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Kivonat: A kdzlekedésbiztonsag szinvonala az iskolaskord gyermekek esetében mindig kiemelt kérdés, mert az
egyik legvédtelenebb kdzlekeddi csoportrdl van széd. Az iskolai mobilitdssal kapcsolatos problémak elésorban a
nagyobb teleplléseken meruUlnek fel, azonban az egyre erés6dé gépjarmiforgalom miatt a kisebb telepUléseken
is megjelentek. A Dunakanyarban fekvé kistelepulés, Dunabogdany mobilitasi koncepcidjanak készitése soran
lehetéségunk nyilt az iskolai kdzlekedési szokasok felmérésére. A kapott eredmények azonban nem minden
esetben a bevett gyakorlatot tukrozték, ezért szUkségesnek lattuk tovabbi kutatasokat folytatni a problémak
feltaradsara. CikkUnk ezen tovabbi kutatasaink eredményét mutatja be, amelyeket dsszevetink mas kutatdsok
eredményeivel és ezek alapjan altalanos jellegl —elsésorban a gyermekek szamara az aktiv kozlekedés biztonsagat
eléseqitd — javaslatokat fogalmazunk meg.

Kulcsszavak: iskolai mobilitds; kbzlekedésbiztonsag, kozlekedéstervezes; kozlekedeési szokasfelméres

Research on Special Phenomena of School Mobility, Through the Example of
Dunabogdany

Abstract: The level of traffic safety is always a crucial issue for school-age children, as they represent one of the most
vulnerable groups of road users. Problems related to school mobility primarily arise in larger urban areas, but due
to the increasing motor vehicle traffic, they have also emerged in smaller communities. During the development
of the mobility concept for Dunabogdany, a small settlement in the Danube Bend, we had the opportunity to
assess school-related traffic behaviour. However, the results obtained did not always reflect established practices,
prompting us to conduct further research to identify the underlying issues. This article presents the results of
our additional research, which we compare with findings from other studies. Based on these comparisons, we
formulate general suggestions, primarily aimed at enhancing the safety of active transportation for children.

Keywords: school mobility; transport safety; transport planning; transport behaviour survey

Bevezetés

A mindennapi életben a mobilitasi szokasokat jelentés mértékben meghatérozza az iskolai forgalom. Akar ta-
nuléként, akar szuléként veszUnk részt a kozlekedésben, alapvetd érdeklnk, hogy mind az odaut, mind pedig a
hazaut biztonsagosan bonyolddjon le. A nagyobb telepUléseken a nagyobb tavolsdgok miatt ez hatvanyozottan
igaz, de a kistelepuléseken sincs ez masként.

Egy projektmunka keretében lehetéségunk nyilt egy kistelepulés iskolai mobilitadsi szokasait felmérni, és ez
alapot teremtett arra, hogy tudomanyos szempontbdl is vizsgaljuk az ilyen telepulések kozlekedési helyzetét.
Altaldban elmondhatd, hogy az utébbi évtizedben egyre tdbb teleplilésen tapasztalhatdak kozlekedési nehéz-
ségek az iskoldk kozvetlen kérnyezetében is. Ez legtdbbszor torlédast jelent a gépjarmuiforgalomban, minthogy
egyre tobb gyermeket visznek autéval iskoldba. Ez, amellett, hogy idéveszteséget okoz, és nem csak az iskoldba ér-
kezéknek, noveli a kdrnyezet karosanyag-terhelését és rontja a kozlekedés biztonsagat. Ez utdébbi miatt a jelenség
akar bnmagat is erdsitheti, minthogy igy még kevésbé engedik a tanuldkat 6nalldan az iskolaba. Kérdésként merul
fel, hogy egy magyarorszagi kistelepulésen is hasonlé tendencidkat fedezlnk-e fel, vagy itt még hagyomanyosan

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 48, https://doi.org/10.55348/KM.48



https://doi.org/10.55348/KM.48
https://orcid.org/0000-0003-3826-7555
https://orcid.org/0000-0003-2410-1730

= KTi

Alapitva - Since 1938

a kerékpar és a gyaloglas a kozlekedés 6 eszkdzei. A kérdés vizsgalatat azért tartjuk fontosnak, mert szikséges
[atni, hogy a személygépjarmu-kdzlekedés folénye mar a kistelepUléseket is elérte-e, és amennyiben igen, van-
nak-e olyan lehetéségek, amelyek ezt a tendenciat vissza tudjak szoritani, ezaltal ismét az aktiv kdzlekedési mddok
valnak a gyermekek iskolai kozlekedésének fé eszkdzeivé.

CikkUnkben ezért az indukcié modszerét alkalmazva a konkrét kistelepUlési felmérésbdl, illetve tovabbi szakiro-
dalmi eredményekbdl vonunk le kdvetkeztetéseket és ezekbdl altalanos megallapitasokat teszink a kistelepulé-
sek iskolai mobilitasi szokasaira, valamint ezek alapjan fogalmazzuk meg altaldnos jellegl javaslatainkat az aktiv
mobilitds erésitésére. Javaslataink kézéppontjaban a gyermekek kdzlekedési biztonsaga all.

A kutatas megalapozasa

A kutatds alapjait a projektmunka helyzetelemzése és a szakirodalom feldolgozasa alapjan megfogalmazott
kutatasi hipotéziseink adjak.

Helyzetelemzés

Dunabogdany a Dunakanyar budai oldaldn Szentendre és Visegrad kozott fekvé telepulés. F6 kozlekedési Utja a
1 sz. f6dt, amely a Dunakanyar szentendrei oldalanak és a Szentendrei-sziget forgalmat bonyolitja le a févarossal.
A Dunakanyar szentendrei oldalan kotdttpalyas kdzlekedés csak Szentendréig van, onnan mar csak kdézdton érhe-
ték el a térség telepulései. Ez nagymértékben meghatarozza Dunabogdany gépjarmuforgalmat. A Dunakanyar a
Budapestrdl kikoltézék egyik kedvelt célpontja volt az elmdlt idészakban. Az 1. dbrardl leolvashatd, hogy amig a
szentendrei jaras népessége 2000 és 2021 kozdtt 31,4%-kal nétt, addig Dunabogdanyé ugyanebben az idészakban
csak 9,7%-kal.
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1. abra A vizsgalt telepUlések és terUletek népességvaltozasa a bazisévhez viszonyitva

Forras: a Kézponti Statisztikai Hivatal adatai alapjan sajat szerkesztés
A lakossagszamnal jéval nagyobb aranyban nétt azonban a gépjarmuivek szama. A 2. dbra megmutatja, hogy

a személygépkocsik szdma az emlitett 12 év alatt a dupldjara nétt, mind a szentendrei jarasban, mind pedig
Dunabogdanyban.
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2. abra A motorizaciés fok alakuldsa a Szentendrei jarasban

