mezőgazdasági) területet. Ezt az igénybevételt ezért minimalizálni kell, amit 

már a tervezés során meg kell oldani (nyomvonal kijelölése, műtárgyak kialakítása, stb.). Ennek 

a negatív hatásnak a mértékét a megvalósítás során csökkenteni lehet, pl. a felületek 

füvesítésével, fák és bokrok ültetésével.  

A környezetkárosító hatás mellett a közlekedési hálózatok kiépítése ugyanakkor pozitív, 

értéknövelő hatással is van a környékre. A terület könnyebben, gyorsabban megközelíthetővé 

válik, csökkennek az időveszteségek, a földterület felértékelődik, kivéve a vonalak közvetlen 

közelében lévő, főként a zajkárosítással érintett telkeket. Ez az infrastruktúra- fejlesztés pozitív 

környezeti hatásának, közismert  ingatlanérték-növelő következményének tekinthető. A 

levegő-, zaj- és rezgéskárosítás is függ a járművek mennyiségétől és állapotától, de azt 

befolyásolja a pálya, főként azok burkolatának minősége. A jármű-pálya kapcsolat, valamint a 

járműrészek (alkatrészek) szilárd illesztése határozza meg elsődlegesen a rezgéseket, amelyek 

átadódnak és így károsítják a környék épületeit, műtárgyait és egyéb kellemetlenségeket is 

okoznak.  

A mai közlekedéspolitika alapvető célkitűzése a közlekedési igények emelkedő minőségi 

színvonalon történő, hatékony és az EU-integrációt elősegítő kielégítése mellett a 

környezetvédelem és területfejlesztés követelményeinek is megfelelő közlekedési rendszer 

kialakítása. Ez tehát az EU közlekedéspolitikájával is összhangban lévő, a környezetbarát 

közlekedési alágazatokat, valamint a kombinált szállításokat és a tömegközlekedés fejlesztését 

preferáló stratégiát jelent a fenntartható fejlődés megvalósításának szellemében. A közlekedési 

környezetvédelem szempontjából ez – az előző pontban elmondottaknak megfelelően – 

döntően a levegőszennyezés  és a zajterhelés mérséklését, visszafogását eredményező 

intézkedések megtételét követeli meg.  

Minthogy a közlekedési eredetű kedvezőtlen környezeti hatások túlnyomó része a közúti 

közlekedésből származik, így a megelőző és mérséklő intézkedéseknek is elsősorban oda kell 

irányulniuk. 

 

A közösségi közlekedés fejlesztése – a szuburbanizációra tekintettel 
 

Az utóbbi idők talán legszembetűnőbb átalakulási folyamata Eger környékén a közlekedés, a 

forgalom átalakulása volt. Ebben nem kis szerep jutott az átalakuló lakhatási szokásoknak, a 

gazdasági és a munkahelyek területi elosztásában történt változásoknak. 

A lakóhelyi, kereskedelmi, rekreációs és ipari szuburbanizáció átalakítja a térség társadalmi és 

gazdasági viszonyait. 

A szuburbanizáció az a folyamat, melynek során a városközpontok népessége csökken, de a 

város külső területein elhelyezkedő részek és a városok környezetének népessége növekszik. 

A szuburbanizáció bekövetkeztét két tényező jelzi. Egyrészt az újfajta gazdasági – termelési 

szerkezet Egerben, a „nehézipar” relatív súlyvesztése, a könnyűipar és a szolgáltatások 

(másképp a második és a harmadik szektor) súlyának növekedése, amely nem kívánja meg nagy 
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tömegek koncentrált munkáját. Másrészt a közlekedés fejlődése, először a tömeg-, majd a 

magánközlekedés elérhetővé és általánossá válása lehetővé tette a munkahely és a lakóhely 

térbeli elválasztását. A lakosság, elsősorban a középrétegek kiáramlanak a város környékére. A 

lakosság kiáramlását időben késleltetve követi csak a munkahelyek kiáramlása.  

A szuburbanizáció közlekedési vonatkozásai markánsan jelentkeznek Egerben is. Közismert, 

hogy a leginkább érintett útvonalakon, területeken a közúti torlódások bizonyos napszakokban 

mindennapossá váltak. A közlekedési infrastruktúra fejlesztése nem tudott lépést tartani az 

átalakuló igényekkel. A közlekedési célok, a térpályák megváltoztak és változnak az igények 

(munkahely, iskola, bevásárlás, szórakozás) is. A problémák az egész világon hasonlóak és csak 

részben új keletűek, de nem ismeretlenek, hiszen akár az USA-ban, akár Nyugat-Európában 

sok példa van arra, hogy a szuburbanizáció milyen közlekedési problémákat okozhat 

(Gutfreund 2004, Jacobs 1961, stb.) 

A problémát nem szabad csak mérnöki, vagy közlekedés szervezési szempontok alapján 

vizsgálni. Erre törekedtünk, ami abból is látszik, hogy a tanulmány összeállítói milyen széles 

szakterületi, érdekvédelmi, illetve munkahelyi skálán helyezkednek el. 

A tanulmány alapjaként kezelt társadalmi felmérés adatait felhasználva, a kérdéssorunkra 

választ adók válaszait és véleményét felhasználva készítettünk koncepciókat és rendszereztük 

a lehetőségeket a város és közvetlen környéke közlekedésével kapcsolatban.  

Munkánk eredményeként képet kaphatunk a közlekedési viszonyokról, annak problémáiról, 

ami mind a település – és a területfejlesztés, mind a közlekedésfejlesztés számára előre mutató 

lehet. 

A vidéki települések, külvárosok lakói nagy számban érkeznek a megyeszékhelyre hivatali 

ügyeket, egészségügyi dolgaikat intézni, bár ezek nehezen prognosztizálható nagyszámú, de 

egyedinek tekinthető esetek. 

Ettől sokkal markánsabb az a forgalom, amit a város iskolái generálnak főként tanítási idő előtti 

időpontokban és egy kissé széthúzottabb időintervallumban a tanítási idő vége után. Szintén 

nem elhanyagolható a különböző munkahelyek által generált forgalom növekedés munkaidő 

kezdetén és végén. 

A vizsgálatunkból és korábbi vizsgálatok eredményéből az tűnik ki, hogy amíg Eger város 

forgalma egyes napszakokban kifejezetten jónak mondható, addig a csúcsidőszaknak tekinthető 

időpontokban kifejezetten nehézkessé válik. Ez nem csak a gépkocsival közlekedőket, de a 

tömegközlekedési eszközöket igénybe vevőket is egyaránt hátráltatja, idejüket rabolja.  

