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Bevezetés

A kozlekedéssel kapcsolatos ,,mitoszok™, amik java részt a modernitas édesgyermekei voltak,
a 20. szdzad vége fel¢ lassan kezdtek megddlni. A motorizalt egyéni kozlekedés favorizalasa
¢s a forgalom oncélu novelése (illetve a forgalom novekedése elofeltételeinek a megteremtése,
ami persze a forgalom novekedését is magaval hozta) ma mar nem tiinnek jé megoldasnak.'

A legnagyobb problémak egyike, hogy a varosok lakoi a nagy forgalom miatt elfordulnak az
utcatol, vagyis a varos nem, vagy csak korlatozottan tudja ellatni egyik fontos funkcigjat,
vagyis, hogy teret biztositson a lakéi kozotti kommunikacionak, eszme- és drucserének.

Manuel Castells ezt tigy fogalmazta meg, hogy a helyek tere védelemre szorul az dramlasok
terével szemben.” Vagyis a forgalmat, kiilonosképpen az atmend forgalmat valamilyen szinten
korlatozni kell. Ez a hozzaallas az Eurdpai Uni6 0j kozlekedéspolitikajaban is megjelenik.’

Uj igényként jelennek meg a kornyezetvédelem szempontjai is, hiszen napjainkra
nyilvanvaléva valt, hogy a jelentés motorizalt forgalom milyen pusztité hatdssal van a
kornyezetiinkre (és persze sajat egészségiinkre is).

Dolgozatomban a varosok tranzitforgalméval nem, inkdbb a varosokon beliili forgalom
problémadjaval szeretnék foglalkozni. A magyar varosokban a személyforgalom nagy része
(55%) ugyanis a telepiilés hatarain beliil zajlik*. Ezen beliil is a kerékparos kozlekedés
alternativajaval foglalkozom. A kerékparozast nagyon gyakran tekintik olyan megoldasnak,
ami segithet élhet6bbé tenni egy modern varost’. Valdban sok érv szol mellette. Azon kiviil,
hogy a személyforgalom nagy hdnyada (Magyarorszdgon) telepiilésen beliil zajlik, a megtett
tavok jelentds része (48%) példaul az Egyesiilt Allamokban (de hazankban is) 5 kilométer,
vagy az alatt van, ami kényelmesen megtehetd akar kerékparral is®. A kerékparozas ezen kiviil
olcso, egészséges (ha a sok autd altal kibocsatott szennyezddést nem vessziik), individualis
kozlekedési mod, akarcsak az autd és nem utolso sorban kdrnyezetbarat.

Am ahhoz, hogy valdban j6 alternativajaként mitkodhessen a varoson beliil a motorizalt
kozlekedésnek szamos kozlekedési, varosépitési és varostervezési €s kozlekedésszabalyozasi
szempontot kell figyelembe venni.

! Fleischer Tamas 4 hagyomdnyos kozlekedéstervezés mitoszai. at vki3.vki.hu/~tfleisch/PDF/pdf95/MITO95.pdf
2 Castells, Manuel (2000) Urban Sustainability in the Information Age.

* Fleischer Tamés A4 kozlekedéspolitika és a fenntarthaté fejlédés dilemmdi, kiilonds tekintettel a
kézuthalozatokra. At www.terport.hu/fvrdata/cikkek/513/03-03-4.pdf

* Fleischer Tamas Vdrosi kozlekedési kérdések egy kérnyezetbarat magyar kozlekedéspolitikaban. at
vki3.vki.hu/~tfleisch/PDF/pdf96/GY ONGY 960627 .pdf

’ Nyilatkozat, Velo Mondial 2000, Amszterdam (2000) forditotta: Pogany Antal at
www.kerosz.hu/amsztnyilatk.htm

6 A kerékpérozas tjjasziiletése Eszak-Amerikaban? in Bringalnfo, Transportation Research 7/1999 at
www.milleniumtrails.org



Rovid irasomban azt nézem meg vajon mennyire érvényesiilnek ezek a szempontok
hazankban, torténetesen Sopronban. Vagyis mennyire lehet kerékparral gordiilékenyen,
biztonsagosan ¢és kényelmesen kozlekedni. S, hogy valami 6sszehasonlitasi alap is legyen
ugyanezeknek a szempontoknak az érvényestilését kicsit nyugatabbra, az osztrdk Burgenland
tartomany fovarosaban, Eisenstadtban (Kismarton) is megvizsgéaltam.