Forras: a Kézponti Statisztikai Hivatal adatai alapjan sajat szerkesztés

E két tényezd novekedési Uteme arra késztette Dunabogdany dnkormanyzatat, hogy megprébalja korda-
ban tartani a megndvekedett gépjarmuforgalmat és valaszokat taldljon a megndvekedett forgalom keltette
kihivasokra. Ennek érdekében a képviselbtestllet felhatalmazasaval a polgarmester megkereste a KTl Magyar
Kdzlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézet Nonprofit Kft.-t (a tovabbiakban KTI), hogy készitse el a telepulés
kdzlekedési koncepcidjat és tudomanyos alapokon adjon lehetséges megoldasokat a kdzlekedési kihivasok ke-
zelésére. A végsd megallapodas értelmében a KTl nem csak kozlekedési koncepcidt készitett, hanem mobilitasi
koncepcioét. Egy mobilitasfejlesztési koncepcid célja, hogy a jovében megvaldsuld konkrét beavatkozasok egy
kdvethetd gondolatsor mentén illeszkedjenek a telepulés jovoképébe. Emiatt egy koncepcidnak messzebbrdl kell
indulnia, és minden teruletet figyelembe kell vennie, amely a mobilitast befolyasolja.

A munkat két Utemben végeztUk el, helyszini felmérésekkel, mérésekkel, interjukkal, illetve kikérdezésekkel.
Az els6 Utem a problémak megallapitasara koncentralt, a masodik Utemben a helyzetértékelés és a koncepcid
kidolgozasa valdsult meg. A tovabbiakban a Il. Gtemben felmért iskolai mobilitassal foglalkozunk.

A telepUlés altaldnos iskoldja és dvodaja kdzponti szerepet tolt be mobilitdsi szempontbdl — ezt mar csak a tele-
pulésen beluli kézponti elhelyezkedésuk is indokolja. Az iskola négy iranybdl kdzelithetd meg, ebbdl harom irany
autodval is jarhatd, a negyedik irdny csak auté nélkuli megkdzelitést tesz lehetévé. Az dvoda autdval és gyalog is
megkdzelithetd.

Az iskola autés megkozelitése az Iskola utca és a Kiscuki koz feldl a kialakitott kdrforgalmi rendszerl K+R lehetd-
ségekkel kivaléan megoldott. Az iskola hivatalos fébejaratanal az autdk nem tudnak kézvetlenul a kapu kozelében
megallni, csak a templom parkoléjdban. A negyedik megkdzelitési lehetéség a polgarmesteri hivatal udvaran
keresztul elsésorban a gyalog vagy koézforgalmu kdzlekedéssel érkezék szamara nydjt biztonsagos elérést. Ez az
Utvonal a Kossuth Lajos Ut és az iskola kdzott gyalogutként funkciondl az autéforgalom kizarasaval.

Kutatasi kérdések, hipotézisek

Az iskolak kérnyezetében fellépd kdzlekedési nehézség nem csak hazai jelenség. A vildg szamos orszagaban fog-
lalkoznak a kérdéssel, hogyan mérsékelhetd a személygépkocsis iskolaba jard forgalom, illetve hogyan terelheté ez
az aktiv és a kdzforgalmu kozlekedési mddok felé. Ezért kutatasi kérdéseink kialakitasa elétt szakirodalmi elemzést
végzunk, hogy eredményeik alapjan leszlrhetd legyen az a terulet, amelyet a sajat primer felmérésunkben ele-
mezni érdemes annak érdekében, hogy a gyermekek iskolaba jarasanak biztonsagat tovabb tudjuk novelni.

Altaldnosan elfogadott nézet, hogy a kisgyermekek teljes mértékben szileiktél fliggenek, beleértve kozle-
kedésuk minden elemét, céljat, idépontjat, modjat. Kutatasok tamasztjak ala azt az altaldanosan megfigyelhetd
jelenséget, hogy az utébbi évtizedekben kitolédott az a kor, amitél kezdve a gyermekek onalldan kdzlekednek
(Pooley et al., 2005), elsésorban gyalog és kerékparral. Ennek legfébb oka a megndvekedett gépjarmuiforgalom
miatt leromlott kdzlekedési biztonsdgérzet (Karsten et al., 2001), de fontos szerepet jatszik a tarsadalmi bizalom
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megvaltozasa (Johansson, 2005; Carver et al.,, 2013) és a személygépkocsi-ellatottsag ndvekedése is. Sajatos je-
lenség, hogy ez utébbi kettds szerepet jatszik: amellett, hogy tobb lehetdséget ad arra, hogy a szulék autdval
szallitsak gyermekeiket, a forgalomnagysag ndvelésével hozzajarulnak a kozlekedési biztonsagérzet csokkenésé-
hez. Mindezekre tekintettel az iskoldba utazasi szokdsok vizsgalataval foglalkozé kutatasok tébbségukben a 8-10
éves korosztalyra, valamint a kdzépiskoldsokra dsszpontositanak. Eltéré kompetenciadikra figyelemmel a szulék
kikérdezése altalaban elklldnul a gyermekekétdl.

Evenson et al. (2006) elemzésukben azt vizsgaltak, hogy lanyok esetében milyen 6sszeflUggés mutathatd ki az
aktiv moédu (gyalogos vagy kerékparos) iskoldba jaras és a kdrnyezet, illetve egyéb fizikai tevékenységuk kdzott.
A kutatas soran 480 6. és 8. osztalyos amerikai lany toltott ki kérddivet, valaszolva egyrészt az iskolaba jaras ut-
vonalanak kornyezetére (biztonsag, forgalom, esztétikus megjelenés stb.), valamint az otthoni sportolasi lehet6-
ségekre, masrészt 6nallé kdzlekedési lehetdségeikre (mennyire engedik Sket 6ndlldan kerékparozni, buszozni),
harmadrészt testedzési szokdasaikra, végul gyaloglasi és kerékparozasi gyakorisagukra vonatkozd kérdésekre. A
kdzlekedési szokasokat mindossze néhany megallapitds érinti: a nagyobb biztonsagérzetet nyujté és esztétikus
kdrnyezetben magasabb a gyalog és kerékparral iskolaba jarék aranya.

Ausztraliaban 6-7 és 10-12 éves gyerekeknél egyarant — a varakozasoknak megfeleléen - forditott aranyossagot
mutattak ki az aktiv iskoldba jaras és az elvalasztd hatasu forgalomnagysagu Ut keresztezési kényszere kozott,
akarcsak a fiatalabb korcsoportnal az Utvonal meredekségével. Mindkét korcsoport nagy valészinlséggel valasz-
totta az aktiv iskoldba jarasi médokat, ha az iskola nem volt tavolablb 800 méternél (Timperio et al,, 2006). Harom
évvel késébb a kutatdcsoport arra jutott, hogy a szulék hozzaallasa dontd jelentdségl: ahol elégedettek voltak a
kozlekedésbiztonsaggal, példaul a féuti gyalogatkelSkkel, ott a csalddban ndvekedett az aktiv mdodu iskoldba jaras
aranya (Hume et al., 2009).