Ma már nehezen elviselhető, hogy a szuburbanizációból érkező emberek és eszközök miatt 

csúcsidőszakban a jelenlegi autóbusz végállomás környékén a közlekedési helyzet teljes 

mértékben kaotikussá és problémássá válik. A buszpályaudvarra érkező és onnan induló járatok 

egymást is akadályozzák, ehhez társul a fokozott gyalogos forgalom, amit még a 

személygépkocsik és egyéb járművek forgalma is nehezít. Tudjuk, hogy ez a gócpont az ide 

vezető útvonalakon szintén nagymértékű forgalmat indukál. A tömegközlekedési eszközök 

jelentős része használja a várost átszelő észak-dél irányú főutat. Egy részük keresztezi azt, 

sokszor nem célszerűen kiépített keresztezések (gócpontok) igénybevételével, ami rövidtávon 

sokszoros sávváltást jelent. Az átsorolások, szükségszerű sávváltások nem kis mértékben 

rontják ezen útszakaszok áteresztő képességét, lassítják annak forgalmát. A helyi járatok 

kihasználtsága csúcsidőszakban akár jónak is mondható, de csúcsidőszakon kívül a nagyméretű 

járművek kihasználtsága sok esetben rossz, a járatok száma az utazó közönség szerint kevés, az 
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indulási és érkezési időpontok sok esetben nem tarthatók és nem felelhetnek meg így az utazók 

igényeinek. Több esetben a viszonylatok kezdő és végpontja, esetleg útvonala is módosításra 

szorulna. Az a tény viszont, hogy a város főként keskeny utcákkal rendelkezik, ami sok helyen 

még az autóbusz megálló céljára szolgáló öböl kialakítását sem teszi lehetővé, a nagyméretű 

tömegközlekedési eszközök használatát is megkérdőjelezi. A szuburbanizációs helyközi járatok 

városon belüli közlekedése jelenleg szinte teljesen kihasználatlan lehetőségeit is meg kell 

említenünk.  

Az Eger-Szilvásvárad vasútvonal rendelkezésre állhatna a város tömegközlekedési igényeinek 

kiszolgálására. Ennek fejlesztése, a vonatsűrűség jelentős növelése, a vonatok sebességének 

jelentős emelése, a szerelvényekbe sorolt kocsik komfortjának növelése, a megállóhelyek 

számának bővítése – főként Eger belterületén, de az érintett településeken is – mind-mind 

növelné a kihasználtságot és jelentős közúti forgalom terelődhetne át a vasútra, ezzel is 

tehermentesítve a város és környezetének közútjait. 

Megállapíthatjuk, hogy a felsorolt problémák egy része szervezési módszerekkel jól 

orvosolhatóak. Mint korábban már megállapítottuk, forgalomszervezési eszközökkel, 

közlekedés lámpák jobb összehangolásával sokat lehet tenni az elfogadhatóbb közlekedésért, 

de ezekkel az eszközökkel nem lehet megoldani minden problémát. Ha csak arra gondolunk, 

hogy kisebb méretű, de gyakrabban járó tömegközlekedési eszközöket állítunk forgalomba, 

amik könnyebb mozgásukkal, kisebb tengelyterheléssel, kisebb zajjal, lényegesen kisebb 

környezetszennyezéssel tudják megoldani a feladatot, akár olyan helyeket, utcákat is elérve, 

amik korábban elképzelhetetlenek voltak. Ez tudná segíteni azt, hogy az utazók a 

tömegközlekedést helyezzék előtérbe, vagyis az egyéni (személygépjárműves) közlekedés 

mellett reális alternatívát jelenthetne a tömegközlekedés. A végállomások megfelelő 

megválasztásával párhuzamosan végrehajtva a fentebb vázolt megoldást, létre hozhatóvá 

válnának a város bizonyos pontjai P+R parkolók, nem lenne szükséges a belváros szűk és 

értékes területein parkolóhelyek kialakításával és működtetésével területeket lekötni és azokhoz 

forgalmat generálni. Az ilyen tömegközlekedési eszközök egy részének útvonala akár az 

idegenforgalmi látványosságokat is érinthetné, hasonlóan a jelenlegi városnéző kisvonathoz. 

Szintén nem elhanyagolható előnyöket jelentene a városon keresztül húzódó vasútvonal 

megfelelő kihasználása. A korábban már említett IMCS (intermodális csomópont) koncepcióját 

akár a Felnémeti pályaudvarra, akár a város déli oldalán lévő rendező pályaudvarra megépítve 

a vasúti pálya felhasználható egy észak-dél irányú közlekedési fő ágként, amire a város 

keresztirányú forgalma akár gumikerekű járművekkel is rászervezhető. Ebben az esetben 

megfontolandó, hogy szabad-e a jelenlegi vasúti pályaudvart a jelenlegi helyén tartani. 

Amennyiben a pályaudvar, mint az IMCS része kikerülne a Felnémeti pályaudvarra, 

megszüntethető lenne a Sas út egyik vasúti sorompója, aminek előnyét nem kell ecsetelnünk. 

A tömegközlekedési csomópont Felnémetre kerülése eredményezné azt, hogy az északi, észak-

keleti és észak-nyugati irányból érkező távolsági autóbuszok a Belvároshoz közeli útvonalakat 

nem terhelnék. A többi irányból érkező járat pedig egyszerű útvonalon, kevés megállási idővel 

juthatna keresztül a városon, vagy egy a város Déli részén kialakított helyközi (ráhordó) 

buszvégállomás kerülhetne kialakításra. Innen akár a korábban említett vasútra szervezett 

megoldással, akár gumikerekes kisméretű tömegközlekedési eszközzel megközelíthető lehetne 

Eger bármely pontja. 
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Természetesen abban az esetben, ha a jelenleg rendező pályaudvarként funkcionáló terület 

kapna „zöld utat” az IMCS számára, a fentebb leírtak szintén igazak az északi helyett déli 

irányból is. Mindebből érzékelhető, hogy a városi úthálózat fejlesztése és az IMCS probléma 

csak együtt kezelhető kérdés!  

Ha megépül a várost az autópályával összekötő útszakasz, várhatóan nem csak az egriek 

számára csökken le az autópálya elérési ideje, hanem vélhetően akár az ország északi határa 

irányából is terelődik erre az útszakaszra forgalom. Ennek a várhatóan erősödő forgalomnak az 

átvezetésére megoldást csak egy új, észak-dél irányú közlekedési csatorna kialakítása jelenthet. 

