Nyerges Lajos
Hoédosi Gergely
Varga Matyas

SZECHENYI ISTVAN EGYETEM

Miszaki Tudoményi Kar

Tudomanyos Diakkori Konferencia

BEBIC Kerékparos oktatoprogram Gydrben

Konzulensek: Kiss Di4na Sarolta

Voroskoi Kata

Lezaras datuma:

2014.11.05.



Tartalomjegyzék

ADSZEFAKL ... e 2
L BRVEZELES......eeiiieiiiieeiiiee ettt s et e s st e e s bt e e e s e abeee s eaabaeeeeabeaeeennraeeeeans 3
2. Elméleti atteKintés: az SE..........coocoiiiiiiiiiiiiiie e s 4
3. Gyor kerékparos kozlekedésbiztonsaga ...............ccceeviiiiiiiiiiiiieiiiie e 11
3.1. A Kkerékparos infrastruktira halézatanak vizsgalata...................ccoocoeeiiiiiiiiiniininee, 11
3.2, ForgalomSZAMIALAS ...........cocoeiiiiiiiiiiiiiie e 12
3.3.  Balesetek statisztikai elemzeése................ccoceeiriiiiiiiiiiiiii e 13
I.  Balesetek szAamanak QlAKULASA ...............cocueeveeiiiiiiiiiiiiiiiie ettt 13
ii.  Kerékpdros balesetek Kimenetele .............cuuoveuiiiveiiciiiiiiiiiesiisesee st see e stee e seeeneree s 14
3.4.  Milyen okok vezetek a baleSteKNeZ?........cccueieviiiiiiiece e 15
3.5, Balestei SOCPONTIETKED .....cccovouviiiiiiiiiiiiiiieee et ee e e s sree e s s saae e e s sareee s sarees 16
4,  KeréKparos oktatd tUraproSram .........cccccovviiuiiiiiiieereeiiiiiiiiteeeeeeessiieeeeeeeesssssrrreeeeeessssssnes 18
4.1, Tarautvonal Demutatasa ...........ccooovviiiiiiiiiiiie e e 18
4.2, BEJATAS MEIMELE. .........oeeeviiiiriiiiiiieeeiiiieteesiteeesstbeeeessebteeesstteeesssbeeessssreeeessnsseeessnsseeessnnens 19
4.3, AZOKEAAS TESZEVEVOT ...ooouviiiiiiiiiiii ittt et e e e 30

4.4, A médszertan implementalasanak lehetéségei, tovabbi kutatasi iranyok és fejlesztési

JERELOSEGEK ......oeveeiiiiiiiiiiiiiiee ettt e e e e e et e e e s s sttt e e e e e e e e s e bt raeeeeeeeseananbraaaes 30
O. KONKIUZIO «......coeiiiiiiiiie e s 30
IrodalOMJEGYZEK ........ccooiiiiiiiiiiiiiiiiei ettt e e e s s s st re e et e e e e s s s bt e e e e e e e e s e abtraaaeeeeseanann 32



Absztrakt

GyoOrben a kerékparosok szdma folyamatosan nd, azonban ezzel parhuzamosan sajnos a
balesetek szama is. Dolgozatunk célja a jelenlegi kerékparos kozlekedésbiztonsag javitdsa a
varosban. Részletes statisztikai elemzés késziilt a baleseteket illetden, melyek a megfeleld
attekinthetdség érdekében egy vektorgrafikus varostérképre is felhelyezésre keriiltek (baleseti
gocponttérkép). Tovabba az altalunk fejlesztett forgalomszamlalé programmal a varos 22
helyszinén tortént keresztmetszeti mintavételezés (forgalomszamlalas) a kerékpéarosokat
illetden (egyiitt kozlekedOk eloszlasanak vizsgéalata — ’modal split’). Kutatdsunk soran
sz€leskorli irodalomkutatast végeztiink a hazai es a kiilfoldi folyoiratokban, konferencia
kiadvanyokban, hogy milyen megoldasokat alkalmaztak eddig a kerékparos balesetek
megeldzésére. Ez 6t nagy csoportra oszthatd, dsszefoglalva: az SE (Education, Enforcement,
Engineering, Encouragement, Evaluation), mely megoldasi/megkdzelitési modszer a

balesetek megeldzése érdekében.

Munkank soran kialakitasra keriilt egy kerékparos turattvonal, mellyel a helyi sajatossagokat
figyelembe véve, gyakorlatban oktathatjuk a biztonsagos kerékparos kozlekedést. Az oktatas
kialakitdsa mellett, természetesen megvizsgalasra keriilt a masik 4 megel6zési modszer
alkalmazasa is GyOr esetében. Az altalunk végzett modszertan atvételével barmely mas

magyar varosban hasonlé 1épéseket tehetiink a biztonsag novelése érdekében.
Kulcsszavak:
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1. Bevezetés

A ndvekvd gépjarmiiforgalom az utdbbi évtizedekben egyre tobb kornyezetvédelmi és
mobilitasi gondot okoz varosainkban. A problémakra megoldast kinal a kerékparos
kozlekedés, hiszen hasznalata kézben nem jelentkezik jelentés karos anyag kibocsajtas,
tovabba ¢letkortol fiiggetleniil noveli a mobilitast [Higgins, 2005]. Ezen kiviil a kerekezésnek
egészségiigyi eldnyei is vannak, hiszen csokkenti az elhizas eléfordulasanak esélyét [WHO,
2002]

A kerékparozas hatranyairdl sem feledkezhetiink azonban meg: hasznélata erdsen fligg az
idojaras koriilményeit6l, konnyen eltulajdonithatd, tovabba a kerékparosoknal nagyobb a
sériilés veszélye, mint a gépjarmiivezetdknél. [C. Reynolds et al, 2009] Osszességében
elmondhat6, hogy a kétkerekli kozlekedés hatranyai eltorpiilnek az elonyok mellett, ezért is

tartjuk fontosnak a varosi kornyezetben vald népszertsitést. [H. Boogaard, 2010]

Munkank célja a kerékparos kozeledésbiztonsag javitasa Gyor varosaban. Dolgozatunkban az
elmalt 5 évben el6fordult baleseteket elemeztiik, amelyekben kétkerek jarmi is érintett volt,
a megszerzett tapasztalatokbol megalkottunk a kerékparos oktatoprogramot. Vizsgalatunk

metodusa a kozlekedésbiztonsag altal SE-nek nevezett elvre épiilt.

A masodik fejezet bemutatja az S5E-t a szakirodalom jelenlegi allasa szerint. A harmadik
fejezetben elemezziik Gy6r kozlekedési statisztikait, illetve bemutatjuk a varos kerékparos
balestei ponttérképét. A negyedik fejezetben keriil implementaldsra a BEBIC oktato
turaprogram. Az dolgozat utolso fejezetében levonjuk a kovetkeztetéseket és a kutatas tovabbi

lehetséges iranyait fogalmazzuk meg.