Wangzom et al. (2023) a 2000 és 2020 kozotti relevans kutatasi eredményeket attekintve ramutattak, hogy a
szamos kampany és kutatds ellenére csdkken a gyalog vagy kerékparral iskolaba jaré gyerekek szama. A vizs-
galat megerdsitette, hogy a tanuldk akkor valasztanak nagyobb aranyban aktiv iskoldba jarasi mdédot, ha szuleik
megfelelének tartjdk az iskolaba vezetd Utvonal hosszat, kdzlekedésbiztonsagat, tovabba a kornyék kézbiztonsa-
gat. Ennek alapvetd kdvetelmeénye az akadalymentes jarda, amelynek — ahogy egy korszerl modellezési eljarast
alkalmazoé kutatas bizonyitja (Landis et al., 2001) — a kedvezé hatasat erdsiti annak szélesebb fizikai elktlonitése a
gépjarmu forgalomtdl, kiszélesitése, fasorral, korlattal vald elvalasztasa. Ez egyuttal a jarmuiforgalom sebességét
is csokkenti, tovabb javitva a biztonsagérzetet. Mindemellett lathatd, hogy az épitett kdrnyezet csak lassan (ha
egyaltalan) valtoztathatod jellemzdi is donté jelentdséglek az iskoldba jarasi mddvalasztasban.

Carver et al. (2013) ausztrdliai kutatasanak kdzéppontjdban a gyermekuket iskoldba (de sokszor mashova is)
autoval szallitd szuldk kdzlekedési modvalasztasanak motivacidja allt. 430 altalanos iskolas és 258 kdzépiskolas
didk szulei (88%-ban ndék) toltotték ki a kérddivet. A csalddok 79%-aban legalabb az egyik szUlé nem teljes allas-
ban dolgozott, 72%-aban két vagy tdbb autd allt rendelkezésre. A gyermekek 34%-at vitték autdval iskoldba, az
altaldnos iskolasok korében ez 46%, a kdzépiskolasoknal 14%. A szulék legfontosabb indokként egy kozlekedési
baleset miatti aggodalmukat jelolték meg (45%), de nagy szerepet jatszik a tarsadalmi bizalom, illetve ennek toébb
osszetevdje (felnbdttek segitd készsége, agressziv gyerekcsoportok stb.). Nagyobb aranyban viszik autéval a lanyo-
kat, akiknek altaldnosan is alacsonyabb volt az dnallé mobilitasuk, és nagyobb az autdzasi arany ott, ahol volt nem
teljes allasu szulé.

Egy flamand kutatas azt igyekezett feltarni, hogy a gyermekek maguk hogyan értékelik sajat kdzlekedési szoka-
saikat (Zwerts et al., 2010). Annak érdekében, hogy a legfébb tényezék megbizhatdan feltarhatdk legyenek, harom
kikérdezést végeztek: a gyermekek és a szUl6k is kitoltottek egy-egy kérddivet, tovabba a gyermekek kitoltottek
egy kétnapos kozlekedési naplét is. Az utazdsok 44%-a az iskolaba jarashoz kotdédott, ennek 39%-a volt autds
utazas a 6-11 évesek kdrében, mig a 12-15 éveseknél ez 20%-ra csokkent. A tdbbi utazds zdOmmel gyalog és kerék-
parral tortént. Az 6nallo, felnétt kiséret nélkuli kozlekedés sokkal fontosabb volt a fidknak, mig a lanyok esetében
a baratokkal egyutt utazas lehetésége kiemelt jelentdségu. A lanyok sokkal érzékenyebbnek mutatkoztak az autd
karos kdrnyezeti hatasara, ugyanakkor tdbbszor valasztjak ezt a kdzlekedési mdédot, mint a fiuk. A kdzforgalmu
kdzlekedésnek meg kell kizdenie az elditéletekkel, az ,ismeretlenség és a nemszeretettség” problémajaval, a
gyermekek megitélése negativabb a tdbbi médhoz képest, noha azoknal, akik hasznaljak, a megitélés sokkal ked-
vezbbb. Sajatos, hogy mig a gyermekek 92%-a Ugy itélte meg, hogy elég idés ahhoz, hogy egyedul kézlekedjen
gyalog vagy kerékparral, addig ez az érték csak 58% a busz és minddssze 39% a vonat esetében, bar ez az ardny az
életkorral egyUtt né. A szUl6i valaszokbdl egyértelmdU, hogy az anyak jobban féltik a gyermekulket, mint az apak, s
mindegyikUk biztonsdgosabbnak itéli meg a lakdhely kdzvetlen kérnyezetét, mint a nehezen definialhaté ,mas”,
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Ltavolabbi”, vagy ,eltéré” térségeket.

Barna és Bereczky (2023) felmérésében tobb magyar altalanos iskolaban a tényleges és vagyott iskolaba jarasi
moddokat vizsgalta. Az eredmények azt mutattak, hogy a gyermekek tébb mint fele autdval jut el az iskoldba, még
ha ez az arany az életkor névekedésével folyamatos csdkkenést mutat is. Nagy lemaradassal, viszonylag valtozatlan
aranyt mutat a gyaloglas, amit a kozforgalmu kozlekedés kdvet lassu emelkedéssel. A tendencia azt mutatja, hogy
a gyaloglasi tavolsagnal messzebbrdl érkezék egy része valt autdrol kozdsségi kdzlekedésre. A kerékparozas aranya
igen alacsony volt a vizsgalt sokasagban. Az alsé tagozatosok esetében az aktiv a leginkdbb vagyott kozlekedési
maod, a felsé tagozatosok esetében ez drasztikusan lecsokken, és el&térbe kerll az autdzas és a motorozas. Egy
masik felmérésUkben az orszag mas terlletén hasonldé értékeket kaptak: autdval érkezett a tanuldk 63%-a, gyalog
25%, kerékparral 6%, kdzforgalmu kdzlekedéssel 4% (Rab — Bereczky, 2023).

Osszességében megallapithatd, hogy az iskolaba jardsi modvalasztas f6 jellegzetességei az utébbi évtizedekben
nagyon hasonldak, féldrajzi helyzettdl fUggetlenll. Meghatarozé az autds utazasok részaranya, ennek indokaként
az utazdsi modrél dontd szuldk szamos mas — a helyi adottsagoktdl is fuggd — dsszetevd mellett a legnagyobb
sullyal a kozlekedés biztonsadga és a tarsadalmi bizalom hidnya miatti aggodalmukat emlitették. Ugyanakkor az
is igaz, hogy a kozlekedésbiztonsag szinvonala tarsadalmi produktumnak tekinthetd (Lévai, 2019), vagyis a két
tényezé nem flggetlen egymastol.

