Lanyi Katalin

A budapesti kerékparut halozat percepcioja

Irasomban a budapesti kerékpdrutak hdlézatinak percepcidjaval és a kerékpdros kozlekedés némely
egyeb vonatkozasaival foglalkozom kiilonos tekintettel a lehetséges rizikofaktorokra és a varoster-
vezes lehetoségeire. A budapesti kerékparos kozlekedéssel foglalkozo kutatasi projektem eredményei
koziil mutatok be néhanyat. Kvantitativ és kvalitativ modszereket egyarant haszndltam. Egy 1044
fos budapesti kerékparos mintan kérdoivet vettem fel. Ugyan a mintavétel nem tekintheto reprezen-
tativnak, viszont igyekeztem a fobb szociodemografiai valtozok mentén kiegyensulyozott mintat
nyerni kvotak segitségével. Emellett félig strukturalt mélyinterjukat is folytattam tapasztalt kerék-
parral kozlekedokkel. A kérdoiv eredményei koziil a kiilonbozo tipusu kerékparutak hasznalatanak
gvakorisagat vetem ossze. Tovabba targyalok bizonyos attitiidoket is. A kérdoivben és az interjukban
is lehetoség nyilt arra, hogy a kerékparos infrastruktura rendszeres hasznaloi javaslatokat tegyenek
milyen valtoztatasokat tartandanak elorevivonek a varostervezés vagy a kozlekedési szabalyok terén.
A kerékparutak kérdése kiilonosen fontos pontnak mutatkozott. Sokan megkérddjelezték a rendszer
biztonsagossagat. Ramutattak, hogy a jelenleg elterjedt megoldas, miszerint sokszor a kerékparos
forgalmat a gyalogos forgalommal terelik egybe, veszélyes a kozlekedés mindkét résztvevoje szama-
ra és konfliktusforrast jelent. A kerékpdrosok tapasztalatainak, igényeinek és attitiidjeinek mélyebb
megismerése hozzdajarulhat ahhoz, hogy a varos-tervezés biztonsdagosabb, kornyezetkimélobb és
felhasznalobaratabb iranyba alakulhasson.

In my paper I discussed the perception of the bicycle track system in Budapest with special focus on
the possible risk factors and with practical implications for urban planning. This is a part of my
current research project on urban biking in Budapest. I used both quantitative and qualitative
methods. I have a sample size of 1044 participants with the questionnaire. It is a convenience sam-
ple but with using estimated quotas to have a balanced distribution of sociodemographic variables.
As for the qualitative part I made semi-structured in-depth interviews with experienced bikers.
From the quantitative part I compared the use of different types of bicycle tracks. Further I present-
ed the attitudes that I measured. In both the survey and the interviews I asked about suggestions for
city development and traffic rule changes. In the interviews the details of bicycle track use emerged
in all cases. There were many concerns about the safety of the system. They pointed out that the
present solutions that force bicyclist and pedestrians to the same space make traffic dangerous and
conflict-prone for both parties. The results show that by gaining knowledge on the experience,
needs and attitudes of bikers we can contribute to a safer, more user-friendly and more environmen-
tally conscious city planning.
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Bevezetés

A kornyezetvédelem egyre fontosabb kérdéssé valik napjainkban. A nagyvarosi kdzlekedés az egyik
jelentds kornyezetszennyezd faktor, ahol sziikséges a kdrnyezetkiméld alternativak keresése €s ta-
mogatéasa. Az autds kozlekedés lehetséges alternativai a tomegkozlekedés és a kerékpar. A kerék-
parhasznalatnak karosanyag-kibocsatasa gyakorlatilag nincs, igy jelenlétiik, elterjedésiik jelentdsen
hozzajarulhat a nagyvaros tehermentesitéséhez. Hasonloképp a forgalom mérséklodése is eldre-
mozditja az életmindséget. Kutatdsomban a budapesti kerékparos kozlekedés koriilményeit jarom
korbe. A kerékparozassal kapcsolatos szokasok és vélekedések ismerete hozzasegithet minket a ke-
rékparosokkal valo kommunikéci6 fejlesztéséhez, tovabba Gtleteket nyujthat a kerékparos kozleke-
dést népszertisitd kampanyokhoz.

Ebben a cikkben a szimpdziumon elhangzott eldéadasom fobb pontjait foglalom dssze. Ismertetem a
felmérés koriilményeit, modszereit. Az eredmények koziil kiemelek par teriiletet €s ismertetem a
kvalitativ eredményeket, és a tagabb kitekintés érdekekében a hozzdjuk kapcsolddo kvantitativ
eredményeket is.

Aktualis kerékparos kutatasok eredményei

A budapesti kozlekedésben a jelentds valtozasok az elmult évtizedben kezdddtek meg. A kerékparo-
zas gyakorisaganak felmérése, becslése tobbféle modszerrel is torténik. A Budapesti Kozlekedési
Ko6zpont (2012) gondozésdban elkésziilt tanulmanyban forgalomszamlalasi adatokra hivatkozva
bemutatja, hogy Budapesten 1994-hez képest 2010-re 475% kerékparos forgalom ndvekedés volt
tapasztalhaté hat csomdpont atlaga alapjan.