2. Elméleti attekintés: az S5E

Szerte a vilagban vizsgaljak mind a baleseteket, mind pedig a kozlekedés biztonsagosabba
tételét a kerékparosok szamara. Az altalunk hasznalt SE a balesetek megel6zésének 5
modszerét jelenti. Alapjat a magyar szakirodalomban is gyakran hivatkozott 3E, az Education
(Oktatas), Enforcement (Torvényi szankcionalas), Engineering (Mérnoki beavatkozas)
harmasa adja, melyet a nemzetkozi szakirodalom az Encouragement (Batoritas) és Evaluation
(Kiértékelés) modszerével egészit ki. Ezen metodusok kombinalt, de nem feltétleniil egyidejt

alkalmazasaval szinifikansan javithato a kozlekedésbiztonsag.

Mi is az a biztonsag? Ezt a kérdést N. Torslov a kovetkezd képlettel valaszolta meg, mely

szerint a teljes biztonsag az, amikor az Incidens rata 0 [N. Torslov, 2012].

Number of crashes (fatal, severe, less severe)

Safety (Incidence Rate)= _ .
v ( ) Measure of exposure (trips, kms, hrs)

1. dbra: A biztonsag képlete [N. Troslov, 2012]

A kerékparos biztonsag témaja szamos hazai ¢s nemzetkozi kutatas kozéppontjaban all. Az
Oregon allambeli Eugene varosaban példaul azt vizsgaltak, hogy az iskoldkban hogyan alakul
a kerékparos, gyalogos modal split az egyes beavatkozasok hatasara. Az oktatds mellett egyéb
eszkOzoket is alkalmaztak, s konkrét utvonalakat ajanlottak a diakoknak személyre szabottan,
amelyeken gyakorlatban végighaladva a biztonsagos kozlekedést megtanitottak nekik. [N. C
McDonald et al, 2013]
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2. abra: Modal split az iskolas kozlekedésben [N. C. McDonald et al, 2013]

New Jerseyben azt vizsgaltak, mennyire volt hatékony a kerékparos oktatdé program. 1025
didk esetében tesztelték azok kozlekedési tudasat ugy, hogy egy, a program el6tt és utan is
elvégzett teszt eredményeinek valtozasdval mutattak ki az esetleges javulast. A didkok 55%-a

jobban teljesitett a teszten a program utan. [U. Lachapelle et al, 2013]
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3. dbra: Oktatéprogram utani tesztelés eredménye

Eurdpa szamos orszagaban is foglalkoznak a témaval. M. Scrieber és tarsai a kerékparos
baleseteket vizsgaltak arra fokuszalva, hogyan alakulnak a balesetek az utkeresztezédésekben
attol fiiggéen, hogy a kerékparosnak elsbbsége van-e avagy nincs adott esetben. A

vizsgalatuk ramutatott, hogy ahol a kerékparosoknak elsdbbséget adunk, ott a balesetek szama



tobb lesz, valamint azon korforgalmakban, ahol kiilon kerékparutak vannak, a balesetek
szama nagyobb. [M. Schrieber et al, 2014]
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4. 4bra: Utkeresztez6dések és korforgalmak kerékparos baleseti rataja [M. Schrieber et al, 2014]

Az is fontos azonban, hogy egy-egy beavatkozas utan kiértékeljik az eredményt. Elvik
tanulmanyaban azt vizsgalta, hogy milyen hatdsai vannak a mérnoki beavatkozasoknak a
balesetek alakuldsaban. Kimutatta, hogy a jobb lathatosdg és az elszeparaltsag hamis
biztonsagérzetet nyajt és ezaltal a figyelmetlenség, valamint a magasabb sebességgel torténd

haladas tobb balesethez vezet. [Rune Elvik, 2004]

G. Vandenbulcke ¢és tarsai megvizsgaltak, milyen faktorokkal lehet megjosolni a kerékparos
balesetek szamat. frasukban ramutatnak arra, hogy a kerékparos balesetek legjobban a veliik

egyiitt kozleked6k szamatol és eloszlasatol fligg. [G. Vandenbulcke et al, 2014]

Egy kutatés alappillére a vizsgalando adatok, melyek megbizhatdsagat is vizsgélni érdemes.
Fred Wegman és tarsai szerint megbizhaté adatok sziikségesek ahhoz, hogy meghatarozzuk a
kozlekedésbiztonsagiban jelentkezd problémaékat, kockazati faktorokat ¢és prioritasi
teriileteket. A balestek jelentds része nem kertil be a statisztikakba. A WHO elemzése alapjan
(WHO, 2009, Global status report on road safety, Time for Action, World Health
Organization, Geneva.) a tanulmanyban vizsgalt 178 orszag megkozelitéleg fele kizarolag
renddrségi statisztikdkat hasznal, hogy adatokat gyiijtson a haldlos balesetekrdl, a masik fele
pedig mas forrast is felhasznal ezen elemzésekhez. A hidnyos adatok nemcsak az orszagok
Osszehasonlitasat nehezitik meg, hanem az vizsgalt orszagban is bonyolultabba teszik az
analizist. A haldlos kimenetelli baleseteknél azonban sokkal inkébb aldbecsiilt a sériiléssel
jard balesetek szama. Ahogy a kovetkezd tablazatban lathato, a két vizsgalt orszagban a
halalos balestetek igen nagy aranyban bekeriiltek a statisztikakba, azonban a konnyi balesetek

mar rosszabb arannyal szerepelnek. A legrosszabb helyzetben az enyhe kimeneteli



kerékparos balestek vannak, itt csupan alig minden 5. baleset keriilt be az adatbazisba az
Egyesiilt Kiralysagban, mig Hollandiaban 100 balestetb6l minddssze 4 darab. Elmondhato
tehat, hogy a balestek szdmanak aldbecslése komoly gond, azonban még nem kutattadk igen
mélyrehatdan, vagyis a jovoben érdemes tobb energiat forditani erre a tertiletre. [F, Wegman
et al, 2012]

2005-ben a kerékparos balestek haldlos dldozatainak 44%-a 60 év feletti volt. Finnorszagban
¢s Svédorszagban ez az arany 60% feletti, Magyarorszagon pedig kissé az atlag feletti, 45%.

Tovabba elmondhato, hogy 5 halalos kerékparos balesetbdl 4 dldozat férfi.