Lathatd az is, hogy az iskolaba jard forgalom motivacidjat elemzé kutatasi megkozelitésnek két, szignifikansan
eltérd aramlata kulonbdztethetd meg. Az egyik egyértelmien az egészséges életmad feldl vizsgalja az aktiv kozle-
kedési mdédok szerepét és terjesztésének lehetéségeit. Ez azzal is jar, hogy a nem aktiv kdzlekedési mddokat egy
osztalyba soroljak, egyUutt kezelve az egyéni és a kdzforgalmu gépjarmd hasznalatot. Ez magaval vonja azt is, hogy
ezek a munkak az iskola kdrnyezetének forgalmi helyzetét javitd beavatkozasi lehetdéségek egy részét rendszerint
nem is vizsgaljak.

A masik dramlat a kozlekedési mod valasztast befolydsold tényezéket vizsgdlva keresi a személygépkocsival
iskoldba jaras aranyanak csdkkentési lehetdségeit, egyrészt szintén az aktiv, masrészt a kdozforgalmu kozlekedés
felé terelés mddozatainak kutatasaval. Ez a megkodzelités olyan dsszefluggések feltardsat eredményezheti, ame-
lyek segithetnek mind a kdzlekedési problémak, mind az ezzel kapcsolatos kdrnyezeti terhelés, azaz a fenntart-
hatdsag teruletén javulast eredményezd intézkedések kidolgozasaban. A sajat kutatdsaink f6 irdnya a mobilitas-
menedzsment, ezért e masodik megkozelités vizsgalati eszkodztarat gyakrabban alkalmazzuk, ahogy tettUk ezt
Dunabogdany esetében is.

Fontos kiemelni, hogy a kdzlekedési szokdsokat jelentésen befolydsoljak a helyi adottsdgok és a hosszu idé alatt
kialakult hagyomanyok. A nagy kiterjedésU, gépjarmuihaszndlatra alapozott kdzlekedésl orszagok (mint példaul
az Amerikai Egyesult Allamok, vagy Ausztralia) felmérési értékei csak nagy koriltekintéssel vethetéek dssze a ki-
sebb kiterjedésU, nagy kerékparos hagyomanyokkal rendelkezé orszagokéval (példaul Belgium), mig a valtozasok,
a tendencidk esetében ez sokkal nagyobb biztonsaggal teheté meg.

A szakirodalmi elemzés alapjan megallapithatd, hogy egy telepulés topoldgidja, a kdzlekedési infrastruktdra
kiépitettsége és a gépjarmuforgalom nagysaga mind hatdssal vannak a gyermekek iskolai mobilitasi szokasaira.
Azonban olyan kutatasokat nem azonositottunk, amelyek az iskolai mobilitast egyszerre vizsgaltak volna topoldgi-
ai és jarmubirtoklasi szempontok alapjan, illetve nemek szerinti elemzéseket is csak néhdnyat taldltunk. A kutata-
sok altalaban egy célcsoportra fokuszalnak, vagy a gyermekekre vagy pedig a szllékre, mi azonban érdemesnek
tartottuk mind a két célcsoport egyidejl kikérdezését és az eredmények Osszevetését abbdl a szempontbdl, hogy
a szulék altalanosan hogyan viszik a gyermekeiket iskolaba, és egy adott, teljesen atlagos iskolai napon is e szerint
cselekszenek-e.

Felmérésink eredményei, valamint a szakirodalmi elemzés alapjan a kévetkezd kutatasi kérdéseket fogalmaz-
tuk meg:

+ A telepllés domborzat szempontjabdl két jelentdsen eltéréd, sikvidéki és hegyvidéki terlletre oszthatod.
A kozel sik teruletek jol kerékparozhatdak, ugyanez nem mondhato el a meredek hegyvidéki utakrol. A
jarmdutulajdonra vonatkozé kérdésre adott valaszok azt mutattak, hogy a csaladok kerékparbirtoklasa
igen alacsony, minddssze 48%, mikdzben az orszagos atlag 70%. Ez az érték elbre vetiti, hogy a felnét-
tek kerékparhasznalata is elmarad az orszagos atlagtdl, ami 67%, a kdzségekben 72% (Median, 2022).
Feltételezéslnk szerint a dunabogdanyi alacsony érték valdjaban differencialt, a hegyvidéki lakossag
esetében lényegesen alacsonyabb, a sikvidéken lakdk esetében magasabb a kerékpartulajdonlasi és
-hasznalati arany.

+ A felmérések elsé eredményei azt mutatjdk, hogy igen magas az iskolaba autdval érkezd tanuldk
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aranya. A helyiek elmonddésa szerint ennek egyik oka, hogy féltik a gyermekeiket a nagy forgalomban.
Feltételezésink szerint — a kUlsé hatasoktdl, mint példaul az infrastrukturalis adottsagoktdl eltekintve
—ennek két ,belsd” 6sszetevdje is van, egyrészt a gyermek neme, masrészt pedig a kora. Ezért megvizs-
galjuk, hogy érvényesllnek-e azok a sztereotipidk, miszerint a lanyokat és a kisebbeket jobban féltik,
mint a fiukat és a nagyobbakat, azaz ez utébbiak 6nallébban jarnak-e iskoldba, tovabba elemezzuk,
hogy melyek azok a hatasok, amelyek befolyasolhatjak az eredményeket.

+ Bar a szul6ket a gyermekulk altalaban jellemzé iskolaba jarasi szokasairdl, a tanuldkat pedig egy adott
napi iskoldba jarasi modjukrol kérdeztlk, az iskoladba jutds modjara adott valaszok olyan mértékben
térnek el egymastdl, amit mar nehéz ezzel az adatfelvételi kUldnbséggel magyarazni. A kutatas soran
igyekszUnk azokat az okokat feltarni, amelyek ezt a kilénbséget eredményezték. Ennek ismerete sokat
segithet a késébbiekben a hasonld célu kérdbivek dsszeadllitasdban, kiértékelésében.

Modszer

Miutan a telepulés kisgyermekei elsésorban a helyi kdznevelési intézmények valamelyikébe jarnak, szUkséges-
nek tartottuk az intézmények — és azon belul is az iskola — forgalmi, mobilitasi viszonyait felmérni. Ennek megis-
merése céljabdl a forgalomfelvételen tul, lehetdségunk nyilt a tanuldk és a szUldk véleményének megismerésére
kérddives kikérdezéssel.