2010 ota a Muzeum koruton kerékpéros forgalomszamlalo is segit a kerékparos szamanak noveke-
désének becslésében. Ugyan ez csak a varos egy adott pontjat méri, igy az egész varosra nézve nem
reprezentativ, de biztatd tendencidnak tlinik, hogy idén mar 3000 f61¢ emelkedett sok napon az alat-
ta elhalad6 kerékparosok napi szdma. 2010 nyaran ez még ritkan emelkedett 1000 f61¢ munkanapon
is. J61 mutatja a tendencidkat, hogy 2012 nyarara két év alatt megkétszerez6dott a napi atlagos for-
galom (Magyar Kerékparosklub, 2013). Ha ez a tendencia igy folytatodna, hamarosan ujra kell
gondolni a kerékparos infrastruktara kérdéseit.

Az eurobarométer (Gallup, 2011) adatai szerint 2010-ben Hollandia (31,2%) utan Magyarorszag
kovetkezett 19,1%-kal a kerékpart els6dleges kozlekedési eszkdzként hasznalok aranyaban, ezzel
Daniaval allt egy szinten (19%). Ezek az adatok orszagos szinten értenddek.

A Median (2008) felmérése szerint 2008-ban a Budapestiek 13%-a kerékparozott a felmérést meg-
el6zd nyari héten ez az ardny a kozségekben tobb, mint 50% volt), a fovarosiak 70%-a egyaltalan
nem szokott vagy legfeljebb sok-sok évvel azeldtt iilt utoljara kerékparon. A kerékparral megtett
utak ardnya csak 4% volt a fovarosban (szemben a vidéki 21%-kal). Budapesten atlagosan 8 km-t
tekert egy kerékparos, ez a szdm vidéken (4-5 km) a kisebb tavolsdgok miatt kevesebb volt.

A KSH (2010) felmérése szerint a megtett tavolsag kerékparral orszadgos szinten 2009-ben atlagosan
3 km volt. Az sszes kozlekedésbdl kivett részesedése tdvolsdg szempontjabol alacsonynak tekint-
heté, 4%. Osszehasonlitasképpen 2006-ban a kerékparos kozlekedésérsl hires Hollandidban ez
7,6% volt, mig Magyarorszagon 3,9%. A kozlekedéssel toltott id6 alapjan 2009-ben a kerékpar ré-
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szesedése 11% volt. Ennek a kutatasnak egy figyelemre mélté eredménye, hogy mig Budapesten
beliil gépkocsival atlagosan 29 km/h sebességgel lehetett szamolni, busszal, trolival vagy villamos-
sal 18 km/h, addig kerékparral 15 km/6ra sebességet lehet elérni.

A Hoffmann Research International (2009) kutatédsa a budapestiek kerékparozasi hajlandosagat és
az azt befolyasold tényezdket kutatta. 2009-ben 500 f6s 15-65 éves reprezentativ budapesti mintan
végeztek kérdoives megkérdezést. Az eredmények alapjan harom szegmenst alakitottak ki: az eluta-
sit6 (40%), a kerékparozasra nyitott (40%) és a szabadidés kerékparos (20%) csoportot. A kerékpa-
rozasra nyitott szegmens nem azonos a ténylegesen kerékparral kdzlekedokkel, hiszen csak 62%-uk
rendelkezett miikodoképes kerékparral, illetve 42%-uk kerékparozott legalabb hetente (a teljes min-
tan ez 23% volt). 6%-uk jar mindig kerékparral, 28% kdzepes rendszerességgel, tovabbi 23% mar
kiprobalta. Ide tartoznak azok, akik elképzelhetonek tartjak, hogy kerékparral kozlekedjenek, akar
mindennapos szinten is.

A Magyar Kerékparos Klub megbizasabol a TNS-Hoffman Hungary (2013a, 2013b, 2013c) 2010
marciusa Ota évenkénti tobb adatfelvétellel longitudinalis kutatéast folytat, ahol a budapesti kerékpa-
ros forgalom novekedésének trendje is kirajzolodik. A legfrissebb, sorrendben a 12. adatfelvételre
2013. marcius 14-20 keriilt sor. Tekintve, hogy a megel6z6 két hétrdl kell beszdmolni, igy elmond-
hat6, hogy ez egy alapvetden télies, sok esetben havas, hofuvasos iddszakot takart 2013-ban. Az
eredmények azt mutatjak, hogy orszadgos szinten 38% hasznalt kerékpart kozlekedési céllal a felmé-
rést megel6z6 két hét soran, Budapesten 13%. Atlagosan a két hét alatt 8,3 napot. A trendek vizsga-
latanal az rajzolédik ki, hogy mig azok aranya, akik legalabb egyszer liltek kerékparra, lényegesen
nem valtozott, a szezonalitastol eltekintve, a gyakorisag novekedik inkabb, tehat a kerékpar egyre
inkédbb a mindennapos hasznalati eszk6zévé valik azoknak, akik hasznaljak kozlekedési eszkozként.
A kozlekeddk fele minden nap hasznalta. Turazéasra kb. 10% hasznalja a kerékparjat, de csak 1%
azok ardnya, akik kizarélag turdzasra hasznaljak a kerékpart, és kozlekedési eszkdozként nem.