A város keleti oldalán vezetve ezzel megoldható a Vécsey völgy és Ostoros felől érkező 

forgalom elterelése is, tehermentesítve a Kertész utat és a Maklári utcát. A jelenlegi észak-dél 

irányú 25-ös főút és a jelen koncepcióban vázolt új É-D irányú útvonalat több kelet-nyugati 

irányba vezetett átkötő úttal ellátva biztosítható a város teljes és egyszerű átjárhatósága, a 

tömegközlekedési szolgáltatás színvonalának javítása. (a város közlekedéséhez az ún. „létrás” 

úthálózat lenne a jó megoldás) 

Az elképzelés, mint látható szoros együttműködést kíván meg mindazoktól, akik abban részt 

vesznek. Ez a komplex feladat csak úgy oldható meg, ha mind az Önkormányzat, mind a 

tömegközlekedést ellátó vállalatok, mind a közlekedésben érintett utazóközönség érdekeit 

képviselő civil szervezetek egy egységes érdekeket képviselő szövetségbe, Közlekedési 

Szövetségbe tömörülnek és a közös érdekek mentén egységes akarattal lépnek föl Eger város 

közlekedésének fenntarthatósága, a város élhetőségének érdekében. Úgy érezzük, hogy a 

közlekedésfejlesztési stratégiának e vázolt folyamatokat kellene szabályoznia. 

 

A tömegközlekedési eszközök fejlesztésének lehetőségei 
 

Az elmúlt közel három évtized társadalmi, gazdasági viszonyaiban bekövetkezett, a városi 

közlekedés szempontjából legfontosabb változások:  

 

-  A személygépkocsihoz való hozzájutás liberalizálódása, a vállalkozások számának 

növekedése, a kötetlen munkavégzés elterjedése és a mára hiányzó infrastruktúra elemek 

következtében a közúti forgalom zsúfoltságának fokozódása.  

-  Egyes gazdasági tevékenységek (bankok, biztosítók, irodák, vendéglátás, stb.) fejlődésével a 

belvárosi területek funkcióváltása tovább növelte a parkolási igényeket.  

-   A gazdaság átstrukturálódása, a nagyvállalatok bezárása miatt csökkenő koncentrált 

helyváltoztatási és áruszállítási igény a közforgalmú közlekedési utazások számát jelentősen 

mérsékelte, az áruszállítások gyakoriságát növelte, viszont a küldemények méretét 

csökkentette.  

-   A települési önkormányzatok közlekedésfejlesztésre fordítható forrásai szűkültek. A 

finanszírozási okokból romló közforgalmú közlekedési szolgáltatási színvonal miatt további 

utasvesztés és a személygépkocsi forgalom további növekedése volt tapasztalható.  

-  A megnövekedett közúti személy- és áruforgalom fokozta a baleseti kockázatot és a levegő- 

és zajszennyezést, ami ugyancsak rontotta a belső területek lakhatóságát és a városi 

életminőséget.  

-  Jelentős változás ment végbe az emberek gondolkodásmódjában is, ami a közlekedési 

szolgáltatások iránti magasabb elvárásban és a közlekedés negatív környezeti hatásaira való 

érzékenyebb reagálásban jutott kifejeződésre. 

-  A város közlekedésfejlesztése közlekedésszakmai szempontok érvényesülése helyett a 
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kormányzat és a városvezetés között kialakult kapcsolat függvénye lett, a finanszírozási 

kérdések átpolitizálódtak.  

 

A bekövetkezett változások és a jogszabályi környezet elavulása jól érzékelhető feszültségek 

forrásaivá váltak a városi közlekedésben. A település szűkösen rendelkezésre álló közterületei 

miatt szükség van a tömegesen igénybe vehető, helytakarékos és ütemesen közlekedő 

személyszállító járművek szolgáltatásaira, amelyek a zsúfoltság csökkentésének hatékony 

eszközei.  

A közforgalmú személyközlekedési eszközök a személygépkocsinál fajlagosan 

energiatakarékosabbak, környezetkímélőbbek, biztonságosabbak és hozzájárulnak az 

esélyegyelőséghez a közlekedésben azáltal, hogy olyan társadalmi rétegeknek is megoldást 

kínálnak, amelyek tagjai nem lennének képesek helyváltoztatási igényeiket egyénileg 

kielégíteni. Ezért a közlekedéspolitika legfőbb kihívása ma a városi és elővárosi 

személyközlekedésben rövidtávon a közforgalmú közlekedés további leépülési folyamatának 

feltartóztatása, jelenlegi részarányának megőrzése, hosszabb távon lehetőség szerinti növelése.  

A közúti forgalom zavarásához a parkolás és árurakodás folyamatai is hozzájárulnak, növelve 

a torlódásokat, többlet időveszteséget és környezeti terhelést okozva. A városi áruszállításban 

a közlekedéspolitika kihívása a kereskedelem és a szolgáltatások ellátatásával kapcsolatos 

javak összehangolt szállítási rendszereinek (city-logisztikai koncepció szerinti) kialakítása.  

Megoldásként a kihívásokra és problémákra a közlekedési eszköz park – különös tekintettel a 

tömegközlekedési eszközökre – átalakítása kínálkozik. 

A befogadó képességükhöz képest nagy testű, viszonylag nagy környezetterhelésű, kevéssé 

fordulékony járművek nem alkalmasak a korábban már vázolt célok eléréséhez. 

 

Mint Európa több nagyvárosában is alkalmazzák, úgy Egerben is a rövid tengelytávú, korszerű, 

műanyag karosszériás, fordulékony, de ugyanakkor sok utas egyidejű elszállítására alkalmas 

járművek alkalmazása sok-sok előnyt jelentene. 

 

Egy példa ilyen járművekre és alkalmazásukra a Dotto cég termékei közül: 

 

A bemutatott példa mellett termé-

szetesen más gyártók hasonló járművei 

is rendelkezésre állnak. Ilyen rend-

szerű járművekkel mind a belvárosi 

közintézmények, mind a dombokra 

húzódó, jelenleg tömegközlekedéssel 

nem ellátott területek is kellő 

színvonalon megközelíthetővé válnak. 

Akár a belvárosi területek szűk utcái, 

akár a hosszabb vonalak végállomásai 

közti kapcsolat is megteremthető és az 

utazó közönség számára a tömeg-

közlekedés vonzóbbá tehető. 

 

Fontos előnye a fentiekhez hasonló járművek alkalmazásának, hogy könnyebben lehet új 

viszonylatokat kijelölni, a tömegközlekedést racionalizálni.  

 

A város jelentősen csökkentheti az üvegházhatást okozó gázok kibocsátását, ha ráveszi az 

embereket arra, hogy kevesebbet használják gépkocsijukat, járjanak tömegközlekedési 

eszközökkel, gyalog, vagy kerékpárral és fokozódjon az alternatív járművek használata. 
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Alternatív járművek 
 

-  Hibrid autók: Hibrid rendszernek azt a megoldást nevezzük, melynek során a meghajtáshoz 

szükséges energiát két vagy több, különböző elven működő erőforrásból nyerik. A gyakorlati 

megvalósítás során legtöbbször a belsőégésű motor és a villanymotor kombinációja jelenik 

meg.  