Ezért kutatasunk primer elemeként kérddives felmérést végeztlink a dunabogdanyi altaldnos iskola tanuldinak
korében. A kikérdezés napjat 2023. aprilis 19., szerdaban hatdroztuk meg — ez egy olyan atlagos iskolai nap volt,
amikor semmilyen kuldnleges esemény nem volt tervbe véve az iskolaban. Az iskola tanuldinak kikérdezése papir
alapon tortént, és tanari segitséggel valésult meg. Kulon kérddiv készult az alsé, illetve felsé tagozatra jard didkok
szamara. Célunk az volt, hogy képet kapjunk a tanuldk aznapi iskoldba érkezésének maodjardl. A valaszokat feldol-
goztuk, eredményeinket a mobilitasi koncepcidban adtuk kdzre. Ugyancsak a primer kutatas részeként az iskola
szUl&i csoportjat is megkérdeztlik online formaban a gyermekek iskoldba jarasi szokasairdl. A szUl6k részére két
hetet adtunk az online kérdéivek kitoltésére.

Szekunder kutatasunk a kutatasi hipotézisekhez kapcsolhatd szakirodalmak feldolgozasa volt annak érdeké-
ben, hogy képet kapjunk arrél, hogy a dunabogdanyi eredmények korreldlnak-e mas, hasonld tipusu kutatdsok
eredmeényeivel.

Primer és szekunder kutatasunk eredményeinek elemzésével az indukcié mddszerét alkalmazva altaldnos meg-
allapitdasokat teszlUnk a kistelepUlések iskolai mobilitasat illetéen, illetve altaldnos javaslatokat fogalmazunk meg az
aktiv kdzlekedési médoknak az iskolai mobilitas teruletén torténd ismételt elterjedésének elésegitése érdekében.

Eredmények és értékelésiik

Elsé kutatasi kérdésink megvalaszoldsahoz terlleti lehatarolassal élink abban a tekintetben, hogy mi szamit
mar kerékparral nehezen jarhatoé teruletnek, vagyis hegynek. Ehhez a Lechner Tudaskdézpont adatai alapjan a KTI-
ben készitett térképet hasznaljuk fel (3. dbra). Az utcdk jeldlése mutatja meredekséguket, amely alapjan a hegy
terulete lehatarolhaté.
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3. abra Dunabogdany utcdinak meredeksége

Forras: Soltész Emese, KTl

A vizsgalat lefolytatdsahoz a dunabogdanyi lakossagi kérddiv valaszaibdl indulunk ki. A kitdlték nyilatkozatai
alapjan 48,1%-uk rendelkezik kerékparral, akiknek csak a 28,4%-a lakik a hegyen, mig 71,6%-uk a sik részeken. Az
eredmeény szerint a sik- és hegyvidéken lakd vélaszaddk kerékparbirtoklasi aranya alig tér el egymastdl (rendre
48,8% és 46,3%), mindkettd mélyen alatta marad a hazai (67%), és még inkdbb a falusi atlagnak (72%). A mért
értékek tartalmazzak a kerékparozd gyerekeket, illetve kerékparjukat is.

A sik terUletet kettéosztja a nagy gépjarmuforgalmat lebonyolité 11 sz. f6Ut, ahol a helyiek, elmondasuk szerint,
nem szeretnek kerékparozni. igy a telepllés legjobban kerékparozhato része a 11 sz. f6Ut és a hegy kozott elte-
ralé terulet, ahol azonban csak az altaldnos iskola és az évoda talalhaté. A fébb funkcidkat elladtd intézmények
(példaul polgarmesteri hivatal, posta, orvosi rendeld, mulvel&dési haz), valamint a strand és a boltok a 11 sz. féat
mentén talalhatdk, illetve azon atkelve kdzelitheték meg. Ezek alapjan kijelenthetd, hogy a telepullés kerékparos
szempontbdl nem idedlis terllet, és ezt a helyzetet érdemben nem javitja a Duna parti kerékparut sem, amirdél a
napi célpontok zdme kozvetlentl nem érhetd el. Mindez magyarazatot adhat az atlag alatti kerékparbirtoklasi és
-hasznalati aranyra.

Afelmérésbdl megadllapithatd az 6sszes lakosra és a hegyvidékiekre is, hogy elsésorban ott hasznalnak kerékpart
autod helyett, ahol a parkolas nehézségekbe Utkdzik (példaul strandlatogatas, sik teruletekrdl 63,6%, hegyvidékrol
68%). Azokhoz az Uticélokhoz, ahol megfelelé szamu parkoldhely all rendelkezésre, vagy id&jarasi viszonyoktdl fug-
getlenul el kell érni, a gépkocsihasznalat erésebb. Fontos kiemelni, hogy ezek a célpontok a telepulés sik tertletén
talalhatok. A kerékparral rendelkezd sikvidéki valaszaddk 57,6%-a hasznal kerékpart a Heim pékségbe, 45,5%-a a
Coop Uzletbe menet, a hegyvidékiek esetében ez rendre 52,0% és 40,0%, azaz a haszndlatra vonatkozdan ezeken a
helyeken jelentkezik az el6z6ekben megallapitott tendencia.

Amennyiben az iskolai kerékparozasi szokasokat vizsgaljuk, megallapithatd, hogy a felmérési napon a dunabog-
danyi iskolasok 16,1%-a érkezett kerékparral, akiknek csak 10,5%-a lakik a hegyvidéki részen. Az iskolai adatok is
bizonyitjak fenti tendencia érvényességét, mert az iskola kivaléan megkdzelithetd gépkocsival, a szUkséges parko-
I6helyek rendelkezésre allnak, a gyermekek biztonsagos kiszallasa a K+R rendszerrel megoldott, és mindezekbdl
kovetkezben az iskoldba szallitds idSigénye kiszamithato.

A kérddivek részletesebb feldolgozasara tdmaszkodd kutatdsunk nem igazolta elsé hipotézisinket, miszerint a
telepulés hegyvidéki tertletén lakék kdrében alacsonyabb a kerékparbirtoklasi ardny, mint a sik tertleten lakék
esetében. Avart kildnbség a kerékparhasznalatnal kis mértékben kimutathatd, de ezek az értékek is messze elma-
radnak az orszagos atlagtél. Ezen tulmend&en azonban azt is kimutattuk, hogy a kerékparhasznalat elsésorban ott
mutatkozik meg, ahol a gépjarmuihasznalat korlatokba Utkdzik (példaul parkoldhelyek hidnya). Ez alél nem kivétel
az iskola sem. Eppen ezért meglatasunk szerint a kerékpar nem a rendszeres kdzlekedést, hanem a sportolast, az
eseti kedvtelést, a szabadidé eltoltését szolgald eszkdz. Ez egylttal azt is jelenti, hogy a 11. sz f6 Ut visszatartd hatasa
nagyjaboél megegyezik a domborzati viszonyok visszatartd hatasaval, azzal a kulonbséggel, hogy az elébbin kdny-
nyebb valtoztatni. Mindezt figyelembe kell venni az aktiv kozlekedés elterjesztését célzd stratégiak kialakitasanal.

Masodik kutatasi kérdéslink megvalaszolasahoz elséként a tanuldk valaszait elemezzik, hogy a felmérés napjan
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hogyan jottek iskolaba.