A szempontjaim érvényesiilését egyszeriien teszteltem: kerékparra liltem és korbejartam
mindkét varost.

A szempontjaim

A kerékparos kozlekedés szempontjabol (de azt hiszem ez a kozlekedés minden fajtajara igaz)
nagyon lényeges a kiszolgalo infrastruktara kiépiiltsége. Itt nem kimondottan csak a
kerékparutakra, savokra, tarolokra gondoltam, hanem a véaros teljes kozlekedési rendszerének
a kialakitasara, beleértve ebbe a tomegkdzlekedési rendszert is.

A masodik szempontom a ,,szubjektiv biztonsag” kérdése volt. Mint a neve is mutatja, itt
egész egyszeriien a sajat érzéseimet jegyzeteltem, aszerint, hogy bizonyos helyzetekben,
helyeken mennyire éreztem azt, hogy a kozlekedés tobbi résztvevdje (autdsok, gyalogosok)
respektal engem.

A harmadik kiemelt szempontom pedig az intézmények elérhetdsége volt, vagyis, hogy
kerékparral mennyire megkozelithetdk azok a helyek (polgarmesteri hivatal, renddrség, posta,
bankok, boltok stb.) amelyeket a hétkdznapok soran gyakran felkeresiink. Az utols6 szempont
meglehetdsen hasonlé az els6hoz, igy a targyalasuknal gyakran lesznek majd atfedések,
mindamellett a két kérdést mégis megkiilonboztetendének tartottam.

Az infrastruktura kiépiiltsége

A két varos szerkezete alapjaban véve hasonld, két régi varosrol van szd, amiknek a belvarosa
a kozépkori varosmag, az ennek megfeleld sziik utcakkal. Viszonylag jelentds vonzaskorzettel
rendelkezik mindkét telepiilés. A tranzitforgalom jelentds részét mindkét telepiilésen elkeriild
utakkal kiiktattak. Kiilonbségek a varosok méretébdl adodnak, Eisenstadtnak mindossze
11000 lakosa van’ mig Sopronnak tobb, mint 500008, igy érthetd modon az osztrak tartomanyi
székhelyen nincs tomegkozlekedés, mig a magyar varosban van (helyi buszjaratok).
Eisenstadtban tligyesen oldottdk azt meg, hogy a varoson athalad6 két fout a belvarost teljesen
elkertilje (a f6 forgalmat a varos melletti autopalya bonyolitja), mig Sopronban, ha valaki nem
hasznalja az elkeriiléutat, bizony be kell mennie a belvarosba (pontosabban az azt koriiloleld
Varkeriiletre).Ennek koszonhetden Sopron belvarosaban érezhetden nagyobb az autdforgalom,
s ezt még tetézi, hogy a varos huszonegynéhany helyi jarati buszénak az utvonala igy van
megtervezve, hogy mindenképpen érintse egy jokora szakaszon a belvarost. (Maga a belvaros
mind a két varosban viszonylag kis forgalmu, de Sopronban a szélén /Varkeriilet/ méar komoly
auto- és buszforgalom bonyolddik, mig Eisenstadtban a fout elkertili a belvérost, és a belvaros
kortil nagyobb ingyenes parkolok is kialakitasra keriiltek.)

A biciklis utak tekintetében az osztrak tartomanyi székhely egyértelmiien jobb helyzetben van.
A kornyékbeli falvakbol bicikliuton lehet megkozeliteni a varos kozpontjat, egészen addig,

7 www.eisenstadt.at
8 www.sopron.hu



mig a csokkent autoforgalom mar nem okoz problémat a bicikisek szempontjabol.
(Eisenstadtban van példaul csak gyalogosok altal hasznalt sétalodvezet, ahonnan hivatalosan
még a kerékparosok is ki vannak tilitva, mig Sopron belvarosaban a boltok és hivatalok kozott
a gyalogosok a kerékparosokkal és az autosokkal kénytelenek osztozni.) A bicikliutak ki
vannak tablazva, s a rajtuk keresztiil elérhetd célpontok tigyszintén. Eisenstadt bels6 részein
pedig megitélésem szerint nem is kellenek kiilon kerékparutak, hisz nincs akkora forgalom, s
gyakoriak a csokkentett sebességii (30 km/h) zonék is.