-  Elektromos autók: feltölthető akkumulátorral rendelkező elektromos autó. Legfőbb 

hátrányuk, hogy csak kevés, 100-150 km-t tudnak egy töltéssel megtenni és akkumulátorukat 

túl sokáig tart feltölteni. A használat során nem bocsátanak ki szennyezőanyagot, de az áram 

előállítása minden formában környezetszennyező, nem beszélve az akkumulátorokról. Igaz, 

hogy ez a környezetszennyezés nem a városban jelentkezik. 

-  Napelemes autók: A kizárólag napenergiával, napelemmel működő kocsik fejlesztése 

egyelőre tesztfázisban van. A napelemes autók működésükben teljesen környezetbarátok, mert 

egyáltalán nem bocsátanak ki szennyezőanyagot. Mivel nem használnak üzemanyagot, 

működtetésük is olcsó.  

Ezek a járművek környezetbarátnak tekinthetők abból a szempontból, hogy ugyan előállításuk 

során valamelyest szennyeződik a környezet, de üzemelésük gyakorlatilag szennyezés mentes 

(a hibrid autónál részben). Városi használatra kiválóak, mert biztosítják a levegő tisztaságát. 

-  Gazdasági vonatkozások: Az alternatív járművek egyelőre még nagyon sokba kerülnek, csak 

egy szűk réteg engedheti meg magának vásárlásukat. Működtetésük viszont sokkal olcsóbb, 

hiszen az üzemanyag vagy ingyen van (napenergia) vagy pedig olcsóbb, mint a benzin vagy a 

gázolaj. 

-  Gázüzemű autó: Az átalakítás a motor, a karosszéria módosításával nem jár, csak az attól 

függetlenül működő egységek beépítését jelenti. A gázüzemű autók károsanyag-kibocsátása 

jelentősen kisebb, mint a hagyományos üzemanyagúaké. A gázüzemanyagok magas 

oktánszámuk miatt nem tartalmaznak kopogásgátló adalékanyagokat, a kipufogógázban 

kevesebb a rákkeltő vegyület, szilárd részecske pedig egyáltalán nincs. 

A gáz-levegő tökéletes keveredésének köszönhetően csökken az olajfogyasztás is, az olajcsere-

periódus megduplázódik, tehát kevesebb fáradt olaj keletkezik. 

A kevesebb káros anyag mellett “hasznos anyag”-kibocsátás is történik: az autógázok magas 

hidrogéntartalma miatt az égés során víz keletkezik, ezért a légkörbe jutó szén-dioxid 

mennyisége kisebb, ami az üvegházhatás csökkentését eredményezi. 

Elektromos kerékpár, robogó: Hangtalan, környezetkímélő, valamint egy feltöltéssel 30-100 

km-t lehet megtenni, aminek áramköltsége megközelítőleg jelenleg mindössze 40 Forint! 

 

A fenti alternatívák közül kitűnik, hogy a gázüzemű járművek elterjedése, egyszerű 

elérhetősége, illetve az elektromos meghajtás terjedése miatt ezen járművek meghajtásához 

szükséges energiahordozók utántöltésének megoldása is szükségletként jelentkezik. 

Autógáz töltő állomások már a város több pontján is rendelkezésre állnak, azokat az érdekelt 

autósok használják. Tömegközlekedési eszközöknél, áruszállítást végző járműveknél ennek az 

üzemanyagnak a használata a városban egyáltalán nem terjedt el, pedig előnyei régóta ismertek. 

 

Azt azonban mindenképen meg kell jegyezni, hogy az elektromos meghajtással rendelkező 

gépjárművek elterjedése folyamatos a világban – főként a városokban. 
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Az elektromos autók villany-

motorral hajtott járművek, 

amelyeknek fő erényük, hogy 

szennyezőanyagot nem 

bocsátanak ki és csöndesek, 

emiatt a városi közlekedésre 

rendkívül alkalmasak. Az 

energiát az autók számára 

jellemzően újratölthető 

nikkel-fém hibrid vagy 

lítium-ion akkumulátorok 

biztosítják, amelyek 

viszonylag drágák. Ez az autó árában is megmutatkozik, amely akár 50-80 százalékkal is 

magasabb lehet, mint egy hasonló kategóriájú hagyományos üzemű járműé. További költséget 

jelent, hogy akkumulátorának élettartama 3-5 év, tehát cserélni kell aránylag gyakran. 

A jelenlegi e-modellek egy töltéssel átlagosan 100-200 kilométer megtételére képesek. 

Hátrányuk, hogy feltöltésük időigényes, a töltő típusától függően 1-8 óráig is eltarthat. 

Az elektromos hajtású autók előnyei: 

 Kibocsátott szennyezőanyagok tekintetében nagyságrendi eltérés van az elektromos 

járművek javára, gyakorlatilag zéró a kibocsátott káros anyag mennyisége. 

Városban, rövidtávra környezetbarát. 

Menetdinamikában 50km/óráig semmiben nem marad alul a robbanómotoros 

autókhoz képest, köszönhetően a rugalmas és nagy nyomatékú villanymotornak. 

A felelősségbiztosítás szempontjából minden tisztán elektromos jármű a lassú jármű 

kategóriába sorolandó, díjtétele annak megfelelően alacsony. 

Nem igényel intenzív hűtést, hiszen a hatásfoka 80% körüli ellentétben a benzinmotor 

10-15%-os üzemi hatásfokával. 

A motoron az egyetlen kopó alkatrész a szénkefe, ezt kb. 30. 000 km-enként kell 

cserélni. 

Az elektromos hajtású autók hátrányai: 

 Kis távolságon megbízhatók, átlagosan sík úton 75-80 km/óra, komolyabb emelkedőn 

60-65 km/óra végsebesség elérésére képesek, de ható távolságuk korlátozott. 

A tankolt áramot is fosszilis energiahordozók elégetéséből állítják elő, bár a villamos 

energia nem fosszilis energiahordozók által is előállítható, ill. több tanulmány is 

kimutatta, hogy az energiahasznosítása az elektromos járműveknek még így is 1, 5-2-

szer jobb, mint a robbanómotoros járműveknek. 

 Feltöltésük időigényes, a töltő típusától függően 1-8 óráig is eltarthat.  

 Nehéz az akkumulátorok súlya.  

 Ma már a gyorstöltésekkel 30-50 km távolságra elegendő utántöltés pár perc alatt is 

elérhető, de a gyorstöltő állomások még ritkák.  
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Mindebből az is jól látható, hogy az 

elektromos meghajtás elterjedése szüksé-

gessé teszi az elektromos töltőhálózat 

kiépítését a városban és környékén. A 

P+R parkolókat, a bevásárló központok 

parkolóit mind- mind fel kell szerelni 

elektromos töltőoszlopokkal, így ha a 

jármű hosszabb ideig egy helyben 

tartózkodik az utántöltés megtörténhet. 

