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NAHLIK ANDRAS!

Kerékparhasznalati szokasok és a kerékparos kozlekedés
fenntarthato fejlesztése Sopronban

A kutatdsom célja a soproni és a Sopron kdrnyéki kerékparos kozlekedés fejlesztési lehetdségeinek vizsgélata, a
kerékparos infrastruktura jelenlegi allapotanak felmérése, a kerékparhaszndlati szokasok feltarasa, illetve megol-
dasi javaslatok megfogalmazasa a varos autosforgalmanak tehermentesitésére és a kerékparozas feltételeinek fej-
lesztésére. Kutatasom harom részbdl allt: a mélyinterjukbol, a terepbejarasbol és az online kérd6ivbol 687 kitdlts-
vel. A varos bejarasa kozben feltart hianyossagokra alapozva javaslatokat fogalmaztam meg. Fontosnak tartom,
hogy a Belvaros kerékparatjainak fejlesztése mellett a falvakbol, illetve kertvarosokbdl valo bejutast is segitse a
varos. A kutatasom legfontosabb része az online lakossagi felmérés volt. Az embereknek van igénye a jobb kerék-
paros infrastruktirara és szivesen hasznalnak azt. A jelenlegi infrastruktiraval kapcsolatban kimutathat6 volt az
elégedetlenség. Gyakori vélemény volt, hogy ha javulna az infrastruktura, akkor a kerékpart hasznalok szama
novekedne. Az emberek jo Otletnek taldlnanak egy kozosségi kerékparmegosztéd rendszert, de kérdéivem eredmé-
nyei alapjan a lakossag korében nem lenne eléggé kihaszndlva.

Kulcsszavak: kerékpdros infrastruktira, kozlekedésfejlesztés, terepbejards, kérddives felmérés, Sopron
JEL-kédok: R40, R41, R46

Habits of bicyce use and sustainable development of cycling in Sopron

My survey aims to study cycling development possibilities in and around Sopron to evaluate the state of cycling
infrastructure and to explore bicycle usage habits. This survey also offers solutions to relieve the city’s car traffic
by improving cycling conditions. My research consisted of three parts: an in-depth interview, a field tour in and
around the city, and an online survey with 687 responses. During my field survey, | encountered infrastructure
gaps. In addition to downtown bike path development, the city should facilitate access from the villages and sub-
urbs. The online survey forms the core of my research. People need and would love to take advantage of better
cycling infrastructure. Respondents expressed dissatisfaction with the current infrastructure and largely believed
that the number of cyclists would increase if infrastructure improved. A community bike sharing system was con-
sidered a good idea, but based on my questionnaire results, it would be underutilized.

Keywords: cycling infrastructure, transport development, field tour, survey research, Sopron
JEL Codes: R40, R41, R46
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Bevezetés

A XXI. szadzad varosaiban a fenntarthatosag jegyében egyre nagyobb hangsulyt kap a kerékpa-
rozés, mint kozlekedési forma. Egyszerre kinal megoldast tobb problémara, mint példaul a par-
kolés, a kornyezettudatossagi kérdések, a dugok, vagy éppenséggel ha nem all rendelkezésiink-
re személygépkocsi €s el szeretnék jutni rovid idon beliil az adott varos egyik helyérél a mas-
ikra. A kerékparozas megoldast jelenthet a varosok egyedi problémaira is. Jelen kutatasomban
azt vizsgaltam, hogy Sopron varosaban melyek azok a specifikus kozlekedési problémak, ame-
lyekre megoldast jelenthet a kerékpar. A varos uthaldzata nincs felkészitve az utdbbi évtize-
dekben megnovekedett forgalomra. Ez utobbi annak tudhato be, hogy sokan ingdznak foleg
Bécsbe, illetve Burgenlandba. A megnovekedett lakossagszamu véarosban a tulzsufoltsag a bel-
varosi utakon is égetd problémaként van jelen (Bertalan-T6th, 2020). Az idevandorlok és a
helyi lakosok kozott az élet szamtalan teriiletén alakult ki konfliktus, ideértve a kozlekedést is
(Kiss, 2015). Az ingazok nem mindig tudjak a kerékpart az aut6 alternativdjaként valasztani,
de helyben viszonylag kdnnyedén meg lehet oldani a kerékparos kozlekedést, példaul bevasar-
lasnal, tigyintézésnél, a helyben dolgozok munkéba, vagy a gyerekek iskolaba jarasakor.