Sopronban a varos méretéhez képest kevesebb bicikliut van. Gyakorlatilag az egyetlen jol
kiépitett ut a Fert6 tohoz, majd onnan az ausztriai Mdrbisch-hez vezet, de ez csak a varos
hataratol kezdddik, s az els6 két kildométeren a kerékparosok az autésokkal kénytelenek egytitt
hasznalni (ugyan kint van a sebességet korlatozoé tabla, de ez a szakasz még akkor is
veszélyes, arrdl nem is beszélve, hogy ahol elméletileg csak kerékparosok kozlekedhetnének
az autésok ott is mennek rajta). Kerékparsav csak egy ujabb épitésti korforgalomnal van, de
tulajdonképpen az is hasznalhatatlan: fél méter széles, amin két iranyban kerékparral
kozlekedni képtelenség. Akad még néhany szaz, szazoétven méteres ,.kezdemény”, de ezek a
kerékparos kozlekedést nem konnyitik igazabol.

Vagyis Eisenstadtban a csokkentett forgalmu belvarost biztonsdgosan meg lehet kozeliteni
tobb iranybol kerékpartton, s a belsd részeken pont a csokkentett forgalom miatt nem
szlikséges kiilon Ut, vagy sav. Sopronban ugyanakkor a belsd részek is forgalmasak, ennek
ellenére se ezek kiilsd megkozelitése, se pedig az itteni kerékparos kozlekedés nem megoldott.

[tt szeretnék sz6lni néhany sz6t arrol, hogy 2001-ben a KRESZ-ben tortént néhany valtoztatas,
ami kifejezetten a kerékparos kozlekedés konnyitését szolgalta. Ilyen példaul az, hogy
specialis feloldd tabla engedélyezheti a kerékparosoknak a buszsav hasznalatat (Sopronban
ilyen nincsen, iigyhogy ez a témankat nem érinti), szintén hasonlo tabla engedélyével a
biciklistak az egyiranyl utcdkon mehetnek forgalommal szemben (egy ilyen tablaval sem
talalkoztam Sopronban, pedig nagyon sok egyiranyu utca van, ami az autos kozlekdés
biztonsagossaga szempontjabol indokolt lehet, de semmi esetre sem az a kerékparosok
szemszogebol; Ausztriaban sem lattam még ilyen tablat, de az osztrak KRESZ-t nem
ismerem), valamint ilyen az ,,eldre tolt, balra felallohely”, ami a kerékparral meglehetdsen
problematikus balra kenyarodast sagitené, de ilyennel sem talalkoztam még’.

Az eddig irtakat 0sszegezve azt lehet elmondani, hogy az osztrak tartomanyi székhely
kialakitasanal sokkal inkabb figyelembe vették a kerékparosok (és persze a gyalogosok)
szempontjait.'’

Szubjektiv biztonsag

Ennél a résznél teljesen a sajat érzéseimre hagyatkozom, sem kozlekedéstervezési, sem
varosrendezési szempontokra nem tudok tamaszkodni. Itt nagyrészt a kozlekedés kultura a
meghatarozo: vagyis a kozlekedésben résztvevok mennyire figyelnek oda egymasra, milyen a
kozlekedési moral.

9 Barabas Zoltan Fenntarthaté kerékpdros kozlekedés. (2001) in Elet és tudoméany at www.sulinet.hu/cgi-
bin/db2www/ma/et_tart/Ist?kat=Agbx&url=/eletestudomany/archiv/2001/0150/12.htm

" Hogy mennyire tervezés és hozzaallas kérdése az egész, arra mi sem jobb bizonyiték, mint hogy bar
Hollandidban kisebb teriileten koriilbeliil ugyanannyi auto van, mint hazankban, a biciklis kozlekedés aranya a
varosokban 30% koriili, mig nalunk példaul Budapesten 1-2% (adatok: Kétkeréken. Kerékparral Budapesten.
(2005) at www.hirado.hu/cikk.php?id=35992)



Itt olyan dolgokra figyeltem, hogy mennyire adnak elsObbséget nekem, mint kerékparosnak,
¢észre vesznek-e egyaltalan, kanyarodasnal mennyire figyelnek ram, ha ki kell eseteg
forgalmasabb uton keriilni lassitanak-e, mekkora ivben keriilnek stb.

Nos, szdmomra nem volt meglepd amit tapasztaltam: az osztrak soférok tobbsége
elézékenyebb volt, észrevett a keresztezddésekben, elsdbbséget adott, lassitott, mikor kikeriilt.
A kozlekedés szerves résztvevdje voltam.