1. tablazat: A feljegyzett balestek aranya a bekovetkezett balesteteken beliil az Egyesiilt Kirdlysagban és
Hollandiaban [ERSO, 2008]

Egyesiilt Kiralysag Hollandia

Haldlos | Sulyos | Konnyi | Haldlos | Sulyos | Konnyl

baleset | baleset | baleset | baleset | baleset | baleset
(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Személygépkocsi 100 89 77 96 92 33
Motorkerékpar 100 70 51 94 63 13

Kerékpar 100 33 21 86 31 4

Gyalogos 100 85 67 90 56 20
Osszesen 100 76 62 93 60 13

Az utkeresztezOdések atalakitdsa korfogalomma noveli a motorkerékparos kozlekedés
biztonsagat, azonban a gépkocsi - kerékparos iitkozéseknél nem fedezheté fel hasonlod
biztonsagi hatds. Ezen iitkozések hatterér6l nagyon keveset tudunk. A tanulmdny elsd
Iépésként az iitkozések mogott rejld okok megértésére fokuszal, a kockazatok kerékparosok
altali megitélésre a kiillonbozd helyzetekben, az ezt befolydsold tényezdkre, illetve a
kerékpéarosok ismereteire a korforgalmak haszndlatira vonatkozo kozlekedési szabalyokat
illetéen. Az adatgylijtés 6t dan korforgalomban tortént, melyeket az alabbi kritériumok
alapjan vélasztottak a szerzOk: a korforgalom kialakitasa és elhelyezkedése, illetve a forgalom
nagysaga. Mindegyik korforgalom mentén volt jarda, de csak haromban talalhatd zebra az
athaladashoz. A kozlekedési volumenre vonatkozo adatok gytijtése a kozlekedési hatdsag altal

elfogadott eljarassal valosult meg, a 24 ora alatt a korforgalomba érkezd dsszes kerékpart és



gépkocsit tartalmazza. A kérddivek kitdltésében 1019 o vett részt, 18 és 85 év kozotti
kerékparosok. Az interjuk keddi és csiitortoki napokon, reggel 7:30 és délutan 16:30 kdzott
zajlottak. A csucsforgalom idészakdban (7:30-9:00) a véalaszadok aranya 20% volt, mig a nap
tobbi részében 60%. A kérddiv a kockdzat megitélésre, a hattér informaciokra (utazasi
szokasok, a korforgalom ismerete, sisakhasznalat, kerékparos vagy kozati balesetben vald
részvétel) és a kerékparosok jellemzdire (€letkor és nem) koncentralt. A valaszadok 59%-a
nd, 41%-a férfi volt. A valaszado kerékparosok atlagéletkora 42,9 év. 58%-uk négynél
tobbszor kozlekedik az adott korforgalomban hetente, de 84%-uk legalabb egyszer. 41%-uk
részt vett mar kozuti balesetben az interju helyszinén. A kockézatok alabecslése, valamint a
kozlekedési szabalyok ismeretének hidnya gépkocsi — kerékparos iitkozésekhez vezethet a
korforgalmakban. A kerékparosok az uthasznalok szamara egyértelmii szabalyozast készesitik
elonyben. Sziikség lenne az ismeretek bdvitésére is. Déanidban a balesetek masodik
leggyakoribb tipusa, amikor balra forduld jarmii érintett az esemény soran. A keresztezddés
atépitésével korforgalomma ez nem fordul eld tobbet, ezzel egyidejiileg a forgalom is lelassul.
A hivatalos dan baleseti statisztikdk szerint évente 50-60 kerékparos hal meg és 1500 szenved
sériilést az utakon, ebbdl megkozelitdleg 110 baleset korforgalomban torténik. A renddrségi
nyilvantartasban szerepld balesetek legnagyobb ardnyban a korforgalomban kézlekedd
kerékparos ¢és a korforgalomba behajtdo vagy azt elhagyd gépkocsi kozott torténtek. A
kockéazatok megitélése hatdssal van a dontéshozatalra és az emberi viselkedésre a kiilonb6z6
szitudciokban, a kockdzatok észlelése altaldban fontos befolyasold tényezd a vezetdk
viselkedését illetben. Mindamellett a kozlekedésbiztonsag teriiletén sziiletett tanulmanyok
foként a gépkocsivezetokre fokuszalnak. Ezért a kerékparosok tekintetében a kockazatok

elozetes megitélése, észlelése kevésbé jol dokumentalt.
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5. dbra: Azon kerékparosok aranya az 6t kérforgalomban, akik a kerékparos baleset kockazatat nagyra vagy
nagyon nagyra értékelték. (Az 1-es és 2-es szamu kérforgalom rendelkezik kerékparuttal, a 3-as, 4-es és 5-0s
nem.), [M. Moller et al, 2008]

Az eredmények azt mutatjak, hogy a lehetséges kockazatok alul értékelése és az ismeretek
hianya hozzajarulhatnak a korforgalmakban torténd iitkzésekhez. A megitélt és a déan
renddrség altal dokumentalt valos kockazatok kozott 0sszefliggés van. Habar a renddrségi
adatok szerint tobb behajtd gépkocsi vett részt litkozésben, mint a kdrforgalombdl kihajto. A
tanulmany eredményei azt mutatjak, hogy a kerékparosok személyes jellemzdi mellett tehat a
kornyezet kialakitasa ¢és a forgalom nagysaga is befolyasoljadk a megitélt kockazatokat.
Tovabbi egyedi és tervezési jellemzok, példaul a geometria, vilagitas, jarda is befolyasolhatja
az ¢észlelést. A kerékparuttal rendelkezd korforgalmakat a valaszaddk altaldban
biztonsagosabbnak tartottdk, erre egyértelmli bizonyiték még nincsen, korabbi
tanulmanyokban sem taldltak Osszefiiggést a balesetek szamaval. Valosziniileg a kerékparos
lehetoségek megléte miatt a kockazatok észlelése alacsonyabb, igy a kockazatvallalas
megndvekedik ezekben a helyzetekben. A vélaszokbol az is kideriil, hogy a kerékparosok
nagyobb biztonsdgban érzik magukat, ha nagyobb hely, tér 4all rendelkezésiikre a
kozlekedéshez, beszoritva érezhetik magukat a kerékparut nélkiili kdrforgalmakban, azoban
nem csak a gépkocsik, hanem mas kerékparosok altal is. Az 1990-es években ugrasszeriien
megndtt az UtkeresztezOdéseket helyettesitd korforgalmak szdma Eurdpaban és az Egyesiilt
Kiralysagban. A vezetOk ismereteiket altalaban a vezetdi engedély megszerzésével sajatitjak
el. Sokan koziiliik a korforgalmak elterjedése elott kaptak jogositvanyt, ezért lehetséges, hogy
néhanyan nem ismerik pontosan az erre vonatkozd kozlekedési szabalyokat. Valdjaban a

tanulmany eredményei is ezt mutatjadk. Habar a kerékparosok nagy része tudataban van az



eléirasoknak, Iétezik egy kisebbség, aki nem. Ez a jelenség is vezethet ahhoz, hogy néhanyan
kiszamithatatlan médon kozlekednek, ezzel is ndvelve a balesetek kockazatat. [M. Moller et

al, 2008]