Moédszertan

Ahhoz, hogy els6dleges informaciot szerezzek a felvetett problémarol, meg kellett kérdeznem
a varosi kerékparos élet szerepldit, Interjialanyaimat az aktudlis kerékparos infrastruktira
helyzetérdl kérdeztem, ideértve az elmult idészak beruhazasait. A civil szervezet elnokénél
arr6l is érdeklédtem, hogy milyen valtozasokat 1at, milyenek a tendenciak, né-e a kerékparosok
szama a varosban, valamint, hogy milyen tevékenysége van a szervezetnek. Terepi bejarast
tartottam a varosban, melynek soran megnéztem Sopron és kornyéke kerékparutjait, amelyeket
mind mennyiségileg, mind minéségileg értékeltem. Kutatdsom legnagyobb részét az empirikus
kérd6iv adta, amit a varos lakoi kozott online terjesztettem. A kérddiv alapvetden négy
kérdéscsoportra volt oszthatd. Ezek a demografiai, a kerékparhasznalati szokasokra vonatkozo,
a varosvezetés hozzaallasaval kapcsolatos véleményekrdl sz6lo kérdések, illetve a gyerekek
kerékparhasznalati szokésaira vonatkoz6 kérdések kiilon-kiilon az iskolas gyerekeknek és
sziileiknek. Lime Survey programban készitettem el ¢s Holabda mddszerrel terjesztettem foleg
kozosségi médian, illetve e-mail-en keresztiil, a kérddivet nem tekintem reprezentativnak,
mivel a terjesztés modszere ezt kizdrja. A kotelezd kérdések kozott voltak egy-, €s
tobbvalasztos, illetve Likert skalds kérdések. Az utolsé egy kifejtds kérdés volt, mely arra
vonatkozott, hogy miként lehetne a kitoltok szerint a gyerekek korében még inkabb
népszerlsiteni a kerékparozast. A 687 kitoltd 62%-a nd €s a legtobben (40%) 18 és 29 év
kozottiek voltak. A kérd6iv eredményeit Excel és SPSS programok segitségével elemeztem,
megoszlasokat vizsgaltam, és diagramokkal értelmeztem az adatokat. Az SPSS-ben két
mutatdval dolgoztam. A Pearson-féle mutato a szignifikanciat hatarozza meg. Akkor nevezhetd
szignifikansnak a kapcsolat, ha a mutatd 5% alatti eredményt ad. A Cramer V mutat6 pedig a
kapcsolat szorossagara mutat ra. Ha V=0 akkor nincs kapcsolat, ha 0<V<0,2, akkor gyenge a
kapcsolat, ha 0,2<V<0,7, akkor kézepes a kapcsolat, ha 0,7<V<I, akkor erds a kapcsolat.

A kerékparozas szerepe a fenntarthato varosfejlesztésben, és a varosi kozlekedésben

A klimavaltozassal és a globalis problémakkal kapcsolatos kérdések az utobbi évtizedekben
hangsulyossa valtak, hiszen az emberek mar a sajat életiikben érzik ezek hatasait. A legtobb
emberben mar megfogalmazodott az, hogy a klimavaltozas az egyik legnagyobb kihivas, ami-
vel az emberiségnek szembe kell néznie és kiillonbozo stratégiakat kell kialakitani a lelassita-
sara, megallitasara (Jones et al., 2012). Jelenleg elmondhatd, hogy nem mindenki éli meg ezt
ugyanolyan sulyos problémanak. Az, hogy ki hogyan éli meg a klimavaltozast, fiigg tobbek
kozott a foglalkozastol, kortdl, sét, nemritkan a politikai meggy6z6déstdl is. (Wang et al.,
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2018). A klimavaltozashoz egyik legjelentdsebb hozzdjarulasa a varosoknak van (Kelbaugh,
2019), ezért a varosok lakoinak és a vezetésnek hozza kell jarulnia a klimavaltozas elleni kiiz-
delemhez. Jelenleg az egymillié f6t meghaladd varosok klimavaltozas elleni politikaja valtozo
képet mutat a legfejlettebb Eurépa, Eszak-Amerika, és Oceénia fejlett varosaiban (Aaros et al.,
2016). Az Amerikai Egyesiilt Allamokban példaul helyi hataskor, hogy ki milyen klimavédelmi
politikat folytat. Az 6nkormanyzatok szerepvallaldsa ott a nagyobb, ahol magasabb szinteken
is vannak intézkedések (Homsy, 2017).

Ha a varosok klimakarositasat nézziik, akkor azt lehet mondani, hogy a kozlekedésnek
jelentOs szerepe van benne. A még mindig tobbségben 1évé belsé égésii motorral rendelkezd
személygépjarmiivek jelentds mértékben novelik a varosok karosanyag kibocsatasat. Egy ta-
nulmany szerint 2007-ben a szén-dioxid kibocsatas 26%-a szarmazott kozlekedésbol (Chap-
man, 2007). A kérdés az, hogy mi kinalhat valos alternativat ezen jarmiivekkel szemben. A
karosanyag kibocsatas mellett a belsé égésii motorral rendelkez6 autok zajszennyezése is ma-
gas. A 65 dB feletti zajszennyezés karos az egészségre, ugyanakkor a zajterhelések 80%-at a
kozlekedés adja (Mészaros, 2007). Az autogyartok is rajottek, hogy problémat okoznak a ter-
mékeik, ezért elkezdtek hybrid €s teljesen elektromos meghajtast jarmtiveket gyartani, ami az
autogyartok szamara is egy uj kihivas (Kley et al., 2011).

E tanulmény a kerékparhasznalat fenntarthat6 varosi kozlekedésben jatszott szerepét és
novelésének fontossagat hangsulyozza. A smart city koncepciok is a kerékparhasznalat feltéte-
leinek megteremtését iranyozzak eld, hiszen ez nem csak a varosok kozlekedési rendszerére,
hanem az emberek fizikai és mentalis egészségére is jO hatassal van (Karanikola et al., 2018).

Akik a varosokban a kerékpart valasztjak kozlekedési eszkdznek a mindennapokhoz, el-
sOsorban a kerékparozas rugalmassagat, gyorsasagat latjak eldnydsnek a varoson beliil (Iwinska
et al., 2018). A tanulmanybol az is kideriil, hogy K6zép-Kelet-Eurdpa posztkommunista orsza-
gaiban még sehol sem foglalkoznak a kerékparozassal tudomanyos szinten olyan mdédon, mint
Nyugat-Eurdpéban, vagy Eszak-Amerikaban. Ennek kovetkeztében az infrastruktira és a ke-
rékparos kultura is elmaradottabb. Ugyanezt tdmasztja ald egy Zagrabban didkok korében ké-
sziilt kutatas, ahol a kerékparozok (az osszes felmérésben részt vevo hallgatonak 39,9%-a), el-
sOsorban a horvat févaros onkormanyzatatol varjak el azt, hogy fejlesszék a varos kerékparos
infrastrukturajat (Luki¢, 2011).