A vizsgalat menete

A kutatdsom célja a budapesti kerékparos kozlekedési szokdsok és attitidok felmérése volt. A cél-
csoportot a 15 és 65 év kozotti Budapest teriiletén beliil barmilyen rendszerességgel kerékparral
kozlekedok alkottak.

A vizsgalat elsd lépcsdjében online kérddives adatfelvétel tortént 2011. november és 2012 januarja
kozott. Igy 185 fot sikeriilt elérni. Ezt kovetden papir alapa kérddivfelvétel is tortént. Az eredeti terv
kvotas mintavétel lett volna, viszont hasznalhato reprezentativ budapesti adatbazis hidnyaban végiil
csak sajat becslésti kvotakat alkalmaztam. Ennek 1ényege az volt, hogy a nemek ardnya azonos le-
gyen, tovabba az altalam vizsgalt 3 korcsoport (15-29, 30-49, 50-65) illetve végzettség szerinti cso-
port (felséfoku, kozépfoku és alacsonyabb végzettség) megkozelitdleg hasonld ardnyban szerepel-
jen a mintaban, legalabbis ne legyen talstilyban egyik alcsoport sem. Igy a mintavétel végsd soron
kényelmességi mintavételnek felel meg, viszont torekedtem egy kiegyenstlyozottabb eloszlasra
ezen beliil. A vizsgalat masodik Iépcsdjében 2012. marcius és aprilis kozott tovabbi 859 6 kertilt
bevonasra, ami végiil 1044 s mintat eredményezett.
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A vizsgalat ezzel parhuzamosan folyé masik része egy kvalitativ vizsgalat volt. Hat félig-strukturalt
mélyinterjut folytattam le, négy ndvel €s két férfivel, valamint sor keriilt nyolc félig strukturalt ro-
vid interjara is (hat férfi, két nd). A kvalitativ feldolgozashoz kapcsolhaté még két nyitott kérdés az
online felmérésben. Az egyikre, amelyikben az infrastruktura valtoztatasra tehettek javaslatokat,
108 valasz érkezett, a KRESZ mddositasara vonatkozora pedig 63 valasz.

A minta

A mintanagysag 1044 6. A kit6ltok kozel fele nd (515 6, 49,5%), fele férfi (527 16, 50,5%). Az
atlagos életkor 36,7 (szoras: 13,07). A vizsgalt korcsoportok megoszlasa: 37% 30 év alatti, 38% 30-
49 éves és 25% 50 év folotti.

54% hajadon/ndtlen-nek, 34% hazasnak, 7% elvaltként definialta magat. Az dsszes olyan személy,
aki nem a 'hazas ¢€s egyiitt is €l a hazastarsaval' opciot valasztotta (684 10), 23%-a élettarsi kapcso-
latban €1, 35%-nak van partnere, de nem élnek egyiitt és 43%-nak jelenleg nincs partnere. A valasz-
adok tobb mint felének nincs gyereke (57%). A tipikus gyermekszam 1-3 kdzott mozog a tobbi 43%
gyermekesnél. A teljes mintara 0,86 gyermek jut fejenként, 1,14 szoérassal.

A minta 60,5%-a alkalmazott, 10 % tanulo, 13% vallalkozd, 3% munkanélkiili, 4% nyugdijas, 5%
alkalmi munkaékat vallal. 37% fels6foku végzettségli, 10% most jar felsdoktatasba, 26% érettségi-
zett, a fennmarad6 25%-nak alacsonyabb végzettsége van. Az interjualanyok a 20-45 éves korosz-
talybol kertiltek ki. A révid interjukban tobb férfi, a mélyinterjukban tobb nd volt koztiik, 6sszessé-
gében valamivel tobb férfi.

Méroeszkozok

A kérdéiv a Budapesten kozlekedési céllal kerékparozok szokasait €s attitidjeit vizsgalja. Az elsé
19 kérdés ezekre vonatkozott. Utana kovetkezett egy tiz tételes érték kérdoiv. Ebben a cikkben az
értékvizsgalat eredményeit nem fogom érinteni. A kérddiv a szocio-demografiai valtozokkal végzo-
dott. A mért valtozok: csaladi allapot, gyermekek szdma, végzettség, foglalkozas, havi netto jovede-
lem (ez opcionalisan kihagyhat6 volt) nem, életkor.