Mindezek figyelembevételével a jármű 

állomány fejlesztését, a várható változásokat nemcsak számba venni érdemes egy 

közlekedésfejlesztési koncepcióban, hanem annak az elősegítését jelentő módszerek és 

támogatási rendszerek meghatározásáról is érdemes elgondolkodni. 

Kerékpáros és gyalogos közlekedés 
 

A megfelelő színvonalú kerékpáros közlekedés alapfeltétele a biztonságos, vonzó és kényelmes 

kerékpáros infrastruktúra megléte. Az infrastruktúrának része az összefüggő kerékpárút 

hálózat, annak útbaigazító és információs rendszere. A közutak építése, felújítása és fejlesztése 

alkalmával ügyelni kell arra is, hogy a kerékpáros úthálózat bővüljön, a kerékpározás feltételei 

biztosítottak legyenek, vagyis integrált fejlesztés valósuljon meg a szolgáltatások igény szerinti 

biztosításának lehetőségével (kerékpár-bérlés, tárolás, gyorsjavítás, vendéglátás stb.) 

Rövid távolságokon (városon belül) a kerékpározás a leggyorsabb közlekedési eszköz, amely 

zajtalan, szagtalan. Pozitív hatással bír a szív-és érrendszeri betegségekre, pozitív hatást 

gyakorol az ember hangulatára és stressz oldó hatása is van. Ahol egy autó parkol, esetenként 

10 kerékpár parkolását is meg lehet oldani.  

Európa fejlett országaiban a meglévő kerékpáros infrastruktúra és annak kultúrája miatt egyre 

több turista kerékpárral érkezik a városokba és remélhetőleg majd a mi térségünkbe is. Tehát a 

megfelelő színvonalú kerékpáros infrastruktúra a turistákra is vonzó hatással lehet. 

Mindezek alapján kiemelt feladatként kell a kerékpáros infrastruktúrafejlesztésre tekinteni. 

Egerben az észak-déli kerékpárút hálózat a domborzati viszonyokat is figyelembe véve – 

aránylag könnyen megvalósítható a szükséges pénzügyi források előteremtésével, pályázatok 

igénybevételével. A kerékpárút hálózat kiépítésekor lehetőség van forgalomtechnikai eszközök 

igénybevételével és a KRESZ 2010. évi módosítása alapján (egyirányú utcákban kétirányú 

közlekedés) a kerékpáros közlekedés elősegítésére. Ugyanezen irányvonalon haladva fontos 

változtatás lenne, hogy a „sétáló Belvárosban” a kijelölt útvonalakon a kerékpárosok is 

közlekedhessenek. 

Az észak-déli irányon túl a kelet-nyugati irányba a város geodéziai adottságai jelentenek 

problémát, de a kerékpáros közlekedés lehetőségét a Hajdúhegy és az Almagyar-domb 

területein is biztosítani kellene. 

 

A történelmi belvárost átszelő kerékpáros útvonal és az ebbe becsatlakozó kelet-nyugati 

nyomvonalak találkozásánál célszerű kerékpártárolók kiépítése, melyek biztonságát akár 

„intelligens” térfigyelő kamerákkal is lehetne felügyelni. 
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Mindemellett természetesen kijelölésre kerülhetnek a turisták által leglátogatottabb területi 

egységek környezetében olyan közterületi felületek, melyek a kerékpáros közlekedéstől is 

elzártak. Ezen forgalomszervezési feladatok megvalósítását követően, ténylegesen kialakul a 

kizárólagosan gyalogosok részére a sétáló funkciót betöltő közterület a történelmi Belváros 

területén.  Ez az idegenforgalom igényeinek megfelelő folyamat a város turisztikai vonzerejét 

tudná növelni. 

 

Összefoglalva a közlekedésfejlesztési stratégia fő elemei 

 A közlekedési igények befolyásolása szabályozási, területfejlesztési eszközökkel: 

(Város Szerkezeti Terv) 

 A közlekedési munkamegosztás befolyásolása a környezetbarát közlekedési módok-, 

illetve a tömegközlekedés versenyképességének javításával és az externális költségek 

megfizettetésének eszközeivel. 

 A szigorodó környezetvédelmi normák érvényesítése a járművek üzembe 

helyezésekor és a rendszeres környezetvédelmi felülvizsgálat során. 

 A közlekedési infrastruktúra kapacitásának növelése, kihasználásának racionalizálása 

a forgalomirányítás elektronikai-informatikai fejlesztésével, intelligens 

közlekedési  rendszerek kialakításával. 

 A társadalom tájékoztatása és befolyásolása a környezeti a hatások, a hozott 

intézkedések elfogadása és gyakorlati megvalósítása, alkalmazása ügyében. 

 A közlekedés valóban kapcsolatban áll minden környezeti elemmel és hat is azokra, 

meghatározó szerepe azonban a levegőszennyezésben és a zajkárosításban van.  

 A közlekedés leginkább az életminőség érzetét befolyásolja az élhető, fenntartható 

városi élet egyik meghatározó eleme.  

 Feltétlenül megemlítendő, hogy a média által kiemelt kérdésként kezelt 

környezetvédelmi, sokszor „divatos” szempontoknál mindig vizsgálandó, hogy 

mennyiben írják felül a kényelmi szokásokat és valós igényeket jelentek-e? 

 A közlekedés mindennapos, visszatérő és szükségszerű tevékenység, ami az emberek 

(egyének) közérzetére, hangulatára közvetlen hatással van, a mindennapi politika 

része. 

Tehát mondható, hogy nagyon fontos, akár politikai célnak is nevezhető a folyamatos 

közlekedésfejlesztés, melynek elmaradhatatlan része a közlekedésbiztonság növelésére 

törekedés is. 
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IV. A közlekedésbiztonság stratégiája 
 

A Nemzeti Közlekedési Stratégia közlekedésbiztonsági koncepciója 
 

A helyváltoztatás, a mozgás az ember számára önmagában is veszélyforrás. Különösen az, ha 

ez a tevékenység technikai eszközök felhasználásával valósul meg. Erre hívja fel a figyelmet a 

banálisnak hangzó, de mély tartalommal bíró „a közlekedés veszélyes üzem” mondás. Ez az 

üzem a technika fejlődésével mind veszélyesebbé válik, mert a biztonságot szolgáló fejlesztések 

üteme sajnálatos módon általában elmarad az átlagos fejlődési ütemtől, mivel annak költségei 

közvetlenül csak nehezen téríthetők meg. 

  

A kényelmi berendezések, az ergonómiai követelmények figyelembevétele nemcsak a fizikai, 

hanem az idegi fáradság mérséklésével is hozzájárulnak a közlekedésbiztonság javításához. A 

korszerű (osztott) pályák, jó minőségű burkolatok, a külön szintű kereszteződések – igaz, magas 

beruházási költségek árán – nagymértékben képesek javítani a biztonságot. A modern 

automatizált biztosítóberendezések, a forgalomirányító jelzőberendezések, a radarok és 

automatikák ugyancsak a balesetek számának csökkentését teszik lehetővé. 