Nyugat-Eur6péban is jelen van az igény arra, hogy a kerékparos infrastruktura fejlettebb
¢és biztonsagosabb legyen. A belga Liége varosanak egyetemén késziilt kutatasban (Nema-
tchoua et al, 2020) a megkérdezettek kozott hallgatok, doktoranduszok, és az egyetem munka-
tarsai is voltak. A valaszadok az elektromos rasegitésii kerékparokat joval nagyobb aranyban
hasznalndk, mint a klasszikus kerékparokat, de a cikkbdl az is kideriilt, hogy a hallgatok na-
gyobb hanyada tudja elképzeli a személygépkocsi valos alternativajaként, mint az iddsebb dol-
gozok. Egy madridi tanulmany (Mufioz et al., 2013) is foglalkozott azzal, hogy ki és miért
valasztja a kerékparozast. A szerzok felhivjak a figyelmet a pszichologiai tényezdkre, valamint
arra, hogy a harom alapvet6 tényez6 — amit a leginkabb figyelembe vesznek a kerékparhaszna-
latnal — a fizikai feltételek, kiils6 lehetdségek és egyéni lehetdségek. Egy masik cikk alapjan
(Habib et al., 2014), Kanada legnagyobb varosaban, Torontdban, példaul a varosi uthaldzattal
parhuzamosan fejlesztik a kerékparutak halozatat, ami fejlett és biztonsdgos megoldas, kedvezd
hatassal van a varosban az emberek attitlidjeire is.

Ahhoz, hogy a varosi lakosokat motivalni tudjuk, elengedhetetlen az, hogy megismerjiik
az emberek kerékparhasznalati szokasait. Aldred és szerzétarsai tanulmanya 2016-ban azt vizs-
galta, hogyan befolyasolja a nem és az életkor a kerékparhasznalati szokasokat. Szekunder ku-
tatasuk soran 54 tanulményt elemeztek. Kideriilt, hogy a ndk €s az idésebbek jobban igénylik
azt, hogy el legyen kiilonitve a kerékparos forgalom az autéstol. Az ,,Attitudes of Europeans
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towards urban mobility” cimii (2013) Eurdpai Unids tanulméanybdl az deriilt ki, hogy a kdzos-
ség polgarainak 12%-a hasznal naponta kerékpart, és 50%-a hasznal naponta autét. Eurdpai
Unids Osszevetésben Magyarorszagon az autohasznalok aranya alacsonyabb.

A koronavirus vildgjarvany a kérdéives felmérés elemzését kdvetden robbant ki, igy jelen
kutatasban nem szerepelnek azon kerékparhasznélati szokasokban bekovetkezett valtozasok,
amelyeket a pandémia idézett el6. A Magyar Kerékparosklub felmérésébdl kideriilt, hogy a
kozlekedési eszkdzok megvalasztasaban is hozott valtozast a COVID-19, az autdhasznalat no-
vekedett (2018: 37%, 2020: 40%), a tomegkozlekedést valasztok aranya csokkent (2018: 31%,
2020: 26%). Ez konnyen magyarazhat6 azzal, hogy utobbinal a személyes talalkozasok aranya
magas, ami kedvez a fertdzés terjedésének. A kerékparozok aranya is csokkent, de nem sza-
mottevden (2018: 17%, 2020: 16%) (kerekparosklub.hu, 2020). Masik hazai kutatas viszont
22-23%-0s kerékparos forgalomndvekedésrél szamol be Budapesten a jarvany kezdete ota
(Gertheis, 2021). Egy német kutatds a Kerékparosklubhoz hasonléan kimutatta, hogy az auto-
hasznalok ardnya nétt, a tomegkozlekeddk aranya csokkent, de ezen kutatasban a kerékpart
hasznalok aranya némiképp nétt (Eisenmann, 2021).

Kideriil tovabba a Kerékparosklub felmérésébdl az is, hogy még mindig az Alfold
régioiban hasznaljak aranyaiban a legtobben kozlekedési eszkoznek a kerékpart. Ennek oka
lehet a f6ldrajzi terep kedvezdsége, a kiépitett és jelentds km szdmu kerékparut mennyisége ¢és
mindsége. A felmérés szerint a Sopront is magaba foglaldo Nyugat-dunantili régioban 16%-kal
kevesebben hasznaltak kerékpart a Dél-alfoldi régidhoz képest 2020-ban. De azt is kideritette
a kutatas, hogy a férfiak, a fiatalabbak és a magasabb iskolazottsaguak, valamint a kisebb
varosokban, falvakban é16k kozott volt nagyobb ebben az évben a kerékpart hasznalok aranya.

Eredmények

Sopron varos kerékparos infrastrukturajanak értékelése mélyinterjuk és terepbejaras eredmé-
nyeképpen

Sopron vérosa, mint a legtobb hazai varos, rendelkezik kerékparutakkal. Ezeket megtalalhatjuk
épp ugy a belvarosban, mint a kiilvarosokban. El6fordul, de nem altalanosan jellemzd, hogy a
kerékparut nem all meg a varos végét jelzd kozlekedési tablanal, hanem megépiilt a kdvetkezd
telepiilésig. Ezzel 1étrejott egy kerékparat-halozatbeli 6sszekottetés az adott telepiilés és Sopron
kozott, azonban ez korantsem mondhat6 el minden Sopron kornyéki telepiilés esetében. Alap-
vetden megallapithato, hogy a varos kerékparos infrastruktiraja az utobbi évtizedekben folya-
matosan fejlodott. A jovobeni beruhazasok esetében 1ényeges lenne, hogy ezeket alaposan at-
gondolva, a helyi lakossagot bevonva, az igényeknek megfelelen tervezzék meg.