A tanuldk majdnem fele gépkocsival érkezett meg az intézménybe (48%). A helyiek esetében ez az arany 42%,
viszont a kérnyékrél érkezéknek mar 70%-at hoztak kocsival a szUlék. A kozforgalmu kozlekedést helyi szinten
2%-ban, a kornyékrél 30%-ban veszik igénybe. A tobbi eljutdsi mdéd csak helyi szinten értelmezhetd. A helyi tanuldk

masodik leggyakoribb eljutasi mdédja a gyaloglas (38%), majd kerékpar (16%), végul a roller (2%) — az eddigi eredmé-
nyeket a 4-6. dbra diagramjai szemléltetik.
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4. abra Atanuldk iskoldba érkezésének maodja a kérdéiv alapjan
Forras: sajat szerkesztés
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5.abra A Dunabogdanyban é16 tanuldk iskolaba érkezésének maddja a kérdéiv alapjan

Forras: sajat szerkesztés
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6. abra A kornyékrél bejard tanuldk iskolaba érkezésének maédja a kérdéiv alapjan

Forras: sajat szerkesztés
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Az iskoldba autdéval érkezd helyi tanuldk 6sszetételét az 1. tablazatban foglaltuk 6ssze. A tablazatbdl a kovetkezd
eredmények olvashatdk ki:
+ az alsés tanuldok tobb mint a fele kocsival érkezik az iskoldba,
- a felsésdk tekintetében ez az arany mar 33%-ra csokken,
+ mind alsé, mind pedig felsé tagozatban magasabb a fiuk részaranya az autéval iskoldba érkezék kozott.

1. tablazat Az iskolaba autdval érkezék dsszetétele

Iskola Dunabogdanyon Helyi gyerekek Helyi alsosok Helyi fels6sok
osszesen  kivilr6l érkez6k  (ebbdl fit / lany) (ebbdl fit / lany)  (ebbél fid / lany)
érkezdk 303 67 236 (130/ 106) 116 (63 / 53) 120 (67 / 53)
autoval
Srkeadk 146 47 99 (57 / 42) 59 (34 / 25) 40 (23 / 17)
autds 41,9% 50,%% 33,3%
részarany  Tor2% 70,1% (43,8% / 39,6%) (54,0% / 47,2%) (34,3% / 32,1%)

Forras: sajat szerkesztés

A felsés tanuldk kdrében az iskoldba jarasi szokasok majdnem egyenléen oszlanak meg az autd és a gyaloglas
kdzott. A Dunabogdany kornyékén lakdk természetesen ebben az esetben vagy autdt (70%) vagy autdbuszt hasz-
nalnak (30%).

A gyermekek valaszai alapjan az elsé sztereotipia, miszerint a szUl6k a fiatalabb kord gyermekeket jobban féltik,
igazolhatd, mert ténylegesen az alsésdk korében nagyobb a gépkocsival torténd iskoldba érkezés. A felsés tanuldk
szabadsagfoka nagyobb, itt mar csak egyharmad a gépkocsival iskolaba érkezék ardnya. Ez a tendencia hasonlé a
nemzetkdzi tapasztalatokhoz, ugyanakkor az autéval érkezék aranya magasnak mondhaté (Carver et al., 2013), kU-
I6ndsen a sikvidéki, nagy kerékparos hagyomannyal rendelkezé Flandria adataival dsszevetve (Zwerts et al., 2010).
Hazai viszonyok kozétt ugyanakkor nem szamit kirivénak (v.0. Barna — Bereczky, 2023 és Rab — Bereczky, 2023).

Hipotézisink masodik sztereotipidja (@mi megfelel a flamand tapasztalatoknak is (Zwerts et al.,, 2010)), vagyis,
hogy a lanyokat jobban féltik, és ezért nagyobb aranyban viszik autéval iskolaba, a felmérés alapjan nem igazol-
haté. A gyermekek valaszaibdl leszlrhetd, hogy az autdval vald iskolaba érkezés a fiuk esetében magasabb mind
az alsésok, mind pedig a felsd tagozatosok tekintetében is. Az aranynak ez az eltérése alséban nagyobb (6,8%),
fels6ben kisebb (2,2%).

Kutatasunk tovabbi irdnya az volt, hogy - ellentétben hipotézisinkkel — miért hozzak a szUlék inkdbb a fidkat
autoéval iskoldba, mint a ldnyokat. Maraczi és Bihariné Németh 2023-as konferenciakdzleménylkben a kozlekedési
gyermekbalesetekrél megallapitjak, hogy a 15 év alatti korosztalyban a fiuk kétszer annyi balesetet okoznak, mint
a ldnyok. Ennek okaként a szakirodalomra alapozva a nemek kdzotti eltérést azonositjak, amely kuldnodsképpen
serdUlékorban a lanyok érettségét mutatja. Minden bizonnyal ezzel a problémaval a szUlék is tisztdban vannak,
ezért is donthetnek Ugy, hogy a fiukat inkdbb kocsival viszik az iskoldba, mintsem kockazatvallalé viselkedéslkkel
balesetveszélynek tegyék ki magukat. Ebben a tekintetben a kutatasi hipotézisink nem igazoldédott, azonban a
gyermekek nemébdl adddod viselkedési eltérésekre adott szUli reakciokat kutatdsunkkal bizonyitani tudtuk.

Ebben az irdnyban tovabb haladva érdemes az elemzést Kiterjeszteni arra, hogy a gyermekek egyedul vagy
kisérével érkeznek az iskolaba.

Az alsé tagozatosokat legtébb esetben el is kisérik a szUl&k (72%). Ez autdval torténd kozlekedésnél magatdl
értetédsd, de gyalogosan és kerékparral kozlekedve is igazolhaté a felnétt, vagy legaldbb nagyobb testvér jelenléte.
Ez az eredmény megalapozza a csoportos kerékparos iskoldba jarasra teendd ,bicibusz” rendszer bevezetését
célzd javaslatunkat.

Felsé tagozaton az egyeduli iskolaba jaras részaranya megkozeliti a felndttel torténd érkezését (35%, illetve 40%).
A valaszokbdl az is kiolvashatd, hogy a tanuldk haromnegyede (76%) nem egyedul jon az iskolaba, a szUlék helyett
osztalytarsakkal vagy testvérrel, testvérekkel kdzdsen érkeznek (7. dbra).
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7. abra A didkok eljutdsi szokdasai az iskoldba kiséré személy szerinti bontasban

Forras: sajat szerkesztés

Az alsé tagozatosok kdzul a kikérdezés napjan 18-an érkeztek kerékparral, ebbdl hatan szulével, heten egyedul,
oten pedig testvérrel vagy pedig osztalytarssal tekertek be. Gyalog 37-en érkeztek, ebbdl 15-en felnétt kiséret-
tel, egyedul 12-en, osztalytarssal, illetve testvérrel 9-en. Az egyedul érkezék kozul a legtavolabbrdl a Bem Jdzsef
utcabdl érkeztek, nemi aranyok szerint kétszer annyian voltak a fidk (8 fé8) mint a lanyok (4 f6). Az eredményeket
mutatja a 8. abra.