A félig-strukturdlt interjuk kérdései a kovetkezdk voltak:

e Mikor, hogyan kezdett biciklizni? Hogy alakult roviden eddig a biciklizéshez valo viszonya

e Most mekkora szerepet tolt be az életében a biciklizés

e Milyen okok, motivald tényezdk allnak a kerékparozas valasztasanak hatterében

e A kerékparjuk/aik jellemzdi. Elonyok, hatranyok

e Milyen lenne az idedlis bicikli budapesti kdzlekedéshez

e Hogyan védekeznek a lopas ellen

e Hogy oldjak meg a kerékpar tarolasat

e Mikre ligyelnek az 6ltozék megvalasztasanal, ha kerékparoznak? (kiilonféle iddjarasi
koriilmények kozott)

e Milyen veszélyeket lat a budapesti kerékparos kozlekedésben
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e Min valtoztatna KRESZ-ben kerékparos szempontbol

e Miket javasolna Budapest varostervezéséhez kerékparos szempontbol

o Mas kozlekedési eszkdzoket hasznal-e Budapesten? Ha igen, hasonlitsa 0ssze a kerékparral

e Kiilfoldi (kb. Budapest méretii) nagyvarosban volt-e tapasztalata kerékparos kozlekedésben?
Ha igen, hasonlitsa 6ssze a koriilményeket

e Fontos-e szdmara az egészséges ¢letmod? Ha igen, mikben nyilvanul meg

e Fontos-e szdmara a kornyezetvédelem? Ha igen, miket tesz ez ligyben

Eredmények
Motivalo és gatlo tényezok

Els6ként nézziikk meg, mely tényezdk segitik eld és mely tényezOk hatraltatjak a kerékpar valaszta-
sanak elterjedését. A kérdéivben €s az interjukban kérdés vonatkozott arra, hogy par felsorolt indok
koziil melyik mennyire szamit abban, hogy a biciklizést valasztja-e valaki Budapesten. Az 6t felso-
rolt indokot 6tfoku skalan kellett osztalyozni, hogy mennyire fontos okok ebben a valasztasban
(egyaltalan nem fontos ok - teljesen fontos ok). A nagyobb pontszam fejezte ki a nagyobb fontossa-
got. A pontszamok 4tlaga alapjan a kovetkezd sorrend allithaté fel:

A biciklizés szeretete (4,11)
Egészséges (3,78)
Kornyezetkiméld (3,72)
Pénz megtakaritas (3,33)
Id6 megtakaritas (3,22)

orwnE

Az interjukban a kovetkezd valaszok jelentek meg: szabadsag (nincs id6hoz kotve, barhova eljut),
kerékparozas szeretete, mozgas, gyorsabb, tomegkozlekedés elutasitdsa (tomeg, szagok, draga),
kornyezetvédelem, élmények (szEép latvany), kiszamithaté menetid6. A szabadsadg nagyon hangsu-
lyosan megjelent, mindenki emlitette. A kerékparozas szeretete itt is visszakdszont.

Tizenharom potencialis zavaro, visszatartd tényezot is megitéltettem 6tfokt skalan (egyaltalan nem
zavarja - teljesen zavarja). A skala kozepe, tehat harom (valamennyire zavarja) f616tti atlagot ért el:

1. Kerékparlopas (3,68)
2. LevegOszennyezettség (3,23)
3. Baleset lehetdsége autoval (3,05)

Az interjukban a kovetkezd hatranyokat emlitették: nagyobb targyak szallitdsa, tarsasdggal egylitt
mozgas, megizzadas, kioltoz0s alkalmakra az 6ltozkodés megolddsa, biztonsag (téli kozlekedés),
egészségi megfontolasok (hideg- iziiletek miatt), tarolds, parkolds nehézségei, kerékparlopas.

Erre rimelnek a Hoffman Research International (2009) azon eredményei, miszerint a legfobb visz-
szatartd erdnek a kerékparozasra nyitott csoport szamara a kovetkezdk bizonyultak: nem elég ke-
rékparozasra alkalmas utvonal, autosok viselkedése, kerékparlopastol vald félelem, kerékpartarolas
nehézségei, rossz id6, szennyezett levegd, utak rossz allapota, valamint hogy tomegkdzlekedési
eszk6zon nem lehet kerékpart szallitani.

81



Attitlidok

A budapesti kerékparos infrastruktura valtozasanak lehetiink tanti az elmult idészakban. Arra vol-
tam kivancsi, hogy ezekkel a valtozadsokkal mennyire elégedettek a kerékparosok, és milyen gya-
korlati javaslatokat tudnak tenni a tovabbi fejlesztések eldsegitése érdekében. A hasznalok szemé-
lyes meglatasai segitségére lehetnek a tervezOknek, dontéshozoknak a jovobeni fejlesztések kialaki-
tasakor.

Az elégedettségre vonatkozd kérddives kérdésre adott valaszok szerint 7% nagyon elégedett, 71%
részben elégedett, és 22% nem elégedett a budapesti varosfejlesztéssel kerékparos szempontbol.
Nincs szignifikans nemi és életkori eltérés a vélemények megoszlasaban.