Az alabbiakban szeretném bemutatni Sopron varos kerékparos infrastruktirdjat szemlél-
tet6 példak segitségével. Ezeken keresztiil szeretném felhivni a figyelmet a varosban megtalal-
hat6 esetleges hibakra, felujitandd szakaszokra, hianyossagokra.

Sopron belvarosaban jelents szamu kerékparutat, -savot, és -nyomot talalhatuk. A leg-
tobbel kapcsolatban meriilnek fel mindségi és biztonsagi kérdések. A Varkeriiletet — ami a szii-
kebb értelemben vett belvaros — a vasutallomassal két egymassal ellentétes iranyba halado egy-
iranyu utca koti 6ssze (Erzsébet utca és Matyas kiraly utca). Ezekben menetiranyuknak megfe-
leld irdnyban van felfestve egy-egy kerékparsav, ami nem a legbiztonsagosabb megoldas, de
hely hianyaban mas megoldéasra nem volt lehetdség. Tovabbi problémat okoz, hogy a két utca-
ban talalhato egy-egy buszmegallé a kerékparsavokon helyezkedik el, igy ha éppen megall a
busz, gatolja a kerékparosok folyamatos tovabbhaladasat a szakaszon. A Varkeriilet egy ovalis
kor alaka kortt, aminek egyik felén ugyan van kiépitett kerékpartt, de az egyrészt nem bizton-
sagos térkoves, masrészt a széles jarda és az autosforgalom kozott helyezkedik el, igy gyakran
hasznaljak a gyalogosok is. A kerékparos és gyalogos forgalom elhatdrolasa a gyalogosok sza-
mara gyakran nem szembetlind, igy ez egy uj, de veszélyes szakasznak mondhat6. A Varkeriilet
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oldalan egy mellékutra, a Szinhaz utcéba terelik a kerékparforgalmat, ami egy sziik egyiranyu
utca. A kerékparsav az tttest bal oldalan, az autds forgalom iranyaval ellentétes menetiranyban
talalhat6. Mivel a Szinhaz utca ives, ezért nehezen belathaté az autésnak, hogy jon-e szembe
kerékparos vagy sem. Ez balesetveszélyes helyzeteket eredményez. Pozitiv példat is talaltam a
Belvarosban. A Dedk téren a rendelkezésre allo helyet kihasznélva elkiilonitettek kerékparos,
gyalogos és autos utat, igy biztonsagosan lehet kozlekedni. A Dedk tér és a Varkertilet is ren-
delkezik kerékpartarolokkal.

A belvaroson kiviili varosrészek kerékparos infrastruktarajat is érdemes megvizsgalni. A
Jerevan lakoételep a varos legnagyobb panelhazas teriilete. A soproni lakossag jelent6s része él
itt. A parkolohelyek és garazsok szama a teriilet adottsagai okan korlatozott, igy elengedhetet-
len, hogy megfelel6 kerékparos infrastrukttra épiiljon Ki. 2018-ban épiilt a varosrészben egy
3,5 km hosszt kerékparut, de a burkolat mindsége nem lett tokéletes, es6zéskor megall a viz,
ezzel megnehezitve a biztonsagos kozlekedést a szakaszon. Szintén 2018-ban épiilt 5,5 km ke-
rékpéarat a Léverekben, ami egy domborzatilag valtozatos része a varosnak Az Agfalvi Gton
1év6 kerékparut szerepe kiemelt fontossagu, hiszen ez vezet az Agfalvi uti lakéotelephez, amely
egy Uj beépitésti kertvéarosias, tobb funkcids varosrész, az Agfalvi iton tobb nagyobb létszamot
foglalkoztat6 vallalattal. SOk csalad lakik ezen a részen iskolaskort gyerekekkel, és nagy az
atmend forgalom is az Agfalva—Somfalva hataratkelé miatt. A nemzetkézi Eurovelo 13 nem-
zetkozi kerékparos utvonal részeként turisztikai szempontbol is jelentds kerékparut varoshoz
kozeli szakasza elkiilonitett az autdsforgalomtol, de a gyalogostol nem. A fak gyokerei fel-
nyomtak a mar tobb, mint 10 éves aszfaltcsikot, igy felujitasra szorul a szakasz. 2021-ben az
Agfalvi it szaméra az aszfaltcsikot tjra aszfaltoztak, de a kerékparit korszeriisitésére nem ke-
riilt sor. (cyberpress.hu, 2021)