osztalytarssal
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8. abra Az alsé tagozatos didkok eljutasi szokasai az iskolaba kiséré személy szerinti bontasban

Forras: sajat szerkesztés

A felsésok kdzUl 6sszesen 19-en kerékparoztak az iskolaba, donté tobbséguk egyedul (12 f8), 2-en felnbttel, 6-an
pedig vagy osztalytarssal vagy pedig testvérrel egyltt érkeztek. Gyalog 52-en érkeztek, 63%-uk egyedul (33 f6),
szUl&vel 3-an, osztalytarssal vagy testvérrel 16-an. A fel6sok mar a telepulés minden részébdl érkeztek gyalog és
egyedul, a fidk ardnya itt is kdzeliti a kétharmadot (63%). Az eredmények a 9. dbran lathatok.

osztalytarssal
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egyedul
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9. abra A felsé tagozatos didkok eljutasi szokasai az iskolaba kiséré személy szerinti bontasban

Forrds: sajat szerkesztés
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A szUl6k altal kitoltott kérddivek elemzését a rendelkezésre alld jarmulvekkel kezdjuk. Ebben a tekintetben a
tobbség két személygépkocsival rendelkezik (46%), és csak a csalddok mintegy 3%-a nem rendelkezik egyaltalan
személyautéval. A masik fontos kdzlekedési eszkdz a kerékpar, de ez csak a csalddok 2%-anal nem all rendelke-
zésre, a legtobb csaldadnal akdr négy kerékpart is tudnak hasznalni (40%), elektromos kerékparral viszont csak a
csaladok 5%-a rendelkezik. A részletes eredményeket a 10. dbra diagramja szemlélteti.
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10. abra A szulék jarmuellatottsaga

Forrds: sajat szerkesztés

A szUl6k valaszai alapjan is a legtébb gyermek autdval megy iskoldba vagy évodaba (67,7%), amely &nmagaban
is jelentédsen magasabb, mint a tanuldk altal megjelodlt ardny (48%), ugyanakkor az eltérés oka a tobb valaszos
alternativa is lehet. A kerékparozas és a gyaloglas szdzalékos ardnya mindkét felmérésben megegyezik (12, illetve
29%), a busz igénybevétele viszont eltérést mutat (tanuldk 9%, szUlI6k 19%).

A szUl6k 71%-ban felndétt kisérettel engedik el gyermeklket a kdznevelési intézménybe, a tanuldk viszont csak
56%-ban valaszoltak feln&tt kiséretet, ugyanakkor a szUl6k szerint a gyermekek 38%-a egyedul kdzlekedik, a tanu-
6k pedig csak 24%-ban jeldltek be egyedUli érkezést. A szUlék valaszaibdl az is megallapithatd, hogy a gyerekek
kevesebb mint fele hasznal rendszeresen kerékpart vagy rollert (11. abra).

Kerekpsre? |
rollert> |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Higen EMNem

11. abra A szUl6k szerint a gyermeke hasznal-e rendszeresen...

Forras: sajat szerkesztés
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Az esetek dontd tdbbségében (kb. 80%) az egy autdval utazd testvérek ugyanabba a kdznevelési intézménybe

jarnak (12. dbra).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Higen HEnem

12. abra Az autdval utazé testvérek azonos intézménybe jarnak-e?

Forras: sajat szerkesztés

Fontos kérdés annak a tisztazasa is, hogy amennyiben az elsédleges szallitdé eszkdz nem all rendelkezésre, azt
mivel potoljak. A 13. dbra altal mutatott ardanyokbdl is kdvetkezden a pdtlas elsédlegesen a haztartasbeli maso-
dik kocsi igénybevételével torténik, és csak ezutan kovetkeznek az alternativ szallitasi mddok (példaul autébusz,
kerékpar), illetve a gyaloglas. Erdekesnek mondhaté, hogy az eljutast a szilék elsédlegesen ,sajat hataskdrben”
igyekszenek megoldani és csak végsdé esetben merdl fel ismerds vagy rokon segitségul hivasa.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Van a haztartasabn masik auto, azzal B Rokon/ismerés segitségével, autdval
Busszal W Kerékparral

W Gyalog

13. abra Az elsédleges szallitdeszkdz kiesése kodvetkeztében hasznalt eljutasi mod

Forras: sajat szerkesztés

Az iskolakezdés szokasostol eltérd ideje vagy egy reggeli edzés befolyasolhatja a gyermek iskoldba jutasanak
maodjat. Al4. dbra diagramja megmutatja, hogy a gyermekek kozel fele ilyenkor nem autéval kdzlekedik az iskolaba.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Wigen Mnem

14. abra Az eltéré iskolakezdési idé miatt a gyermek nem autdval megy iskolaba

Forrds: sajat szerkesztés

Ugyancsak fontos ismeret, hogy milyen tényezék befolyasoljak leginkdbb a szuléket abban, hogy autd helyett
mas maodon jarassak a gyermeket iskoldba vagy dvodaba. A 15. dbra alapjan egyértelmuien latszik, hogy az elséd-
leges szempont a biztonsagérzet és -tudat, illetve a jarddk megléte, mindsége. Utdbbi is dsszefuggésbe hozhatd
a biztonsaggal, mert a szUlék csak a jardan tudjak biztonsagban gyermekuket, az Utburkolaton vald gyaloglas
szUkségessége biztosan nem csdkkenti az autdval vald iskoldba jards ardnyat. Természetesen az életkor is dontd
befolydsold tényezd, ez lathatd volt a felsdsok gyaloglasi aranyaban is. A tobbi tényezé fontossaga nem éri el az
50%-ot, ugyanakkor mind-mind szerepet jatszanak abban, hogy a gyermek féként kocsival jut el a kdznevelési

intézménybe, és nem mas mdédon kozeliti meg azt.
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Biztonsagossag

A jarda megléte/ min6sége

A gyermek életkora
Gyorsasag
Kerékpdarutak min8sége/rendelkezésre éllasa

Egészséges életmod

Kornyezetvédelem
Parkoldsi lehet&ségek

Lehet6ség a gyermek helyzetének kovetésére (pl....
Tomegkozlekedési menetrend

A gyermek testvéreivel/barataival menjen egyiitt

Kényelem

A kozlekedés koltségei

Iskolabusz rendelkezésre alldsa
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M 4: Nagyon szdmit ™3 2 m1:Egyaltaldn nem szamit

15. abra A gyermekuket autéval iskoldba vivé szUl6k mddvalasztasara hatd tényezdk

Forrds: sajat szerkesztés

Harmadik kutatasi kérdésunk a gyerekek és a szUl6k altal az iskoldba jarasi szokdsokra adott eltéré ardnyd vala-
szok hatterét kutatja. A kérdés elsésorban a szUl8k valaszainak oldalardl merul fel, hogy egy teljesen atlagos iskolai
napon miért megy a gyermek mas maodon iskolaba a szokdsosnak mondottdl? Minthogy nincs okunk szandékos
torzitast feltételezni, el6szor azt kell megvizsgalnunk, hogy nincs-e a felmérésnek, vagy a felmért utazdsoknak
olyan sajatossaguk, amely magyarazatot adnak az eltérésre, azaz valdjdban a kapott értékek nincsenek érdemi
ellentmondasban egymassal.