A korforgalmakban koztudottan kevesebb kdzlekedési baleset torténik, mint a hagyomanyos
utkeresztezodésekben, ez azonban kisebb mértékben igaz a kerékparosok esetében. Két O
szempont 1étezik a korforgalmak eldnyeit illetéen: biztonsdg €s mobilitds. Biztonsag: a
forgalom lelassul és egyenletesebbé valik a korforgalomban, illetve a jobb oldalon kozlekedd
gépkocsik utjat nem keresztezi a tobbi gépkocsi balra fordulassal. Mobilitas: a balra
kanyarodas elhagydsanak koOszonhetéen a korforgalom nagyobb kapacitdsi, mint a
hagyomanyos jelz6élampas keresztezddés. A tanulmdny célja a viszonylag nagy szdmban
eléforduld kerékparos balesetek okainak meghatarozdsa volt a dan korforgalmakban. Az
elsddleges cél a kerékparosok szama, a korforgalom geometriai kialakitdsa, kora és a
forgalom nagysaga (gépkocsik ¢€s kerékparosok egyarant) kozotti lehetséges kapcsolatok
feltarasa volt. A szerzOk célul tlizték ki tovabba a kiilonb6z6 kerekparos balesetek tipusainak
¢s gyakorisaganak tisztazasat. (A renddrség altal rogzitett adatokat a korhdz siirgdsségi
osztalyan dokumentalt balesetekkel Osszevetve.) Az elemzésben a Fyn szigetén (Dania)
talalhato Osszes korforgalom szerepel. A korhdz siirgdsségi osztalyan Osszesen 171
kerékparosokat érintd balesetet rogzitettek, ennek csupan a negyede, 42 szerepelt a renddérségi
nyilvantartasban. A balesetek 47%-a abbol adodott, hogy a gépkocsi nem adta meg az
elsbbséget a kerékparosnak; 57 esetben a gépkocsivezetd litdtte el a korforgalomban
kozlekedd kerékparost; tovabbi 24 balesetet pedig a korforgalmat éppen elhagyd gépkocsi
okozott. [T. Hels et al, 2007]
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3. Gyor kerékparos kozlekedésbiztonsaga

3.1. A Kkerékparos infrastruktira halozatanak vizsgilata

Gyor foldrajzi fekvése szempontjabol kedvezd helyzetben van, hiszen teriiletének jelentds

része sikvidék, igy a sajat hajtasu jarmiivek szamara baratsagos terepet biztosit. A varos

legtavolabbi pontjai is egy o6ran beliil elérhetok kerékparral, ezaltal a kerékparozas realis

alternativat nyujt a gépjarmii kozlekedéssel szemben. A kerékparosok ardnya a varosi

mobilitason beliil 10% kortl alakult 2009-ben [Viadukt kft, 2009.] Ez a részarany

valdszinlisithetden azdta novekedett, hogy a varosvezetés is tamogatja ezt a kozlekedési

alternativat, hiszen célul tiizte ki, hogy 20%-ra kell novelni a kerékpdrosok ardnyat a

kozleked6kon beliil. 2010-ben Gydrnek nagyjabol 50 km kijelolt vagy kiilonalld kerékparos

infrastrukturaja volt.

Jelmagyarazat:

Vastag kék vonal:
Meglévé féhalozati
utvonal

Vékony kék vonal:
Meglévo mellékhalozati
utvonal

Vastag voros vonal:
Tervezett f6haldzati
utvonal

Vékony vérés vonal:
Tervezett
mellékhalozati Gitvonal
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6. abra: Gyor kerékparos halézata [Viadukt kft, 2009]

Az é&bran lathat6, hogy a varos kerékparut haldézata nem folytonos, amely dnmagédban tobb

kellemetlen hatassal jar egyiitt, agymint: [K. J. Krizek, 2005]

o csokkentheti a kerékparozasi hajlandosagot (a kényelmetlenség miatt), gyakorlatban az

alkalmi hasznalok kozott

e noveli az el6forduld konfliktusok szamat, amely tobb balesethez vezethet
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3.2. Forgalomszamlalas

Kutatdsunk soran méréseket végeztiink a varosi fohalézatok mentén, hogy felmérjik a
kerékparos forgalom nagysagat a csucsiddszakokban. Erdekldésiink fokuszaban az allt, hogy
mennyire kihasznaltak, telitettek a varosi infrastruktirak. Segitségiil egy sajat fejlesztésii
mobil alkalmazast, az un. Tracy programot hasznaltuk. A méréseket 3 napon keresztiil
végeztiik (oktober honap 19.-el, 22.-ei és 24.-ei napjan), mindegyik nap kovetkezetesen 6:55
¢s 8:55 kozott. A forgalomszamlalast nem a nyari honapokban végeztiik, hanem késé 6sszel,
amikor ugy gondoltuk, talin mar kevesebb kerékparos iil nyeregbe. Mindharom nap Jdszies
idGjaras volt tapasztalhatd, koriilbeliil 15 Celsius fokot mértiink reggelenként, igy idéjarasi
szempontbol is Osszehasonlithatoak lettek az eredményeink. Megnéztiik, hogy az altalunk
valasztott 3 legnagyobb csomdpontbol melyiket hasznaljak a legtobben. A méréseinket a
vasut altal kettévalasztott varosmag mentén végeztiik, s igy két fo irany alakult ki: az egyik a
belvaros felé¢ haladd forgalom és a masik pedig a varosmag iranyabol érkezok. Helyszineink
pedig az alabbiak voltak: Arkad korforgalom, Nador aluljaré és a Megyehaza térnél 16v6

Baross hid.

12



Jelmagyarazat:

Tengelyek: Szinek:
Fliggbleges: Kék: Arkad korforgalom
A mért ponton elhaladé kerékparosok szama Piros: Nador aluljaro
Vizszintes: 761d: Megyehaza tér
A mérések 10 perces eloszlassal abrazolva
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7. abra: Belvaros felé haladé forgalom eloszlasa 8. abra: Belvaros fel6l érkezé forgalom eloszlasa

Az els6 iranynal az 1. abran lathato, hogy jelentds kiilonbség van a hdrom mérési pont kdzott.
Kezdetben a Nador aluljarénal a legjelentdsebb a forgalom, s ott is alakult ki mérésiink
csucsa, 40 kerékparos 10 perc alatt. A mérés masodik orajaban (7:55-8:55) pedig a
Megyehaza tér bonyolitja a legnagyobb forgalmat.

A masodik iranynal, vagyis a belvaros felol érkezé forgalom estén, pedig az Arkad
korforgalomnal bonyolodik le a legnagyobb forgalom, amely annak tiikrében érthetd, mivel a

varos magjat ez a szakasz koti 0ssze az ipari teriiletekkel.

3.3. Balesetek statisztikai elemzése
I. Balesetek szamanak alakuldsa

A kozlekedésbiztonsag helyzetét egy adott teriileten, jelenleg hazankban az eléfordult
balestek szamanak alakulasabol tudjuk megallapitani. Korabban mar emlitettiik, hogy a
kerékparosok esetében igen magas a latencia, kiilonosen a konnyti sériiléssel jard eseteknél.