Fontosnak tartom, hogy ne csak Sopron varos infrastrukturajat vizsgaljuk meg dnmaga-
ban, hanem a kornyékbeli telepiilések, az agglomeracio helyzetével is foglalkozzunk. Munkam
soran egyenként megvizsgaltam a kornyezo falvak elérhetdségét fiiggetleniil attol, hogy koz-
igazgatasilag a varoshoz tartoznak vagy nem. Harka iranyaba egyetlen sziik, forgalmas fout
vezet kozvetleniil a varosbol. Erre a veszélyes Utszakaszra terelédik a kerékparosforgalom.
Harka kerékparos megkdzelithetdsége kulcskérdés a fenntarthatd kerékparos kozlekedésfei-
lesztés tekintetében, és a kerékparos turizmus szempontjabol is. Ezzel a Gyér-Moson-Sopron
Megyei Onkormanyzat is tisztaban van, emiatt a jovOben kiemelt tervként tekint ra.
(gymsmo.hu, 2020). 2021 végén jelentették be, hogy épiilni fog Sopron—Harka kerékparut (sop-
ronmedia.hu, 2021). Balfrél, ahova szintén nem vezet kerékparut, csak sziik, de forgalmas féut
vezet, amin veszélyes a kerékparozas. Harka és Balf kozott Kophaza talalhat6. Kophazara szin-
tén nem vezet kerékparuat, csak a 84-es fout, aminek forgalma az utdbbi id6ében feltehetéen
csokken, mivel atadtdk az M-85-0s ut Sopronig vezetd szakaszat. Fertérakosra kerékpartt ve-
zet, ami kirandulasra alkalmas, de mivel nincs végig aszfaltburkolattal ellatva, ez jelentGsen
megneheziti a munkaba ¢€s iskoldba jarast esds, nedves id6 esetén. A kerékparturizmus szem-
pontjabol fontos To-malom—Fertérakos szakasz kisebb felujitason esett at 2020-ban, a murva-
réteget javitottak (turizmus.com, 2020), de a mindennapi hasznalatra, soproni munkéba jarasra
az utburkolat és a jelentds szintkiilonbségek miatt is csak az elszdntak szadmara jelent alternati-
vat. A legpozitivabb példa a Sopron kornyéki falvak koziil a mar emlitett Agfalva, ahova végig
aszfaltozott kerékparut vezet. Agfalvan keresztiil egy aszfaltos és egy nem aszfaltos uton ke-
resztiil ki lehet kerékparozni Ausztriaba. A Soproni-hegységben talalhaté Gérbehalom, Brenn-
bergbanya és Hermes banyasz szorvany telepiilésekhez szintén csak a fout igénybevételével
lehet eljutni két keréken.
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2. abra: Sopron kornyéke kerékparutjai
Forras: merretekerjek.hu

Empirikus felmérés a soproni kerékparhasznalok korében

A kérdoivet kitoltok 62%-a n6 volt. A 18-29 éves korcsoport utan a 30-45-6s, majd a 46-59-
es korosztaly tagjai toltotték ki a legtobben. Arra a kérdésre, hogy Sopron varosan beliil melyik
varosrészben lakik, a Belvarost jelolték meg a legtobben (21%), de a kiilvarosok lakoi koziil is
sokan kattintottak a kérddivre.

Eldszor a kerékparhasznalati szokasokra vonatkoz6 kérdésekre adott valaszokat mutatom
be. Arra a kérdésre, hogy rendelkezik-e a kitolt6 kerékparral, a valaszadok 86%-a igennel va-
laszolt, 5% nem és nem is szeretne, 4% tervez beszerezni kerékpart, tovabbi 4% a csaladban
1évo kerékpart hasznalja, 1% pedig az egyéb valasz lehetdségre kattintott. Legkisebb aranyban
a 18 és 29 év kozottiek, legtobben a 30 és 45 év kozottiek rendelkeztek a mintaban kerékparral.
A kerékparhasznalat gyakorisdgara vonatkozé kérdésemre az emberek tobbsége azt valaszolta,
hogy hetente tobb alkalommal iil a kerékparjara. Korosztalyonként is vizsgaltam a kerékpar-
hasznalat gyakorisagat. Itt azt kaptam, hogy a fiatalabb generaciok inkabb ritkabban hasznaljak
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a kerékparjukat, mint az idésebbek. Ennél a kérdésnél szerepelt az id6jaras kerékparozasra gya-
korolt hatasanak felmérése. A kit6lték tobbségének kerékparhasznalati szokasaira hatassal van-
nak az id6jarasi koriilmények, teljes egészében 35%-ra, részben 38%-ra hat. Megallapitottam
azt is, hogy az id6jarasi koriilmények inkabb a fiatalabbakat és a noket befolyasoljak.

Vizsgaltam, hogy ha javulna a varosi infrastruktira, vajon tobbet kerékparoznanak-e. A
kitoltok 64%-a valaszolt igennel. Ez egy elég egyértelmi iizenet a varos felé, hogy a varosi
kerékparut halozat fejlesztésével novelni lehet a kerékparhasznalok ardnyat, ezaltal részben te-
hermentesiteni lehet a varosi uthaldzatot az autosforgalom alol. A kerékpartarolok mennyisé-
gével kapcsolatos valaszokat 1-t61 5-ig tartd Likert-skalan lehetett értékelni. A valaszok alapjan
elmondhato, hogy a kitoltdk inkabb elégedetlenek a Sopronban talalhatd kerékpartarolok meny-
nyiségével. A varosban talalhato kereskedelmi kerékparos szervizek szamat értékelve a legtobb
kitoltd kdzepes mindsitést jelolt meg. A kerékpart nem hasznaldk is kaptak egy kérdést, amiben
arra kerestem a valaszt, hogy miért nem hasznaljak kétkereki jarmuviiket. A legtobben kis ta-
volsdgokon mozognak, ¢és inkébb gyalog jarnak, de majdnem ugyanennyien félnek a nagy autds
forgalomtol. A kerékparhasznalat okait, valamint az emberek motivacioit célzo kérdésemre a
legtobben motivacioként a ,,turazas, sport” lehetéséget valasztottak. Kideriilt, hogy ennél keve-
sebben hasznaljak a kerékparjukat munkaba ¢és iskoléba jaras, valamint tigyintézés céljabol.
Akik ez utobbi célra hasznaljak kerékparjukat, nagy résziik (64%) féallasban dolgozik. A ke-
rékparhasznalat okai koziil legtobben a ,,Kornyezetbarat” opciot jeldlték meg, masodik helyen
pedig a ,,Praktikus” opcidt, de sokan azért is valasztjak a kerékpart, hogy elkertiljék a parkolasi
nehézségeket.