  

A fentiek ellenére – vagy éppen azért – a közlekedésbiztonság alakulásának fő meghatározója 

az ember, hiszen a balesetek túlnyomó többsége emberi okokra vezethető vissza. A közlekedési 

folyamatban az ember, mint már említettük 

 aktív szereplőként, mint járművezető, vagy más szolgáltatást végző, 

 passzív szereplőként, mint utas, 

 egyéni közlekedőként változó minőségben (járművezető, utas, gyalogos) vesz részt. 

Ugyanakkor azonban minden minőségében – bár eltérő mértékben – ki van téve a 

balesetveszélynek. 

A közlekedésbiztonság szempontjából az emberi tényezőhöz kapcsolódóan nem 

elhanyagolható a társadalmi háttér szerepe sem. Ennek összetevői között megemlítendő 

 az általános társadalmi magatartás és annak részeként a közlekedési morál, 

 a közlekedési oktatás és nevelés rendszere, annak hatékonysága, 

 a közlekedésbiztonságra irányuló reklám- és propagandatevékenység, 

 a közlekedésben dolgozók anyagi és erkölcsi megbecsülése, munkafeltételeik alakítása, 

 a közlekedési folyamatok ellenőrzése, a balesetokozók szankcionálása és megítélése. 

  

Nem vitatható, hogy ebben a tevékenységben meghatározó fontosságú az állam és az 

önkormányzat szerepe. Ennek részét képezi már annak felismerése és bemutatása, hogy ezen a 

területen, melyek az állam részéről nem megkerülhető feladatok. Nyilvánvaló, hogy a 

közlekedési balesetek teljes mértékben nem küszöbölhetők ki, mégis szükséges az állami 

intézmények tudatos, szervezett munkája a balesetek megelőzése, számuk csökkentése 

érdekében. A szükséges állami tevékenységek, intézkedések a következőkben foglalhatók 

össze: 
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- A közlekedési pályák és kapcsolódó létesítményeik, szokásos gyűjtő kifejezéssel a 

közlekedési infrastruktúra fejlesztése, korszerűsítése, fenntartása, üzemeltetése; 

- A járművekkel szembeni műszaki követelmények meghatározása, annak rendszeres 

ellenőrzése, felülvizsgálata; 

- A közlekedésben résztvevők, s ennek összességeként a társadalom közlekedési 

magatartásának a következőkben felsorolt módszerekkel történő befolyásolása: 

- a közlekedési nevelés, oktatás, képzés, továbbképzés rendszerének kialakítása, részben 

működtetése, 

- a közlekedési szabályok kidolgozása, azok betartásának ellenőrzése, 

- a közlekedési szabálysértések és bűncselekmények szankcionálása, 

- a közlekedésbiztonságra irányuló propaganda-tevékenység elveinek kimunkálása, 

- a közlekedési balesetekkel kapcsolatos mentőszolgálat megszervezése; 

- az összes felsorolt feladat finanszírozási forrásainak közvetlen vagy közvetett 

biztosítása. 

A közlekedésbiztonság szabályozásának és a szükséges intézkedéseknek ki kell, hogy 

terjedjenek a közlekedési rendszer minden elemére, így az emberre, a járműre, a pályára  és az 

egyéb berendezésekre egyaránt. E tevékenység során támaszkodni kell a baleseti statisztikákra, 

a műszaki kutatási eredményekre és az azok nyomán kifejlesztett korszerű, a biztonságot 

fokozó termékekre. 

  

A pályák és egyéb létesítmények esetében már az építéskor szempont kell, hogy legyen a 

biztonsági követelmények érvényesítése, a potenciális konfliktushelyzetek megelőzése. Így pl. 

indokolt a különböző jellegű forgalmak (áru – személy, helyi – távolsági, gépjárművek – 

kerékpárosok – gyalogosok) térbeni  elkülönítése, ezáltal is a baleseti gócpontok csökkentése; 

a szintbeli kereszteződések kiküszöbölése, a meglévő kereszteződések biztosítási rendszerének 

korszerűsítése; vasúti megállókban, állomásokon biztonságosan megközelíthető peronok 

létesítése, stb. 

  

Mindezek megvalósításának természetesen finanszírozási feltételei is vannak. A konkrét 

intézkedések jellegétől függően kell a forrásokat az illető üzemeltető társaság, az állami 

költségvetés vagy az érintett önkormányzat pénzügyi kereteiből biztosítani 

A közúti közlekedésbiztonság javítása érdekében elsődleges feladatként a helyes közlekedési 

magatartást megalapozó tevékenység fejlesztését jelölték meg a Nemzeti Közlekedésfejlesztési 

Koncepcióban. Ennek fő eszközei: 

- a közlekedésbiztonsági propaganda erősítése (TV- és rádió-kampányok, óriásplakátok, stb.), 

összehangolva a rendőri ellenőrzéssel; 

- az iskolai közlekedési oktatás, nevelés tartalmi és módszertani színvonalának javítása, 

korosztályonként differenciált gyakorlati programok összeállítása, a pedagógusok felkészítő 

tréningjeinek, szakmai speciális továbbképzésének rendszeressé tétele, ösztönzése, 

presztízsének javítása; 

- a gépjárművezető-képzés, vizsgáztatás és utánképzés rendszerének korszerűsítése, 

összehangolása, a próbaidőre szóló vezetői engedély bevezetése. 
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A program sikere azonban nyilván nem várható a helyes közlekedési magatartást kikényszerítő 

intézkedések meghozatala nélkül. Ezek két fő csoportja: 

- a rendőri ellenőrzések fokozása azok gyakoriságának és a rendőri állomány létszámának 

növelése révén, aminek hatékonyságát a rendőrök szakképzettségének javítása és technikai 

felszereltségének emelése (mérőeszközök, laboratóriumok) is fokozza; 

- a közlekedési szabálysértések központi számítógépes nyilvántartása, ennek felhasználásával 

az előéleti pontrendszer és a kapcsolódó szankciók bevezetése. 