A kérdés utan kovetkez6 nyitott kérdésre 108-an adtak valaszt. Ezeknek €s az interjuk ide vonatko-
70 részének az Osszesitése azt mutatja, hogy sok meglatisa van a felhasznaloknak az infrastruktura
javitasara. A javaslatok egy része a kerékparutak €pitésére, kijelolésére vonatkozott. Ezzel részlete-
sebben a kerékparutakkal foglalkoz6 alfejezetben fogok foglalkozni. Més résziik az utak €s kerék-
parutak mindségére (feliilete, tithibak, takaritasa, hoeltolas), a parkolas, kerékpartarolas megoldéasa-
ra, az egyiranyu utcak KRESZ altal lehetdvé tett kerékparos kétiranyusitasara vonatkozott. Visszaté-
rd észrevétel volt, hogy az altalanos utszéli hibak, és keresztezd sinek allapota mellett a kerékpar-
utakhoz rendszeresen hasznalt térkoves burkolatot is sokan nehezményezték, helyette teritett burko-
lati megoldasokat javasoltak.

A masik kérdés a 2010-es kerékparosokra vonatkozo KRESZ modositdsoknak a megitélésérol szolt.
Az elégedettségre vonatkozd kérddives kérdésre adott valaszok szerint 6% nagyon elégedett, 42%
részben elégedett, és 8% nem elégedett a KRESZ moddositasaival kerékparos szempontbol. 7% va-
lasztotta, hogy nem hallott a valtozasokrol, 37% pedig, hogy nem ismeri eléggé azok tartalmat, ah-
hoz hogy megitélhesse ezt a kérdést. Nincs szignifikans életkori eltérés a vélemények megoszlasa-
ban, viszont van nemi kiilonbség: A nok koziil tobben itélték tigy, hogy nem ismerik eléggé a valto-
zasokat, ahhoz, hogy véleményt formalhassanak (42% ndk, 33% férfiak), ennek megfelelden a tobbi
alternativanal valamivel kevesebb szazalék jott ki a ndknek (kivéve a nagyon elégedettnél, ahol
mindketté nemnél 6%). Ez a kiilonbség fakadhat akar tényleges t4jékozottsagi eltérésbdl, de elkép-
zelhetd, hogy csak a tudéasban vald biztossagaban van eltérés. Ez fakadhat a nemek eltérd szociali-
z4ci0jabol. Erre ezen adatok alapjan nem tudunk valaszt adni.

A kérdés utan kdvetkezd nyitott kérdésre 63-an adtak valaszt. Ezeknek és az interjuk ide vonatkozo
részének az Osszesitése azt mutatja, hogy vannak meglatasaik felhasznaloknak a KRESZ modosita-
sara. Visszakdszont a kerékparutak kérdése, hogy ahol rosszul hasznéalhat6, lehessen helyette szaba-
lyosan az uttesten haladni. A kérdés fontossdgara vald tekintettel, kiilon fejezetben targyalom. Tob-
beknél felmeriilt a viladgitasi szabalyok elavultsdga. A régi dinamds megoldésra épiil, mikdzben a
technika is valtozott, illetve biztonsdgosabbnak is bizonyulnak az 0jitdsok. A villogé fény figyelem-
felkeltébb, mikdzben a szabalyok szerint folyamatos fényre kéne allitani a lampakat. Illetve az egy-
szerre kapcsolhatd lampéak dinamot feltételeznek, mikdzben az elemes ldmpdk biztonsagosabbak pl.
a lampandl vald varakozéskor, hiszen a dinamés 4allds kdzben nem vilagit. A szabalyok
életszerlitlensége ahhoz vezethet, hogy a gyakorlathoz nem illeszkedd szabaly alapjan a renddr jo-
indulatatol fiigghet, hogy nem biinteti meg az amigy biztonsdgosabban kozlekedd kerékparost. Ez
méltanyossagérzetbeli kérdéseket vet fel, ami a rendérséggel vald egylittmiikodési készség, a szaba-
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lyokkal valo azonosulés és betartasi hajlandosag gatja lehet. A meglatasok egy masik része az autok
¢s kerékparosok egymashoz vald viszonyara vonatkozott. A kerékpartiton parkold auték (minden-
napos tapasztalat) erdsebb szankciondlasa, illetve az eldzéskor betartandd biztonsadgos tavolsag biz-
tositasara vonatkoztak észrevételek. Helyenként felmertilt a bukosisak kotelezéveé tételének kérdése
is. Ennek megitélése nem egységes: van aki ellenzi, van, aki tdmogatja. Tovabba felmeriilt, hogy az
egyiranyu utca hasznalat részletei, megvalositasa tisztabb legyen.

A valaszokban sokan kitértek ra, és az interjukban is mindenhol visszakdszont a buszsav kérdése.