A kovetkezo részben a kitoltok véleményét kérdeztem a kerékparos infrastruktararol, a
varosvezetés hozzaallasarol és a soproni kerékparos életrél. A valaszokat az 1. tablazatban fog-
laltam 6ssze demografiai bontasokkal. Itt 5-6s és 10-es Likert-skalakat hasznaltam. A kerékpa-
ros infrastruktarat 10-es skalan lehetett értékelni 6t szempont alapjan, a 10-es értékelés volt a
legpozitivabb. A szempontok a hossz, a mindség, a biztonsagos kialakitas, a kitablazottsag, a
rendszer és folytonossag voltak. Az Gsszes kitolt6 atlagai az egyes esetekben: hossz: 5,18, mi-
ndség: 5,54, biztonsagos kialakitas 4,7, kitdblazottsag 5,58, rendszer és folytonossag 4,34. Ezen
értékeket a kitoltok egy-egy mas szempont szerinti csoportositasa utan is elemeztem. A kerék-
part hasznalok és nem hasznalok kozott kategorianként 8-9 tized kiilonbség volt. Akik nem
hasznalnak kerékpart, azok clégedettebbek a varos kerékparos infrastruktrajaval. A 18 és 29
év kozottiek elégedettebbek voltak, mint a 46 és 59 év kozottiek, a nok elégedettebbek a férfi-
aknal. A felsdoktatdsi végzettséggel rendelkezok dsszességében elégedetlenebbek voltak, mint
akik nem rendelkeznek ilyen szintli végzettséggel. Azt feltételeztem elézetesen, hogy az altala-
nos ¢és kozépiskolas gyerekkel rendelkezd sziilok elégedetlenebbek a véarosi kerékparat haldzat
biztonsagos kialakitasaval, mert féltik gyermekeiket. Az §sszehasonlitas soran Levane-teszt se-
gitségével megallapitottam, hogy a varianciaanalizis eléfeltétele, a szoras homogenités telje-
stilt, azaz a szorasok egyenldek voltak. Majd az F proba szignifikanciaja megmutatta (p=0,009),
hogy a nullhipotézist el kell vetnem. A gyerekes sziildk valoban alacsonyabbra értékelték az
infrastruktura biztonsagos kialakitasat, de nem beszélhetiink szamottevo kiilonbségrol. Az is az
elozetes feltételezéseim kozott szerepelt, hogy a ,,Rendszer és folytonossag” pontot azok érté-
kelték alacsonyabbra, akiknek van kerékparjuk. A Levante-teszt kimutatta, hogy a variancia-
analizis elofeltétele a szorashomogenitas teljesiil. Az F-proba azt mutatta meg (p=0,001), hogy
a két ismérv kozotti kapcsolat gyenge, és az is ellent mondott a feltételezésemnek, mert azok
értékelték az adott szempontot alacsonyabbra, akiknek nincsen kerékparjuk. Azt is feltételez-
tem, hogy a kerékparut hosszanak és folytonossaganak értékelése kozott is szoros dsszefiiggés-
nek kell lennie. Ezt is alatdmasztotta a statisztikai elemzés (r=0;646, p=0,01).

A varosvezetés hozzaallasarol sz616 szempontjaimat az alabbi atlagokkal értékelték: fej-
lesztés és infrastruktara bovités 5,31, népszerlsité kampany 4,63, biztonsagos kozlekedés ta-

40



mogatasa 4,73, torekvés a kerékparosbarat varos kialakitdsara 4,78, autéhasznalat visszaszori-
tasara valo torekvés 3,67, kerékparos turizmus tdmogatasa 4,78 (1. tablazat). Itt is kivancsi
voltam az el8z6 bekezdésben emlitett csoportok kozotti kiilonbségekre. A fiatalabb korcsoport,
anok, a felsdoktatasi végzettségliek, valamint a kerékpart nem hasznalok bizonyultak elégedet-
lenebbnek az ezekkel szemben felallitott csoportoknél. Szembetling, hogy a véaros autbhasznalat
visszaszoritasara valo torekvését nagyon alacsonyra értékelték. Akik nem hasznalnak kerék-
part, azok ezt a szempontot 3,1-re értékelték a 10-es skalan. Ezek alapjan elmondhato, hogy az
autOhasznalat visszaszoritasara vald torekvést nem igazan latja a varos lakossaga. Egy masik
kérdésemre adott valaszok is alatamasztjak, hogy kiemelten fontos lenne elkiiloniteni a kerék-
parosok és autdsok utpalyait. Ezt minden bizonnyal azzal jarna, hogy elvesziink az autos for-
galomnak szant helyekbdl a gyalogos illetve kerékparos forgalom javara. SPSS segitségével is
elemeztem az egyes csoportokat. A Pearson-féle kolleracios egyiitthatd kimutatta, hogy szoros
Osszefiiggés van a ,,Biztonsdgos kozlekedés tdamogatasa”, valamint ,,A torekvés egy kerékpa-
rosbarat varos kialakitasara” pontok értékelése kdzott (r=0,808).