  

Az emberi tényezőre gyakorolt hatás elsődlegessége mellett sem elhanyagolható a közúthálózat 

fejlesztésének biztonsági hatása. Ennek érdekében 

- szükséges a gyorsforgalmi úthálózat kiemelt fejlesztése, 

- valamennyi közútra vonatkozóan elengedhetetlen az európai tervezési szabványok 

alkalmazása, az üzemeltetési és fenntartási munkáknál megfelelő jelzőberendezések 

alkalmazása, az útburkolatok minőségének – beleértve a vízelvezető képességet is – javítása, 

- indokolt a fejlesztések társadalmi véleményezési rendszerének kialakítása, 

- a lakott területen kívüli utaknál nagy figyelmet kell fordítani a csomópontok és szintbeli 

kereszteződések kialakítására, a körforgalmú csomópontok számának növelésére, a vasúti 

átjárók biztonságának korszerű biztosítóberendezésekkel való fokozására, az út menti 

akadályok (reklámok, oszlopok, vezetékek, növényzet) zavaró hatásának mérséklésére, 

- a lakott területen belüli utaknál fontos a tényleges sebességcsökkentés kikényszerítése (pl. 

települési bevezető szakaszoknál), a kereszteződésekben az alá-fölérendeltségi viszony 

egyértelművé tétele, a belvárosi forgalom- és sebességcsillapító intézkedések meghozatala. 

 

Milyen közlekedésbiztonsági célkitűzéseink lehetnek? 
 

A közlekedésfejlesztési döntések esetén az út- és gyalogos közlekedési pályák és egyéb 

közlekedési létesítmények megvalósításakor kiemelt szempont legyen a biztonsági 

követelmények érvényesítése. 

Törekedni kell, hogy a város közlekedési rendszerének szerkezete egyszerűen áttekinthető 

legyen és a közlekedési szabályok és jelzések logikusak legyenek, könnyen megérthető 

egységet képezzenek. 

A közlekedési nevelés, oktatás és továbbképzés kérdéskörnek egymásra épülő rendszere 

legyen, és e rendszer működjön is. 

Hatékonyan működjön egy lokális, Eger MJV közlekedőire irányuló közlekedésbiztonsági 

propaganda és ellenőrző tevékenység. 

A közlekedésfejlesztési döntések megvalósítási folyamatába legyen illesztve egy tényleges 

(interaktív) társadalmi véleményezési rendszer. 

 

Hogyan juthatunk el a célkitűzéseinkhez? 
 

1. A hosszabb távra rögzített stratégiának megfelelő és a biztonsági követelményeket 

maradéktalanul érvényesítő közlekedésfejlesztési döntésekkel. 

2. Rendszeres neveléssel-oktatással.  
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A lakosság jelentős része egyetért azzal, hogy Eger város oktatási intézményeiben (általános 

iskolák és középiskolák) a közlekedési alapismeretek oktatása a tantervi feladatok részét 

képezze. Ennek megvalósulásához alapvetően minden iskolába ki kellene jelölni egy olyan 

felelős személyt, aki e képzést – a megfelelő felkészítést követően – rendszeresen, akár délutáni 

foglalkozás keretében végzi. Ezen tevékenységébe besegíthetnek természetesen a Rendőrség, a 

Közlekedési Felügyelőség, és az Önkormányzat, illetve egyéb civil szervezetek – szakirányú 

végzettséggel rendelkező közlekedéssel foglalkozó szakemberei is. Lényeges, hogy az oktatás 

egy előre meghatározott jól felépített elméleti, és gyakorlati tematika alapján történjen, a helyi 

sajátosságokra (pl. egyirányú utak, keskeny járdaszakaszok, stb.) figyelemmel.  

A gyakorlati képzés során igénybe lehet venni az Eger, Tittel Pál úton kialakításra került 

közlekedési tanpályát. Mind emellett nagy hangsúlyt kellene fektetni az iskola és a lakóhely 

közötti biztonságos útvonalak meghatározására, az iskola környéki közlekedési körülmények 

biztonságossá tételére és ennek oktatásba történő bevonására. 

Az iskolai oktatás során évente legalább egy alkalommal közlekedési nyílt napot kellene 

szervezni a nevelési intézményekben, ahol a gyermekek mellett a szülők aktív részvételére 

kellene törekedni. 

Figyelem felkeltési céllal, a részvétel önkéntes módját megtartva évenkénti ismeretbővítő 

előadások szervezésére is szükség lenne a KRESZ módosítások és az időskorúak 

közlekedésével kapcsolatos jelenségek (egészségügyi és fizikális) tárgykörében.  

 

3. Propaganda (esetleg reklám) célú információs és térfigyelő rendszer kiépítésével.  

A lakosság és a turisták széles körű tájékoztatása érdekében szükséges lenne elektronikus 

információs rendszer kiépítésére, melyek a forgalmasabb bevezető útszakaszok, nagyobb 

közlekedési csomópontok, illetve tömegközlekedési megállóhelyek környezetében kellene, 

hogy kialakításra kerüljenek. Ezen információs rendszeren meg kellene jeleníteni Eger város 

kerékpáros és tömegközlekedési útvonal hálózatát, a forgalmasabb csomópontok elkerülése 

érdekében alternatív útvonalakat, az esetleges balesetek helyszíneit (azok kikerülése végett), 

extrém időjárási körülményekből adódó veszélyessé váló útszakaszok (csúszósság, nedvesség, 

úton folyó munkálatok) helyszíneit és a kijelölt várakozóhelyek telítettségét, úgy a díjfizetési 

övezetekben, mint azon kívül.  

A közlekedési információs rendszer pontos működtetéséhez elengedhetetlenül szükséges a 

nagyobb közlekedési csomópontokban elhelyezésre kerülő térfigyelő kamerarendszer kiépítése 

és az on-line összeköttetés megvalósítása. Ezen kamerarendszer a modern technikai 

eszközökkel is támogatott kulturált közlekedés kialakulását és biztonságosabbá tételét 

nagymértékben elősegítheti.  

Eger városában az Önkormányzati utak tekintetében indokolt lenne intelligens forgalom 

ellenőrző-figyelő rendszerek kiépítése, amely alkalmas lenne mindenféle időjárási és látási 

viszonyok között, a közlekedés biztonságát súlyosan veszélyeztető magatartás kiszűrésére és 

az objektív felelősség érvényesülése alapján.  

A gyalogosok védelme és kényelme megkívánja a közlekedés rendjének szigorúbb 

ellenőrzését. Ennek érdekében nagy hangsúlyt kellene fektetni a gyalogosok közlekedése során 

a figyelemfelhívásra, tájékoztatásra, hiszen a gyalogosok nagy része (miután nem rendelkezik 

vezetői engedéllyel) nem rendelkezik a megfelelő közlekedési szabály ismerettel, mely sok 

esetben közlekedési balesetveszélyt is jelent.  
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A figyelemfelhívás mellett nem maradhat el a hatósági ellenőrzés sem, melynek során 

elsősorban a figyelmeztetés, de szükség esetén szigorúbb szankciók megtételével is intézkedni 

kellene.  

A nagyobb gyalogos forgalmat bonyolító közintézmények közvetlen környékén indokolt volna 

a „biztonságos” (lásd Színház, Vallon út) gyalogátkelőhelyek sűrítése és minden ismert aktív 

és passzív gyalogos védelmet biztosító megoldás alkalmazása a felújítások során.  