Dolgozatunkban azonban mas egzakt adatok hianyaban megvizsgaltuk Gy6r balestei
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statisztikait, ezen beliil is a 2008-2012 kozott eldfordult kerékparos balesetek volumenét.
Megfigyelheté a tablazat adatai alapjan, hogy 2008-r6l 2012-re a kerékparos seriiltek
szamaranya 2%-al novekedett, ennél stilyosabb, hogy okozoként aranyuk 6%-al ndvekedett az
Osszes eléfordult baleseten belill. A novekedés oka lehet, hogy a kerékparos forgalom

novekedett a vizsgalt idészakban.

2. tablazat: Gy6rben el6fordult kozlekedési balestetek 2008-2012

Ebbé]
, Osszes sériilt Seriilt
Evek o Kerékparos
személy (f6) kerékparos | Arany (%) Arany (%)
okoz6 (f6)
(f6)
2008 400 74 18,50 30 7,50
2009 375 64 17,07 38 10,13
2010 395 74 18,73 45 11,39
2011 370 75 20,27 34 9,19
2012 407 83 20,39 56 13,76

ii. Kerékpdros balesetek kimenetele

A volumen vizsgalata utan érdemes megtekinteni a balesetek utoéletét. A vizsgalat
szempontja ebben az esetben a kerékparosok altal okozott balestetek €s a gépjarmiivel okozott
kerékparos balesetetek kimenetelének oOsszevetése. A kovetkezd abran lathatd, hogy a
kerékparosok altal okozott baleseteknél mind a sulyos, mind a haldlos balestetek aranya
majdnem duplaja a gépjarmiivezetdk altal okozott baleseteknek. Ez azt a kovetkeztetést vonja

maga utan, hogy a kerékpéarosok sajat magukra nézve veszélyesebbek, mint a tobbi kdzlekedd.
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Jelmagyarazat:

Sarga: Anyagi karral jaro eset

Zold: Konnyu sériiléssel jaro eset
20% Piros: Sulyos sériiléssel jaro eset -

Fekete: Halalos sériiléssel jaro eset

ny, =/

9. dbra: A balesetek sulyossaga. Az els6 esetben az okozé a gépjarmii vezetd volt, a masodikban a kerékparos

3.4. Milyen okok vezetek a balestekhez?

Az elézéekben megallapitottuk, hogy a balesetek okozoiként a kerékparosok szama
novekedést mutat s azt is, hogy ezek a balestek stlyosabbak, mint azok, amelyekben csak
részesként érintettek. A kovetkezd vizsgalati szempont, hogy miért, vagyis milyen
szabalysértés vagy bilincselekmény vezetett a baleset kialakuldsahoz. Az abran lathato, hogy
elsé helyen kiemelkedGen az elsébbség meg nem adésa szerepel 51%-al. Sajnos gyakran
talalkozunk olyan kerékparossal, aki kier6szakolja az els6bbségét és nagy sebességgel hajt be
a keresztez6désbe. Masodik helyen 18%-al az egyéb jarmiivezetdi hibak allnak, ezek kozott
jellemzden figyelmetlenség szerepel. Harmadikként a kozlekedési szabalyok megsértése all,
amelyek koziil a piros lampan valo athaladas a kiemelkedé. Szorosan utdana kdvetkezik az
ittas Vvezetés, amely minden tizedik kerékparos balesetben el6fordult. Egyébirant
megjegyzendd, hogy az ittas vezetés a kerekezok kozott kiemelkedd. Az adatokbol lathato,

hogy a baleseteket emberi tényezdk okozzak.
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10. abra: Kerékparos balesetek okai Gyérben

3.5. Balestei gocponttérkép

A Dbaleseti statisztikabol kigytijtott adatok alapjan elkészitettiik Gy6r vektorgrafikus
kerékparos balestei térképét. A térkép szolgal alapjaul az altalunk javasolt oktatd taraprogram
utvonaldnak. Azokat a helyeket, ahol tobb hasonld balestet fordult el6 vords szini korrel
megjeloltiik, ezek a helyszinek a baleseti gocpontok. Az abran kiilon lettek feltiintetve a

kerékparos baleset okozoi (négyzettel) és részesei (haromszoggel).

Jelmagyarazat:
Sdrga négyzet és
haromszég:

Anyagi karos baleset

Z6ld négyzet és %} A Za N

. - i 7~Q‘9ﬁ\,‘ , e s
haromszég: IRl / . gl L e e \\% P
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11. dbra: Részlet Gyé6r vektorgrafikus kerékparos baleseti ponttérképéral
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A konfliktusok jellemzden csomdpontoknal, keresztezOdéseknél koncentralodnak, ezekbdl a

varos északi részén 4 helyszin emelkedik ki:

Az elso; Schwarzenber utca és a Széchenyi hid keresztezodése:

Hétkoznap jelentds gépjarmii forgalom és kozepesen erds gyalogos forgalom a
jellemzé. A kerékparos forgalom a reggeli és délutani csucsiddszakokban kiemelkedo.
EUROVELO kerékparos ut halad parhuzamosan a 14. szamu féat mellett, amely a
nyari id0szakban megnodvekedett turista kerékparos forgalmat bonyolit. Jellemzd
probléma, hogy a hidrol nagy sebességgel érkeznek a kerékparosok a keresztezodésbe,
ahol a gépjarmiivezetdket hirtelen fékezésre kényszeritik, s ez konfliktusokhoz vezet.
Masodik: Korforgalom a Fehérvari ut és a Budai ut keresztezésénél:

Hétkoznap jelentds gépjarmii forgalom és kozepesen erds gyalogos forgalom a
jellemzd. A kerékparos forgalom a reggeli és délutani csucsiddszakokban kiemelkedod.
A korforgalom harom savos €s a kerékparozas tiltott a kdrforgalomban, azonban
elkiilonitve a gépjarmiiforgalomtol lehetséges a kerekezés. Itt a probléma az, hogy
igen rovidek a z6ldidok a kerekezdk szdmara, akik ezért rendszeresen figyelmen kiviil
hagyjak a jelzést és athajtanak a tilto jelzés ellenére.

Harmadik: Szent Istvdn it és a Tihanyi Arpdd it keresztezédése:

Vizsgalatunk soran nem talaltunk pontos okot, amely kivalhatja a balestetek, ezért itt
tovabbi mélyebb kutatast sziikséges elvégezni.