,»-..de ami meg nagyon fontos lenne, igy a varosi kozlekedésben az ez a buszsavos do-
log. Tehat ugye, elviekben, a buszsavban csak a busz kozlekedhet... Na, most ha bicik-
lisként a buszsavban kozlekedem, akkor ugye megsértem a KRESZ-t, hogyha nem a
buszsavban kozlekedem, hanem egy savval kijjebb, az utnak a sz€lén, akkor egyrészt az
autosok nem értik, hogy mit keresek ott. Masrészt a busz ugyanugy nem fér el mellet-
tem. Vagy ha elfér mellettem, tehat keskeny az a buszsdv ahhoz, hogy tigy el tudjon
menni mellettem, hogy én biztonsdgban érezzem magamat, mikdzben a jobboldalamon
van egy 20 tonnas ... nagy busz, a masik oldalamon meg mondjuk, lehet, hogy egy kis
teherautd vagy akar csak egy személyautd, igyhogy ez valahogy igy nincsen megold-
va...” (interju idézet)

Ahogy az idézet is mutatja, a kerékparozok kifejezték, hogy a hatalyos szabalyok szerint ugyan a
buszsav melletti savban kéne kozlekedniiik, de err6l hamar leszoktak, mert erds félelemérzet jelent
meg, és a sajat biztonsagukat elébbre soroljak, mint a jogszabaly betartdsanak a fontossagat. igy
egy alapvetden elhibazott szabalyt inkabb figyelmen kiviil hagynak, hogy a személyes biztonsagu-
kat garantaljak inkabb. Ebben a kérdésben (is) az interjuk felvétele ota tortént eldrelépés. A KRESZ
mar akkor is lehetové tette, hogy a buszsavot megnyissak a kerékparos forgalom szdmara is kiilon
jelolésekkel, de ezek kevésbé voltak még elterjedtek. Mostanaban tapasztalhato egy tendencia, hogy
egyre tobb utvonalon élnek ezzel a lehetoséggel.

Kerékparutak

Az interjukban ¢€s a nyitott kérdésekben visszakdszond téma volt a kerékparutak helyzete. Bevett
gyakorlat, hogy a jardara kertil sokszor a kerékparut, vagy festett vonallal elvalasztva, vagy anélkiil.
Az interjualanyok egybehangzd véleménye az volt, hogy ez egy elhibdzott gyakorlat. Nemcsak
hogy kényelmetlenségeket okoz ¢€s lassitja a haladast, hanem veszélyes is a kozlekedés mindkét
résztvevdjének szamara: gyalogosnak ¢€s kerékpdrosnak egyarant. A gyalogosok mozgasa sokszor
kiszamithatatlan, nem veszik észre, hogy a jarda egy részére nem léphetnének, vagy nem is lathato
j6l, vagy még nem szocializdlodtak ré eléggé. Mindkét kozlekedési résztvevd szamadra a térbeli el-
kiilonités a kedvezdbb. Foleg ha azt is tekintjiik, hogy a gyalogost, mint a legkiszolgaltatottabb ko z-
lekedési résztvevét védeni kell. Es mindekdzben lehetévé tenni, hogy a kerékpar a sajat sebességé-
vel kozlekedhessen. Tovabbi érvként hangzott el, hogy a jobbra kanyarodd jarmiivek szdmara nem
J61 belathatd a jardarol érkezé a gyalogosndl értelemszerlien nagyobb sebességli és elsdbbséggel
rendelkezd kerékparos, igy balesetveszélyes helyzetet teremthet. Illetve a padkak kidolgozottsaga
sem megfeleld sok helyen, ami lassitja a lehetséges haladasi sebességet.
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,»A bringés utak szerintem altaldban rosszak, mert a jardara épitik. Eleve rossz, ha jar-
dén van, még ha nem is osztott, mint a Dedk tér felé. Ahol kiilon van, igymond, mert
van egy korlat — jarda, tehat abba (....)

Bajcsyn (...)

Aha, én azon soha nem megyek, mert, azért nem megyek, mert a turistak jarnak arra.
Na, most ott rakjak ki 6ket a buszbdl, nem tudnak nem ralépni, és amikor kijonnek 40-
en egy buszbol akkor nem fognak feltétlen korbenézni, meg nézelddnek, ugyanigy,
mint Budan beraktak a sétalo részre a legnagyobb baromsag. Eleve, tényleg azt gondo-
lom, hogy ha az ember ott gyalog siet, valahova akkor se ott megy, mert ott andalognak
az emberek teljesen jogosan.” (interju részlet)

»-..nem vagyok még a magyarorszagi bicikli utaknak a hive és nekem a margitszigeti is
borzalom... most ott is van egy csik és akkor igy jossz ott, szoval nekem ez nem annyi-
ra szimpatikus, hogy gyalogos meg bringés egy jardan, ...ez csak gy keriilhet6 el, ha
vagy nem hasznalja az ember ezeket az utakat, vagy amikor ra megy az ember a bicikli
utra, akkor bekalkulalja ezt, hogy akkor totyordgni fog lassan megy, persze elengedi a
gyalogosokat, akik mindig rdandalognak a bicikli utra, nem csenget rajuk, szépen ra
sz0l, hogy: ,,EInézést! Elmehetnék a bringa uton?” Egyébként nem sietsz, akkor j6 a bi-
cikli it. Ha mennél mondjuk idében, akkor... halal.” (interju részlet)