1. tablazat: A kitoltok véleménye a varosi infrastrukturarol és a varosvezetés
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A varossal kapcsolatos kozlekedésfejlesztési lehetdségekrol egy tobbvalasztos kérdés
foglalkozott. A valasz lehetdségeket a 3. dbra mutatja. A valaszokbol kideriilt, hogy a kit61tok-
nek magas az elvarasa a varos vezetésével szemben, hiszen a legtobb kit61td 4-5 pontot jelolt
meg. A legtdbb szavazatot az ,,Osszefliggd kerékparut” valasz kapta, az dsszes kitdltének kozel
a 80%-a jelolte meg ezt sziikséges fejlesztésnek. A masodik legtdbb jeldlést a mar az el6zd
bekezdésben emlitett ,, Tudatosabban elkiiloniteni a kerékparos, autos és gyalogos kozlekedést”
opcio kapta, de a kitoltoknek koriilbeliil a fele megjeldlte a ,,A meglévo kerékparutakat rendben
tartani” pontot is.
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3. abra: A felmérésben résztvevok altal, megjelolt iranyok

Forras: Sajat adatok alapjan, sajat szerkesztés

Fontos részét alkotta kérdéivemnek az a kérdés, hogy mit gondolnak arrol a kitéltok, hogy
szabalyosan kozlekednek-e a kerékparosok, betartjak-e a KRESZ szabalyait, illetve az autésok
betartjak-e a kerékparosokkal szemben a szabalyokat. Ezeket is egy 5-0s Likert-skalan lehetett
véleményezni. Az 5-0s értékelés volt a legszabalykovetdbb. A kerékparos €s autos kitoltok ha-
sonldan vélekednek a kérdésben: a kerékparosok atlaga 2,8, az autdsoké 3,04. Mindkét kérdésre
leadott valaszok modusza, vagyis a leggyakrabban megjelolt érték harom. Erdekesség, hogy a
nemek szerint eltérés figyelheté meg. A ndk a kerékparosokat értékelték szabalyosabbnak, a
férfiak pedig az autdsokat. A kordbbiakban emlitett generacidkat is 6sszehasonlitottam, mind a
kettonél az autésok szabalykdvetési moraljat értékelték magasabbra.

Az empirikus felmérés soran fontosnak tartottam azt is megkérdezni, hogy lenne-e igény
egy kozosségi kerékparmegosztd rendszerre a varosban. Erre mar Magyarorszag szamos va-
rosaban léteznek példak, ilyen a budapesti Mol Bubi rendszere, vagy a gy6ri Gydrbike. A rend-
szer lényege az, hogy az adott varos kiilonb6z6 pontjain dokkoldallomasok vannak, és az allo-
masokon 1év kerékpart térités ellenében hasznélni lehet, majd a varos egy masik dokkol6janal
is el lehet helyezni. Ennek kiépitése jelentOs koltségekkel jar a befektetd szadmara, hiszen meg
kell vasarolni a kerékparokat, dokkoldkat, meg kell tervezni az allomdsokat, és ki kell épiteni
azokat. Két kérdésem vonatkozott erre a kérdéivben. Az, hogy jo Otletnek tartana-e az ilyen
rendszer kiépitését a varosban. A tobbség, 54%, jonak gondolja az dtletet, 17% szerint ez nem
jo otlet, a tobbiek bizonytalanok.
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A masodik kérdés arra vonatkozott, hogy haszndlna-e a rendszert. Az alabbi valaszlehe-
tdségek voltak: ,,Igen, napi szinten hasznalndm”, ,,Igen, de csak alkalomszertien”, ,,Igen, ha a
sajat Gitvonalaimhoz illeszkedne”, ,,Nem, mert van sajatom”, és ,,Nem, mert nem biznék meg a
rendszerben”. 324-en azt a valaszlehetdséget jelolték meg, hogy azért nem hasznalndk a rend-
szert, mert rendelkeznek sajat kerékparral. Napi szinten csak 23 kitolté hasznalna, alkalomsze-
rlien 171. Megvizsgaltam azt is, hogy létezik-e kapcsolat akozott, hogy hasznalna-e a rendszert,
azzal, hogy milyen gyakran kerékparozik. Azt feltételeztem, hogy aki gyakrabban kerékparo-
zik, az inkabb hasznalna a rendszert. A Pearson-féle khi négyzet proba ennek az allitdisomnak
ellentmondott, nem fiigg 6ssze a két valtozo (khi2=120,735, df=42, p=0,000). A kovetkezteté-
sem ebbdl az, hogy vannak olyanok a rendszeresen kerékparozok kozott, akik nem szeretnének
erre kolteni, és vannak olyan ritkabban kerékpart hasznalok, akik szivesen kiprobalnak, ha meg-
¢épiilne a rendszer.

A felmérés egyetlen kifejtds, egyben utols6 kérdésében arra voltam kivancsi, hogy a ki-
tolto szerint miként kellene a fiatalokat motivalni arra, hogy minél inkabb beépitsék a kerékpa-
rozast a mindennapjaikba. A kérdés nem volt kotelezd, a tobbség atugrotta, de 273-an leirtak a
témaval kapcsolatban a véleménytliket A valaszokban nagyon gyakran felmeriilt, mint ellenérv
a megnodvekedett autés forgalom, ami minden bizonnyal egy jogos aggodalom. Ezt azok is
gyakran emlitik, akiknek van éltalanos-, vagy kozépiskolas gyereke. Emiatt nem engedik, hogy
kerékparral menjenek iskolaba. A biztonsagot emlitve felmeriil egy masik kérdés is, hogy ott
merjék-e hagyni a kerékparokat az iskolanal. Kideriilt, hogy a kérdéivemet kitolto altalanos-,
vagy kozépiskolas gyerekek nagy része olyan iskoldba jar, ami nem rendelkezik zart udvari
tarolasi lehetdséggel, csak olyan helyen tudja hagyni a kerékparjat, ahova az utca embere IS
konnyen be tud jutni.