Negyedik: Nador aluljaro:

A kerékparosok és a gyalogosok elkiilonitve kozlekednek a gépjarmiivektol. Az
aluljaré kialakitasa igen megneheziti a kerékparos kozlekedést, hiszen az északi
bejarat felél egy meredek bevezetd szakasz utan hirtelen éles kanyar kovetkezik,
amely veszélyessé €s kiszamithatatlanna teszi a kerekezést. Az utobbi években tobb

stlyos balestet is tortént itt.
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4. Kerékparos oktato turaprogram

4.1. Tarautvonal bemutatasa

Az eddigi kutatisunk, méréseink alapjan fontosnak tartjuk, hogy Gyoér varosaban
megvalosuljon a varos sajatossagait feloleld kerékparos oktatas. Legjobb oktatasi alapnak a
Magyar Kerékparos Klub Bebiciklizés projektjét talaltuk, amely Budapesten miikodik, immar
3 ¢éve, s jelenleg a BKK Zrt. tamogatasat is élvezik. Ez a modszer adta az otletet a gyori
kerékparos oktatd turaprogramhoz. Az oktatdsi modszer a lényege, hogy barki szdmara
teljesithetd legyen, tehat ne legyen 10 km tavnal hosszabb és 1-2 ora alatt legyen végigjarhato
magyarazatokkal egyiitt. Az utvonalnak érintenie kell valamnennyi Gy6rben fellelhetd
kerékparos infrastruktura fajtat, ezaltal mindenki gyakorlatban tanulja meg a kiilonb5zo
létesitmények megfeleld és biztonsdgos haszndlatat. Lényeges tovabba az altalunk felfedezett
konfliktusos pontok érintése, az azokban el6forduld jellemzd problémak bemutatasa a célbol,
hogy a késébbiekben a programban részt vettek onalldan is fel tudjak mérni a kockazatos

helyszineket €s helyzeteket.

12. abra: A tara utvonala [Google Earth]

A Kkijelolt tara Gtvonala koriilbelill 9 km hossz, Gy6r belsé teriiletein halad keresztiil, s

hozzavetdlegesen egy kort ir le. Az alap koncepcid szerint a tarat a résztvevok a Széchényi
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térnél kezdik és ott is ér véget, azonban ettdl el lehet térni az oktatd javaslatara. Az utvonal
érinti Gydr legnagyobb forgalmat vonzo helyszineit, igy példaul a Széchényi teret és
kornyékét, a Széchenyi Istvan Egyetemet, tobb frekventalt szérakozohelyet, a Varoshazat, a
Megyei korhazat, a Vasarcsarnokot, az Egyetem Kiilsé kollégiumat és az Arkad

bevasarlokdzpontot.
4.2. Bejaras menete

Bejarasunk soran eloszor egy kerékparral, majd harom kerékparral haladtunk végig az
utvonalon a délutani csucsforgalomban, hétkoznap 15:30 és 17:00 kozott. Bejarasunkat fejre
rogzitheté nagyfelbontasu kameraval rogzitettiik. A bejarasunk soran megfigyeltiik a balesti
gocpontok mar feltart sajatossagait, valamint az egész utvonalon figyeltik a
konfliktushelyzetet okozhatd tereptargyakat. A bejarasok kellemes tavaszias idoben torténtek,
hogy relevans gyalogos és kerékparos forgalommal taldlkozzunk. A kdvetkezd felsorolasban
olvashatok részletek melyek az oktatason elhangzottak részét képezik, valamint a digitalis
anyag része.:
o Jedlik hid
A bejaras Széchényi Istvan egyetemtdl indult, a Jedlik hid irdnydba. A hidon torténd

atkelés soran a kerékparut kiépitettsége €s allapota kivalo volt. Forgalomnagysag nem

volt zavaro. Veszélyforras lehet, a hidrol lefelé a jelentds sebességnovekedés.

13. abra Jedlik hid
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o Toltésszer utca
Ezen a részen nem taldlkoztunk jelentds forgalommal, mint az kordbban ismertetve
lett, nem kerékparuton haladtunk, hanem ki kellett menni az utra, ahol a
személygépjarmiivekkel kozdsen haladtunk mely magéban hordozza a kerékpéros
baleseteknél stirtin elforduld elsodrasos veszélyhelyzeteket. Kiilondsen figyelni kell az
utcaban talalhaté buszmegallobol elinduld buszokra, valamint a belathatatlan, tiikorrel

felszerelt keresztutcabdl jovo forgalomra.

(1l

Od0ooo ot

14. dbra Toltésszer utca
e Petofi tér
A Sziget vérosrészben tovabbhaladva a zsinagogaval szemben 1évd iskolanal
kiemelten figyelni kell a megalld autdsok hirtelen kinyild ajtoira. Itt sincs kiilon

kerékparut kiépitve csak az utca végétdl kezdddden.

15. abra Peto6fi tér
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o Petdfi hid

A gyalogosforgalom szamara kijelolt részbdl van kijelolve egy vékony sav
kerékparutnak a hid mindkét oldalan, amin utvonalunk halad. A hid eléggé sziik,
reggel, délutan jelentds forgalommal a kozelben taldlhato iskola forgalomvonzé
szerepének koszonhetéen. A kerékparos kozlekedést itt nagyban megneheziti a
kerékparosok szamara fenntartott savban kozlekedd gyalogosok szdma, valamint a

hidr6l lefele jovet a sebességnovekedés.

16. abra Peté6fi hid

o Arpad it
A Pet6fi hidrol lekanyarodva az korforgalom utan az elsé utcandl balra nagy ivben
bekanyarodunk az Arpad utra. A balra kanyarodasnal kiilonosen figyelni kell a minket
megel6z6 személygépjarmiivekre. Az Arpad utcan haladva, mindkét oldalon parkold
autok veszélyhelyzetet teremhetnek hirtelen ajtonyitasokkal, elinduldsokkal. Az

egyiranyu keresztutcaknal figyelni kell az elsébbségmegadasra az egész utszakaszon.

17. abra Arpad Gt
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Baross feliiljaro

A Sétaloutcardl feltekerve a Baross feliiljarora a kozaton haladtunk tovabb a
kerékparsavban. Itt a legnagyobb a forgalom a mért helyszineket tekintve. Fokozottan
figyelni kell a buszokra a sziik hidon, nagy az elsodrds veszélye. A hidrol

lekanyarodva a helykozi buszpalyaudvarhoz érkeziink, ahol az induld és érkezo
buszokra fokozott figyelemmel kell lenniink.

18. abra Baross feliiljaré

Zrinyi utca
A buszpalyaudvarrol balra nagy ivben kanyarodads soran figyeljiink a mellettiink
elhalado gépjarmiivekre. A zrinyi utcan haladva ujfent kerékparsavon haladhatunk a

gyalogosokkal kozosen. Veszélyhelyzet Ilehet a keresztutcdkban kozlekedd

személygépjarmiivek, valamint a gyalogosok hirtelen mandverei.

19. abra Zrinyi utca
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Szigethy Attila utca

Kerékparsav a gyalogos szamara kijelolt Gtbol lett kijelolve. Szamos baleseti adatunk
van ezen az utcan az elmult 5 évbol. Itt fokozottan figyelni kell a gyalogosokra,
valamint a jelz6lampas utkeresztezodéseknél gyakran a balra kis ivben kanyarodém
jarmiiveknek is szabad jelzésiik van a kerékparosokkal és a gyalogosokkal egyiitt, ahol
ugyan a kanyarodd jarmiivel szemben elsébbségiink van, azonban sokszor egy-egy
tereptargy takardsadban lehetiink, ilyen példaul az ¢€l6 sovény, oszlopra szerelt

hirdetotabla vagy elektromos elosztodoboz.