Az interjukban és az online valaszokban is rendre felmeriilt, hogy a gyalogos- és a kerékparos koz-
lekedés természeténél fogva mas jellegli, egy térbe eresztve a két kozlekedési csoportot egyarant
noveli a konfliktust a kozlekedés résztvevoi kozott, és balesetveszélyes is. Ezek a vélekedések a
viselkedés szintjén is megjelennek: a kérdoéiv eredményei szerint (lasd 1. dbra) minél inkabb egy
térbe keriilnek a kerékparosok a gyalogosokkal a kerékparutakon, annal kevesebben valasztjak a
kerékparutat, ¢s mennek inkabb az uttesten. Az 1. dbran lathato, hogy mig az 6nall6 kerékparutat
tobbnyire vagy mindig 91% valasztja, addig az elvélasztott gyalog-és kerékparutat 85%, az elva-
lasztas nélkiili gyalog-és kerékpdarutat pedig csak 71%.

1. abra. A kerékparutak hasznalata tipus szerint

W mindig Uttest  m tobbnyire Uttest  m fele/fele  Wtdbbnyire kerékparit  m mindig kerékparat

onallé kerékparat

elvalasztott gyalog-
és kerékparat

elvalasztas nélkdli
gyalog-és
kerékparut

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Forras: sajat szerkesztés
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A Hoffmann Research International (2009) mar idézett felmérése hasonld, mindamellett az enyém-
tol helyenként eltérd eredményeket is mutatnak. Az eredményeik azt mutattak, hogy az autéforga-
lomt6] elzart kerékparos kozlekedési megoldasokat preferaltak a valaszadok. Mind a jardan vezettet
megoldasok, mind a kerékparsavok, megosztott kiilsé savok megitélése alacsonyabb volt. Ezek ko-
zll az elsé eredmény egybecseng a sajat eredményeimmel: az 6nalld kerékparutat részesitik elony-
ben a jardan vezetettel szemben. Ami viszont elgondolkodtatd, hogy elutasitottsagban a jardan veze-
tett megoldashoz képest elobbre keriiltek olyan megoldasok (k6zos autobusz és kerékparsav, kerék-
paros nyom piktogrammal), amelyeket egyrészt az interjialanyaim egybehangzoan és az online
kérd6iv nyitott kérdéseire valaszolok jelentOs tobbsége, masrészt ma a kerékparos szervezetek is
biztonsagosabbnak itélnek meg. Ami arra vilagithat ra, hogy a szubjektiv biztonsagérzet és a kozle-
kedési szakértok véleménye nem feltétleniil, legalabbis kerékparosok nem minden rétege szamara,
esik egybe. Az is lehetséges, hogy ez az eltérés betudhatd annak, hogy négy €v alatt valtozhatnak
velekedések. Tovabba figyelembe kell venni, hogy az 6 kutatasukban a megkérdezettek jelentds
része nem kerékparozott egyaltalan, €s akik kerékparoztak is, kiilonféle rendszerességgel, tapaszta-
lati fokkal tehették ezt. Egy budapesti kerékparozasban rutint még nem szerzett személy szamara
félelmetesnek hathatnak azok a megoldasok, amelyek a gépjarmiiforgalommal valoé kozvetlen talal-
kozast jelentenek. Az interjualanyaim kivétel nélkiil tapasztalt kerékparosok voltak, az 6 sokéves
intenziv tapasztalatuk mas preferencidkra vezetheti 6ket, mint az atlag budapesti kozlekeddt, aki
esetleg kerékparosként még nem is vett itt részt a kozlekedésben. Az 6 vélekedésiik szerint a kerék-
par jarmii, s mint olyan, az uttesten van a helye (a kozlekedés iranydnak megfeleld oldalon).

Azt a hipotézisemet ellendrizendd, hogy a tapasztalat modositja a kockazatészlelést, a sajat, csak
kerékparos mintdmon beliil elkiilonitettem egy tapasztaltabb alcsoportot. A minta 24%-a mind a
négy évszakban kerékparozik. Létrehoztam egy csoportositast az alapjan, hogy valaki szezonalis
vagy egész €ves kerékparos-e. Az egész éves csoport a legtobb valtozd mentén eltér a tobbiektdl:
gyakrabban, tobbfele, tobbet kerékparoznak, a kiilonféle vizsgalt iddjarasi tényezdok kisebb arany-
ban tantoritjak el dket attol, hogy aznap is kerékparra szalljanak, a gyakoribb jelenlétnek megfeleld-
en a nagyobb tapasztalattal egyiitt tobb rossz tapasztalatot is szedtek 0ssze (kerékparlopas, baleset),
valamint a mar targyalt hatraltaté tényezoket kevésbé értékelik problémanak. Kevésbé jellemzo
rajuk a jardahasznalat, ami a rutintalan kerékparosok kedveltebb megoldasai kozé tartozik. Az 1.
abran szemléltetett tendencia az 6nallo kerékparuttol az elvalasztas nélkiili gyalog-és kerékparutig
haladva naluk is kirajzolodik, tovabba még igy is mindharomnal a kerékparut javara billen a mérleg
nyelve, viszont mindharom vizsgalt kerékpariut tipus esetében szignifikansan nagyobb aranyban
valasztjak az utat, mint a szezondlisan kozlekedok. Ez az eredmény azt a feltételezésemet tdmasztja
ala, hogy minél rendszeresebben kozlekedik valaki Budapesten kerékparral, anndl inkabb hajlik az
utesten vald kerékparozas irdnyaba.