Ezzel szemben magyar oldalon gyakran majdnem eliitottek a keresztez6désekben, mikor pedig
els6bbségem lett volna, gyakran mégcesak nem is a megengedett 50 km/6rdval mentek el
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mellettem, leginkabb valamiféle ,,zavar6 tényezd ’voltam az Gton, mint normal kozlekedd.

Az el6bbi két szempont persze 0sszefligg, ugyanis, ha egy telepiilés kozlekedési rendszere ugy
van kiépitve, hogy abban a kerékparosokkal is, mint a kozlekedés résztvevoivel szamolnak,
akkor az autoval kozekedOknek is egyszeriibb, s6t magatdl értetdddbb, hogy igy is banjanak a
biciklistakkal.

Az intézmények elérhetésége

Térjiink vissza most egy kicsit a varostervezés kérdéséhez. Az intézmények elhelyezkedése is
fontos tényezd abban, hogy egy adott telepiilésen mennyire lehet kerékparral kozlekedni.

Ilyen szempontbdl mindkét vizsgalt varos meglehetdsen jo helyzetben van, hiszen a torténelmi
belvarosukban koncentralodnak a legfontosabb intézmények (hivatalok, boltok, bankok).
Egyik varos sem olyan nagy, hogy irredlisan sok idébe telne a a kdzpont megkozeitése
akarmelyik pontjarol. Ugyanakkor, mint az infrastruktararol szolo részben irtam a
megkozelités mikéntjében sok eltérés akad.'' Ahhoz, hogy Sopronban viszonylag nyugodtan
lehessen kerékparral kozlekedni tobb biciklis sav kialakitasara, illetve a motorizalt forgalom
jelentds csokkentésére lenne sziikség.

Osszefoglalas

Mint irtam a kerékparos kozlekedés telepiiléseken beliil jo alternativédja lehet a motorizalt
kozlekedésnek, foleg olyan varosokban, ahol a telepiilés méretébdl kifolydlag nincsenek nagy
tavolsagok'?. S igy nem csak a kornyezeti és zajartalom csokkenne jelentdsen, hanem a varos
(legalabbis azok a részei, amik hagyomanyosan is ezt a funkciot toltotték be) is jobban
miikddne, mint a helyek tere, meglehetsen leegyszerisitve a kérdést: élhetobb lenne.

A két varos Osszehasonlitdsa jol ravilagitott arra, hogy mi is kell ehhez. Kétségteleniil
elengedhetetlen egy minimalis infrastruktira megléte. Vagyis, hogy az adott teleptilés
kozlekedési rendszerének a tervezésekor mar eleve vegyék szamitasba a biciklistakat. S ami
legalabb ennyire fontos, a kdzlekedok is vegyék figyelembe egymast. Nem azt mondom, hogy
Ausztria a biciklistak Kénadnja, de az kétségtelen, hogy a kerékparos kultura tekintetében
elobbre jar, mint hazank. Itt lenne az ideje lassan, hogy a magyar dontéshozok is kozlekedési,
s ne hasznos szabadidos eszkozként tekintsenek a kerékparra.

'Sopronban volt egy kisérlet néhany éve a belvaros automentesitésére, de a lakossag ellenallasan megbukott, s
most fizet6 parkold 6vezet az egész, néhany utcat leszamitva, ami miatt bizonyos addig csendes részein az
autoforgalom tobbszordsére nétt.

12 Persze tomegkozlekedéssel kombinalva, hosszabb tivolsagoknal is miikdd6képes alternativa a kerékpar.
Skandindviaban példaul un. “tranzit falvakat” hoztak létre, ahol a tomegkozlekedés-kerékpar vatas
infrastruktarajat épitették ki. (forras: Nagylatoszog. A varosi kozlekedés zolditése. (2004) at
www.sulinet.hu/tart/ncikk/ja/0/20134/urban01.htm)



Stolzing, Loretto,

"

R
Kleinhéflein
~im Burgenland (223)

—n S

[E] GroBhiiflein, Steinbrunn, Wien

|'i - - \":‘ %
o o

Wien Eﬂ Wulkaprodersdord,
Wr. Neustadt Klingenbach { & Ungarn)

Eisenstadt varos térképe (forras: www.eisenstadt. hu)

Sopron varos térképe (forras: www.terkepcentrum.hu)

B Eisenstadt Siid [N

Trausdorf a. d. Wulka, Rust

295 "B |palsnay
‘vay3nysIauLog