20. abra Szigethy Attila utca

Bartok Béla utca

Itt is kerékparsavon haladhatunk a gyalogosokkal k6zosen. Veszélyhelyzetet teremthet
a buszmegallokndl a buszrol leszallo emberek, a 1épcsOhdzakbol egybdl az utcara
kilépd emberek, valamint a vasarcsarnok kozvetlen kozelében a gyalogosok hirtelen

mozgasa, vagy az idds emberek figyelmetlensége.

21. abra Bartok Béla utca
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Lehel utca

A Lehel utca a vasarcsarnok mogott helyezkedik el, kerékparsav nincs, az tton kell
haladni a tobbi jarmiivel egylitt. Veszélyforrds a vasarcsarnoktdél tavozod
személygépjarmiivek tolatd mozgasa a parkolohelyrél valo kiallas soran, valamint a
hirtelen megallasok és elindulasok a parkoléhely keresések
soran. Tovabbi veszélyhelyzetet teremthetnek az tuton, nem a kijeldlt gyalogos

atkelohelyen kozlekedd gyalogosok.

23. abra Lehel utca

Mester utca

Itt a gyalogosokkal k6zosen kerékparsavon haladtunk az utcan, majd kikanyarodva a
utra immaron a tobbi jarmiivel kd6zésen haladtunk. Kiemelt figyelemmel kell lenni a
gyalogosokra valamint a keresztutcakbol bekanyarodd gépjarmiivekre, melyek nem
feltétlen észlelhetnek minket az Ut és a kerékparsav kozott talalhatd €16 sovény miatt.
Tovabbi veszélyforras lehet az ut jobb oldalan parkold jarmiiveknél az ajtonyitas

veszélye.

24. abra Mester utca
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Szabolcska Mihaly utca

Az uton haladva kiemelt figyelemmel kell lenni az autdébuszpalya telephelyénél, ahol

jelentds buszkodzlekedés van, melynél a ki és bekanyarodd busz esetében kiilondsen

figyelni kell az elsodras veszélyére.

25. abra Szabolcska Mihaly utca

Meészaros Lorinc utca

Az uttesten tovabbhaladva veszélyforras lehet az ut jobb oldalan pakold jarmiivek
mozgasa, valamint a hirtelen nyilé ajtok. A Lidl aruhaznal az tutkeresztezOdésnél

figyelni kell, hogy az onnan kikanyarodd nem feltétlen észlel minket megfeleléen a
kerités miatt.

26. abra Mészaros L6rinc utca
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e Ndador aluljaro
A Nador aluljar6 az egyik baleseti gocpontunk. Nagyon sok baleset torténik itt,
els6sorban a feliilet csiszossaga miatt - foleg nedves idGjaras esetén, valamint az
aluljaroba lefelé menet jelentds sebességnovekedés noveli a féktavot és ezaltal a
baleset kockazatat. Lefelé menet tovabbi veszélyforras, hogy nem belathatd kanyarba

érkeziink, ahol 6sszelitkozhetiink gyalogosokkal, de akar mas kerékparosokkal is.

[T

27. abra Nador aluljaré

o Arpad utca

Ez az utszakasz az Eurovelo 6-os kerékparut része! Az egyiranyt uttesten haladva az

ut mindkét oldalan parkold autok ajtonyitasara kell figyelniink fokozottan, valamint a

keresztutcakbol jové forgalomra.

28. dbra Arpad utca
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o Arkdd kérforgalom
Ez is baleseti gocpontunk. Jelzélampas kijelolt kerékparos atkeld van, azonban igy is
nagyon sok baleset torténik itt, elsésorban figyelmetlenség miatt. Fontos odafigyelni a

sargan ¢és kicsit a piroson még €éppen athaladé jarmiivekre, valamint a gyalogosok

nagy szamara az atkelés soran.

29. 4bra Arkad korforgalom

e Vas Gereben utca (Arkdd bejdrata elott)

Az Arkad iizlethaz elstt elhaladva fokozottan figyelniink kell a gyalogosokra. Fdleg
fiatalok, telefonokkal a kézben, sokszor hirtelen irdnyvaltasokkal, figyelmetleniil

kozlekednek, fel kell késziilnilink a hirtelen megallasra, iranyvaltasokra.

30. abra Vas Gereben utca
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o Rakéezi utca (Arkad mogotti dupla kérforgalom)

Jellegzetessége ennek a csomoOpontnak, hogy itt egymas kozvetlen kdzelében 2 kis
korforgalom talalhatd, melyek nem rendelkeznek fizikai akadéllyal a kozepiikon, ez
miatt a jarmivek sokszor nem a korforgalomnak megfelelden hasznaljak, melyre

kiemelten figyelni kell.

Liszt Ferenc utca
Az egyiranyu utcara balra nagy ivben fordulunk ra. Végighaladva a Liszt Ferenc utcan
a taraban tettiink egy rovid kitérdt, hogy a Kiss Janos utcaban, hogy a tiratitvonalon

végigkozleked6k azt is megtapasztaljak, milyen, amikor az egyiranyl utcaban

menetirdnnyal szemben haladunk. Figyelni kell a parkol6 autokra.

31. abra Liszt Ferenc utca
Széchenyi tér:
A Széchenyi téren athaladva nincs kijelolt kerékparut, bar az Eurovelo 6-es kerékpartt
része ez is. Kiemelt veszélyforrds a jelentds gyalogosforgalom, fbleg a jatszo,

futkarozo gyerekek.

32. abra Széchenyi tér
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o Kossuth hid
A hid jobb oldalan taldlhatd6 a kerékparat, amely jelenleg le van zarva, igy a
kerékparosoknak az uton kell a tobbi jarmiivel haladni. A hidon sziikos a hely,

kiemelten oda kell figyelni az elsodras veszélyére, foleg szélesebb jarmiiveknél,

buszoknal.