Az online kérddéivek lehetdséget adtak arra, hogy sajat észrevételeket, javaslatokat fogalmaz-
hassanak meg. Szinte minden véalaszadé emlitette, hogy tobb kerékparozasra alkalmas ttra, megol-
dasra van sziikség. Ezen beliil tobben részletesebben is kifejtették, hogy ezt hogy képzelik el. A
tobbségnél felmertilt, hogy a kerékparut ne legyen egyiitt jardaval. Tovabba, hogy a kétiranyu, ra-
adasul sokszor hol az Ut egyik oldalan, hol a masikon vezetett megoldas sem elég jol hasznalhato,
vagy biztonsagos. Tobbszori uttesten valo atkelésre van sziikség, sokszor nem is elég széles, hogy a
mindkét irdnyba haladok valtozatlan sebességgel tudjanak haladni biztonsdgosan. Csak egyirdnyu
kerékparat/sav legyen az uttest mindkét oldalan. Sziikség van a meglepetésszeriien megsziind
bicikliutak kikiiszobdlésére, egybefliggd uthaldzat kiépitésére.
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Sokan emlitették, hogy a kerékparos kozlekedést a jarmiivekkel egy szintben és térben kell bizton-
sagosan megoldani, nem fizikailag szeparalni, mert igy a legink4bb lathato a tobbi jarmli szamara.
Az utest sz€lén felfestett vonallal elvalasztott kerékparos savok, vagy ha erre nincs méd, piktogram-
mal jelzett nyomvonalak a megfeleld savban, vagy a buszsdv megnyitdsa a kerékparos forgalom
szamara sok hozzaszo6lasban megjelentek. Ezzel szemben a 108-bol csak egy olyan hozzaszélas
volt, aki ezt ellenezte, és helyette inkabb a jardan jol lathatoan elkiilonitett kerékparsavot javasolta,
¢és volt néhany olyan, aki a kerékparos nyomvonallal szembeni ellenérzésnek hangot adott, de 6k a
kerékparsavot ajanlottak alternativaként. Magatol két embernek jutott eszébe a korut széles jardaira
kerékparutat javasolni.

A kvalitativ eredményeken tal a kérdéives kutatdasom nem teszi lehetové a kiilonféle kerékparosutak
iranti attitid kvantitativ 6sszehasonlitasat, tekintve, hogy kozvetleniil erre vonatkozo kérdést nem
tettem fel. A jelenséget kvantitativ médon a viselkedésre kérdezd valtozokon keresztiil tudtam mér-
ni, mint azt be is mutattam. Itt viszont nem szerepelhetett az eredendden az uttesten futd kerékpar-
sav ¢és -nyom, csak azok a verzidk, amelyek az uttesttdl fizikailag elkiiloniilnek, hiszen itt lehet és
kell a két lehetdség koziil valasztani.

Osszefoglalas

A kerékparnak igéretes jovOje van a nagyvarosi kozlekedésben. A romld kornyezeti feltételek elobb-
utobb ra kell, hogy dobbentsék a lakossagot, hogy a kdrnyezetrombol6 €életmdd nem fenntarthato. A
zsufolt nagyvarosok ellehetetleniilé kozlekedésére 0j valaszokat kell adni. Sok eurdpai nagy-
varosban a kerékparos kultura terjedésének lehetiink tanui. Budapesten megtfigyelhetd egy hasonlo
tendencia. A kerékpar egyre inkabb elfogadott €s terjedoben levo kozlekedési eszkozként jelenik
meg, nem csak rekreacios szerepet tulajdonitunk mar neki.

Cikkemben néhany ide kapcsolodd témara kivantam ravilagitani. Bemutattam, milyen motivaciok
allnak a kerékparvalasztas hatterében. Az ¢lmény, a kornyezetvédelem és az egészség egyarant
hangsulyosan megjelent. Bemutattam, milyen nehézségek meriilhetnek fel. Itt Gjfent megjelent a
kornyezetvédelem témakore: a levegdszennyezettség az egyik legzavardbb tényezdnek bizonyult.

Részletesen foglalkoztam a kozlekedés koriilményeinek javitasara tett javaslatokkal. Mind a varos-
fejlesztés, mind a kozlekedési szabalyok terén jott sok javaslat, hogy hogy lehetne emberkdzelibbé
¢s kerékpar-baratabba tenni a kozlekedést. Kiilon fejezetet szenteltem a kerékparutak kérdésének,
mert azt itéltem kiillondsen fontosnak.
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