A kifejtds kérdésekre adott valaszadok kozott, akadt olyan, aki radikalisabban gondolko-
zott, és az iskolak kozelében korlatozna vagy tiltana az autés forgalmat. Erdemes ezt a kérdést
alaposabban végiggondolni, egyaltalan kivitelezhetd-e ilyesmi, az milyen forgalom szervezési
helyzetet teremtene az iskoldknal. A valaszok kozott az is szerepelt, hogy a pedagdgusoknak
kellene motivacios tevékenységet folytatni. Itt az a kérdés, hogy miként lehet az amugy is feszes
tanmenet mellett ezt megoldani. Felmeriilne az is, hogy egy erre alkalmas szervezet (pl. Brin-
gazz Sopron Egyesiilet lassa el ezt a tevékenységet, de mint az kideriilt az egyesiilet elnokével
készitett interji sordn, a civil szervezetnek erre nincs kapacitasa). Feltétleniil megemlitend6 az
egyik soproni kozépiskola gyakorlata, hiszen minden évben szerveznek kerékparos borzét, va-
lamint kerékparturat is. A motivacio visszatartd okaként az is szerepelt a valaszok kozott, hogy
dragak a mai kerékparok, €s nem minden csalad tudja azt gyermeke szamara biztositani, varjak
e téren az dnkormdnyzati, allami, vagy Eurdpai Unids tAmogatast. Az iskolaktol nem varhatjuk
el, hogy tdmogassak ezzel a didkokat, hiszen a kozoktatasi intézményeknek jellemzden nagyon
alacsony a koltségvetésiik. Az esetleges tamogatds fedezetének biztosirtdsa a fenntart6 feladata
lenne.

Kovetkeztetések és javaslatok

Dolgozatommal az volt a célom, hogy javaslatot tegyek a soproni kerékparhasznalati szokasok
feltarasaval és a varosi kerékparos infrastruktura vizsgalataval a véros kozlekedésének fenn-
tarthatobba tételére. Munkam sordn alapvetéen harom primer mddszertani elemre helyeztem a
hangsulyt: terepbejaras, mélyinterjuk, empirikus lakossagi felmérés. A harom méodszer megfe-
leld modon kiegészitette egymast, gyakran raerdsitettek egymas eredményeire.

A terepbejaras soran sikeriilt egy atfogo képet kapnom a varos jelenlegi kerékparos inf-
rastrukturdjanak allapotarol. Egyértelmiien kideriilt, hogy mind a belvarosban, mind pedig a
kiilvarosokban torténtek az elmult években beruhdzasok, de szinte mindenhol vannak hianyok,
amiket a kovetkez6 években poétolni kell, hogy a haladas gordiilékeny legyen. Ha a belvarost
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tekintem at, meg kellene fontolni, hogy az Erzsébet és a Matyas kiraly utcdban a buszmegallot
atfessék a kerékparsavon kiviilre. A Szinhaz utcanal pedig az autésoknak figyelemfelkelto tab-
lak kellenek, hogy szembdl is johet kerékparos, hatarozottabb elkiilonités sziikséges, de a hely-
hiany miatt ez nehezen megoldhat6. A forgalmasabb, kiilvarosba vezetd utakon, mint példaul
Balfi ut, Lackner Kristof utca, Ady Endre ut ki kell épiteni a kerékparos infrastrukturat. A leg-
égetdbb kérdés az agglomeracio, a falvak bekapcsolasa a kerékparut haldzatba, kiilonosen Balf,
Kophaza és Harka esetében. Az utobbit Gy6r-Moson-Sopron megye vezetése kKiemelten kezeli.
Emellett a turisztikai célu kerékparos l1étesitményeket is boviteni sziikséges, hiszen az empiri-
kus felmérés eredményeként azt kaptam, hogy tirazas és sport célra hasznaljak a legtobben a
kerékparjukat. Emiatt sziikségszerii lenne a turisztikai célu kerékparos infrastrukturat boviteni.

Az empirikus felmérésbdl kideriilt, hogy a kérddivben résztvevok nagy része hetente
tobbszor feliil a kerékparjara, de ezt az aranyt jo lenne figyelemfelkeltd kampanyokkal tovabb
javitani (pl. plakatok). Az 6sztonz6 marketingkommunikacioban fontos, hogy a kdrnyezetvé-
delmi szempontok is megjelenjenek, hiszen ahogy kidertilt, legtobbeket a kdrnyezetvédelmi
szempontok motivalnak arra, hogy feliiljenek a kerékparra. A kozosségi kerékparmegosztd
rendszerrel kapcsolatban kideriilt, hogy a kitolték tobbsége szerint jo Otlet, de a kerékparral
rendelkezOk korében valdsziniileg nem lenne kihasznalva. E témaban érdemes lenne szélesebb
kort kutatasokat folytatni. A varosi infrastruktiraval, valamint a varosvezetéssel kapcsolatos
Likert-skalas kérdéseimet nagyjabol kozepesre értékelték, a varosvezetéssel voltak kritikusab-
bak. Nem latjak az autbhasznalat visszaszoritasara vald torekvést a varos részérdl, igy a varos-
vezetésnek célszerii lenne fontolora venni, hogy hogyan lehet az autos forgalmat visszaszoritani
a varosban. Tovabba a szemléletformalds és a biztonsagos kozlekedés szempontjabdl fontos
lenne, hogy az alap- és kézépfoku intézményekben a tantervben rogzitetten, akar a mindenna-
pos testnevelés ordinak keretében jusson id6 a kerékparozas népszeriisitésére, és a szabalyos
kozlekedés elsajatitasara.
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