33. abra Kossuth hid

A haromf6s kerékparos bejaras soran a tapasztalat azt mutatta, hogy szigoruan be kell tartani
az egymas utdni sorban kozlekedést, ¢s a lampak, valamint a folyamatos
gyalogoskeriilgetések miatt, jelentds lemaradas lehetséges a résztvevok kozott - egy 5-10 fos
kerékparos csoport mar nagyobb fennakadasokat okozhat egyes helyszineken. A bejaras
soran ¢észrevettik, hogy a kerékparosoknak kiemelt figyelmet kell szentelniiik a
gyalogosoknak, akik hirtelen iranyvaltasokra, megallasokra kényszerithetik a kerékparost a
kerékparsavon. Keresztezédésekben, a legtobb esetben a kerékparos takarasban van
valamilyen tereptargy miatt, és sok esetben egylitt van szabad jelzésiik a balra kis ivben
kanyarodo jarmiivekkel, ahol bar elsdbbségiik van, de a jarmiivezetd nem minden esetben
¢észleli a kerékparost idoben, foleg, ha nagy sebességgel kozelediink. Az Gt mellett parkolo
autoknal fontos, hogy figyeljiink a biztonsagos tavolsagra a Kinyilo ajtok miatt, de
ugyanakkor arra is, hogy a koriilményekhez képest minden esetben az utpadkahoz lehetd

legkdzelebb haladjunk ezzel csokkentve az elsodras veszélyét.
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4.3. Az oktatas résztvevoi

A tura nyitott minden érdeklddé szdmdra, természetesen elsdsorban a veszélyeztetett
korcsoportokat célozza meg, vagyis a gyermekeket ¢és idoskortiakat. A varosi kornyezetben,
legfeljebb 5 fos csoport kezelhetd biztonsagosan, ezért az iskolas osztalyokat érdemes tobb
csoportra bontani és Ugy elinditani. A programhoz sziikséges két tapasztalt vezeto,
jellemzéen onkéntesek. A programhoz elengedhetetlen a rendérség aktiv segitsége, hiszen

szlikséges, hogy a szabalykdvetd magatartas végig feliigyelve legyen.

4.4.A modszertan implementalasanak lehetdségei, tovabbi kutatasi iranyok és

fejlesztési lehetoségek

Modszertanunkat a jovoben szamos, a résztvevok és potencialis kerékparosok bevonasara,
tamogatasara és aktiv kozremiikodésére sarkallo interaktiv feladattal és promocids anyaggal
kivanjuk boviteni. A teljes utvonalbejarasrol késziilt videot vagas utan narracioval szeretnénk
kozzétenni, mely késObb az interneten megosztva igen hasznos és népszerti lehet a varos
lakéinak korében. Tovabbi fejlesztési javaslatunk még a baleseti gécpontok oszlopainak,
korlatjainak QR-koddal valo ellatasa, melyeket leovasva a kerékparos hasznos utasitdsokat €s

informaciokat kaphat a keresztezOdésben és kdzelében felmeriild veszélyforrasokrol.

5. Konkluzio

Dolgozatunk célja egy olyan moddszertan ¢és oktatdsi keretrendszer megalkotasa, mely
nagymértékben hozzajarulhat a kerékparos kozlekedés biztonsaganak javitdsdhoz. A rendszer
olyan fontos kiindulasi pontokat, adatrogzitési, feldolgozasi és értékelési tampontokat
tartalmaz, melyek barmely véarosban elvégezhetk, implementdlhatok és — a varos
karakterisztikdinak figyelembevételével — tovabb fejleszthetok. A Dbaleseti statisztikdk
vizsgalata és elemzése soran megallapitottuk, hogy a kerékparosok altal okozott balestetek
sulyosabb kovetkezménnyel jarnak, mint amikor részesként érintettek a balesetekben — ezért
oktatasuk ¢és aktiv bevonasuk a balesetmegeldzési folyamatokba kulcsfontossagu.
Elemzéseink alapjan elkészitettik Gyor vektorgrafikus kerékparos balestei ponttérképét,
amellyel konnyedén szemléltethetok azon lokalis konfliktus helyszinek, melyek érintésével

kijeloltiik az altalunk megalkotott oktatotiira utvonalat. Az Gtvonal harom legforgalmasabb
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pontjan forgalomszamlald méréseket és megfigyeléseket végeztiink, melyek alapot
teremtettek egy, az SE moddszer pillérein nyugvo, jol konstrualt, gyakorlatorientalt,
biztonsagos oktatd program megalkotasahoz. A kialakitott utvonalat bejarva a résztvevok
¢lményt, tapasztalatot szereznek, egyidejileg informacioét kapnak a veszélyforrasokrol - a
gyakorlati tevékenység soran pedig képesek tartdsabban emlékezetiikbe rogziteni a

kockazatokat és elsajatitani a helyes és biztonsagos kozlekedés alapszabalyait.

31



Irodalomjegyzék

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

Higgins, P.A.T.: Exercise-based transportation reduces oil dependence, carbon
emissions and obesity. Environ. Conserv. 32, 197-202., 2005

WHO (World Health Organization): A physically active life through everyday
transport, with a special focus on children and older people, and examples and

approaches from Europe. Regional Office for Europe, Copenhagen, 2002

Reynolds, C., Harris, M., Teschke, K., Cripton, P., Winters, M.: The impact of
transportationv infrastructure on bicycling injuries and crashes: a review of the
literature. Environmental Health 8(47), 2009

de Hartog, J., Boogaard, H., Nijland, H., Hoek, G.: Do the health benefits of cycling
outweigh the risks? Environmental Health Perspectives 118 (8), 109-1116. 2010

Niels Terslov - Cycling Safety: Key Messages at INTERNATIONAL TRANSPORT
FORUM 2012

N. C. McDonald et al.: Impact of the Safe Routes to School program on walking and

biking: Eugene, Oregon study, Transport policy, 2013

U. Lachapelle et al: Teaching children about bicycle safety: An evaluation of the New

Jersey Bike School program in Accident analysis and prevention ,2013

M. Schreiber et al: Road safety of cyclists at intersections, Transport research arena,
2014, Paris

G. Vandenbulcke et al: Predicting cycling accident rick in Brussels, in Accident

analysis and prevention, 2014

10) F. Wegman et al: How To make more cycling good for road safety? in Accident

Analysis and Prevention 2012

11) Traffic Safety Basic Facts 2007 Bicycles

12) Viadukt Kft. (10/2009) Gyér MIM Kerékparos Halozatfejlesztési Koncepcioja ¢és

Tanulmanyterve; Gyoér 10/2009

13) K.J. Krizek, R.W. Roland / Transportation Research Part D 10 2005 55-68

14) Viadukt Kft. (10/2009) Gyér MIM Kerékparos Halozatfejlesztési Koncepcioja és

Tanulmanyterve; Gyoér 10/2009

32



15) ERSO: Pedestrians & Cyclists in Urban Areas. European TransportSafety Council
Brussels. SWOV-AVV. 2008

16) Mette Mpller , Tove Hels: Cyclists’ perception of risk in roundabouts, Accident
Analysis and Prevention 40 1055-1062, 2008

17) Tor-Olav Névestad, Beate Elvebakk, Torkel Bjirnskau: Traffic safety culture among
bicyclists — Results from a Norwegian study, Safety Science 70 29-40, 2014

18) Nyerges L, Hodosi G, Varga M.: Kerékparos oktato tirautvonal Gydrben, 2014

19) G. Hodosi, S. Trafela, L. Ros McDonell, A. Bodis, M. Gole: Traffic counter in city
logistics, 2013

20) L. Nyerges, G. Hodosi, M. Varga: Cycling safety int he urban environment of Gy®r,
2014

21) Rune Elvik: To what extent can theory account for the finding of road safety evulation
studies? in Accident analysis and prevention 36 841-849, 2004

33