A balesetileg frekventáltabb oktatási intézmények környékén indokolt intelligens 

sebességcsökkentő berendezések telepítése, a napi oktatás kezdete és befejezési időszakára 

koncentrálva, de első lépésként az időpontra vonatkozó kiegészítő táblával alkalmazott 

sebességcsökkentő jelzések rendszerének megvalósítása is javíthatná a jelenlegi helyzetet. 

 

A közlekedés biztonság javítása, a baleset megelőzés eredményesebbé tétele érdekében a 

különböző sebességcsökkentő és ezek ellenőrzésére szolgáló rendszerek kiépítése és a 

működtetésük nyilvánossága jó eszköz lehet.  

 

4. A balesetek megelőzésére irányuló lokális jellegű figyelemfelkeltő ellenőrző 

tevékenységekkel.  

- Az önkormányzat éves költségvetésében célszerű pénzösszeget elkülöníteni (célzott 

támogatásként biztosítani) a közlekedési oktató- nevelő tevékenység támogatására. Az 

Önkormányzat bizottságai szakmai paraméterek meghatározásával segíthetik a városlakóknak, 

illetve a városban tanuló, valamint itt munkát vállaló személyek közlekedés biztonsággal 

kapcsolatos képzését. Az urbanisztikai és környezetvédelmi bizottság tagjai a képzések során 

keletkezett információk birtokában a városi közlekedés módosítását – különös tekintettel a 

behajtási, várakozási és parkírozási szabályokra és az elavult, sérült KRESZ TÁBLÁK és 

burkolati jelek javítására, vagy új jelzések létesítésére vonatkozólag – az itt élők igényeinek 

figyelembevételével kezdeményezhetnék. A költségvetési egyeztetések során a képzésre 

elkülönített pénzeszköz szakmai indoklását ezen információk birtokában képviselhetik. A 

humán erőforrás bizottság a képzés szervezésében, lebonyolításában, a rendelkezésre álló, 

oktatást végző szakember állomány tekintetében tudna hathatós segítséget biztosítani.  

Az Önkormányzat a tulajdonában álló médiumok segítségével a közlekedési oktató – nevelő 

tevékenység helyszíneinek, időpontjainak, témaköreinek megjelenítésével tudná a lakosság 

érdeklődését felkelteni.  

 

Rendőrségi (VBB) tevékenységek (források biztosításával):  

- KRESZ-vetélkedők szervezése (elsősorban kerékpárral közlekedőknek, fiataloknak, 

valamint azok számára, akiknek még nincs jogosítványa). 

- A KRESZ változásairól figyelemfelkeltő kampányok (pl. a kerékpárok kötelező 

felszereléseinek változásairól) 

- Lokális tartalmú szóróanyagok biztosítása és terjesztése a civil szervezetek segítségével. 

 

A civil szervezetek bevonása a kampányokba, tájékoztató és szórakoztató – oktató 

vetélkedőkbe és a közlekedésbiztonsággal kapcsolatos interaktív jelzőrendszer kialakítása, 

annak népszerűsítésével és rendszeres működtetéséről történő gondoskodással – szintén jól 

szolgálhatná a közlekedés biztonságosabbá tételét.  
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V. Utószó 
Eger MJV Közlekedésfejlesztési Tervének (a stratégiának) 
aktualitásáról 
 

Eger MJV közlekedési helyzetén, mely sok tekintetben nem nevezhető ideálisnak – lehet 

változtatni, ha az ebben a tanulmányban körvonalazott fejlesztési lehetőségek tervszerű, 

egymásra épülő rendszerének szisztematikus kiépítésére nyílna mód. 

A változtatás végső célját elérni csak türelmes és áldozatokat is vállaló, de maximálisan a célra 

irányuló fejlesztési munkával lehet, melyhez a többségi akaratot tükröző célkitűzésre 

(közlekedésfejlesztési stratégiára) és évtizedeken át célirányosan működő és kitartó fejlesztési 

akaratra lesz szükség! 

Az Alapítvány szakértői a stratégia megalkotásának (eldöntésének) érdekében: 

- lakossági interaktív véleménynyilvánítási lehetőséget biztosítottak (kérdőív, internetes- és 

papír alapú kitöltéssel, a helyi média lehetőségek kihasználásával, telefonos ügyelet tartásával, 

a civil szervezetek segítségével) 

- szakmai felkészültséggel konkretizálták a koncepciót, számba vették a lehetőségeket. 

Ezen tevékenységünkkel a közlekedésfejlesztési stratégia megalkotását szerettük volna 

megalapozni, hogy megszülethessék a több évtizedre kiható fontos döntés – a Stratégia, 

Önkormányzati (testületi) határozattal elfogadott rögzítése.  

Tudjuk, hogy általában a döntést hozó helyzetben lévők nem szeretik saját „mozgásterüket” 

korlátozni koncepció (stratégia) megalkotásával (vagyis a politikusokra nem jellemző a 

hosszútávban történő gondolkodás), de reméljük, hogy ez a tanulmány eléggé tartalmas ahhoz, 

hogy a figyelmet felhívja a felvetett probléma aktualitására. 

Mindenkit szeretnénk emlékeztetni arra, hogy a 25-ös út, Eger városi átkelő szakasza (Mátyás 

király u., Vörösmarty u., Viadukt, Rákóczi u.) 1981-ben került átadásra és a mai napig a város 

közlekedésének meghatározó út-hálózati eleme. Azóta út-kapacitásfejlesztés csak a K-2-es út 

volt! – annak ellenére, hogy a város Keleti tehermentesítőnek (elkerülőnek) nevezett útjának a 

nyomvonala 1983-ban, már a jövőre gondolva kijelölésre került (de a felvázolt lehetőség 

biztosításához szükséges intézkedések elmaradtak)! 

Ezen rövidke „történelem” idézés után szeretnénk, ha Márai Sándor majd 100 évvel ezelőtt leírt 

sorai elég meggyőzőek lennének: 

 

„Az egri napok nem ’üdítettek’, amint hogy az egri uszoda meleg vize sem ’üdít’ – langyos világ 

ez, de tisztasága, stiláris egysége – barokk és mulyaság – a szép, őszi színek, a pompás étkezés, 

a gyümölcsök és italok, mindez csakugyan langyos fürdő, amelyben kellemes néha elmerülni. 

Minthogy azonban az élet nem langyos fürdő tanácsos idejében kiszállani belőle.” 

Márai Sándor 

 

Kérjük, hogy a Márai által adott tanácsnak megfelelően születhessen meg Eger MJV 

Közlekedésfejlesztési Stratégiája, melyért a jövő generációi hálával gondolhatnak majd az 

alkotókra és döntéshozókra egyaránt. 
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