Mi a kutatds soran az iskolas gyermekek valaszait vizsgaltuk, ugyanakkor tébb haztartasban is van évodas koru
gyermek, akit a szUlék kocsival visznek a kéznevelési intézménybe. Amikor a szUlék valaszolnak a gyermekek szal-
litdsi modjara vonatkozdan, nagy valdszinlséggel egyutt kezelik a csalad dsszes gyermekének utazasat és igy az
6vodasok fuvarozasat is az altalanos autds szallitas kozé soroljak.

A szUléi kérddiveket vizsgalva megallapithatd, hogy a dunabogdanyi lakosoknak csak a 52,3%-a mondja azt,
hogy a gyermek rendszeresen autodval jut el az iskoldba. Ez az ardany mar kdzeliti a gyermekek eljutasi modra adott
valaszait (42%). A szUlék az altalanos eljutasi mdédra vonatkozdlag tdbb valaszt is megadhattak, igy azoknak az
aranya, akik nem adtak meg mas eljutasi alternativat, csak a gépkocsit 30,6%. Ebbdl levonhaté az a kdvetkeztetés,
hogy csak és kizarélag autéval a dunabogdanyi gyermekek 30,6%-at viszik a szUl6k az iskoldaba. Enhez képest
érdemes vizsgalni a gyermekek altal adott 42%-os valaszt. Lathatd, hogy a 2023. dprilis 19-én mért érték az 52,3 és
a 30,6% kozé esik, vagyis ténylegesen atlagos iskoldbahordasi értéket kaptunk a felmérés napjan.

Azt azonban latni kell, hogy az alternativ eljutasi médokat is bejeldldk kodzul sokan aznap az autét valasztottak.
Amikor ennek okait kutatjuk, célszerl az autéval vald kozlekedés okat vizsgalni. Ezt a szUl&i kérdbivben indirekten
tettlk meg, vagyis arra kérdeztUnk ra, hogy milyen tényezék rendelkezésre allasa esetén nem vinné a gyermeket
autoval iskoldba. A szUlék erre a kérdésre legnagyobb sullyal a biztonsagossagot jeldlték meg, vagyis nem érzik az
iskoldba vezetd utat biztonsagosnak. Kozlekedésbiztonsagi alaptétel, hogy a kisgyermekek az egyik legvédtele-
nebb kézlekeddi csoportnak szamitanak, és ezt a szUlék is igy gondoljak. Az iskolaba vezetd Ut biztonsdgossabba
tételére szamos lehetéség kinalkozik, javaslataink kézdtt mi is megfogalmazunk néhany, az aktiv kozlekedéssel
0sszefUggd megoldast. A tovabbiakban azt vizsgaljuk, hogy a szUlék a tébbi eljutasi méddal kapcsolatosan milyen
alldspontra helyezkedtek. Dunabogdanyban alapvetd kozlekedési méd lehet a gyaloglds és a kerékparhasznalat.
A szUl&i valaszokbdl megallapithatd, hogy a gyaloglas alapfeltételeként értelmezik a jardak meglétét és azok mi-
néségét, vagyis, hogy ténylegesen alkalmasak legyenek a gyaloglasra. A szulék itt elsésorban mindségi értelem-
ben mondjak ezt, ugyanakkor meglatasunk szerint a gyaloglads masik alapfeltétele a jardak szabadon hagyasa. A
kerékparozas szempontjabdl szintén — bar a jardak megléténél kevésbé — fontosnak tartjak a szlUlék a kerékparos
infrastruktdra meglétét, vagyis a kijelolt kerékpdarutakat. A kerékparut biztonsagosabb kozlekedési feltételeket te-
remt a kerékparos szamara, féleg, ha 6 gyermek, azonban ennek a feltételnek a hatrébb sorolasa azt mutatja, hogy
a szUl8k szerint az Uton torténd kerékparozast Dunabogdanyban nem itélik annyira veszélyesnek, mint az dton
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vald gyaloglast. A harmadik — elméleti — eljutasi lehet8ség a kdzforgalmu kozlekedés igénybevétele. A telepulésen
bellUli buszozds nem jellemzé, bar volt rd példa a felmérésében, ezért a kdézforgalmu kozlekedés menetrendje,
illetve annak jésaga, nem tartozik a gépkocsit felvalto feltételek kdzé.

Harmadik kutatasi hipotézisinkre adott valaszunk tehat az, hogy helyi szinten a gyermekek és a szulék iskolai
eljutdsra adott valaszai nem szignifikdnsan kuldnboznek, ebbdl kdvetkezik, hogy a nem helyi szUlék (ideértve a
Bodonhat majorban lakdkat is) jelentds része mondja, hogy kocsival viszi gyermekét iskoldba, mert szamukra nem
redlis alternativa a kerékparos és a kozforgalmu kozlekedési eszkozdkkel torténd eljutas. Tovabbi magyarazat, hogy
a szUl6i kérdbivben tobb altaldnos eljutdsi lehetdség volt bejeldlhetd, és a szUlk hajlamosak a gépkocsival vald
eljutast is megjeldlni dltalanosként, ha van autd a csaladban, mikdzben mas alternativak is rendelkezésre allnak.

Megallapitasok és kovetkeztetések

Kutatasi hipotéziseink vizsgalatabdl levonhatd alapvetd kovetkeztetés, hogy a szUldk jelentds szazaléka tartja
megfeleld és biztonsagos megoldasnak, ha gyermekét gépkocsival viszi az iskoldba. Ez kovetkezhet a harmadik
kutatasi hipotézisiink vizsgalatanak eredmeényébdl, miszerint a biztonsdgossag alapvetd szempont a gyermekek
iskoldba vezetd Utjan, és ezt a szuld csak akkor érzi elérhetédnek, ha a gyermek Ut kdzbeni felugyeletérél maga
gondoskodik. Ezért igyekeznek az iskoldba és a munkaba jardsi szokasokat 6sszekdtni, vagyis a munkaba jarassal
egyidében viszik a gyermeket az iskolaba, igy egy uttal mindkét utazasi cél elérhetd. Erre erdsit ra a szulbi kikér-
dezés azon kérdése, hogy a gyermekuket kocsival iskolaba vagy évodéba vivé szUldknek mi a kovetkezé uticélja.
A vélaszaddk tdbb mint haromnegyede (75,5%) a munkahelyére megy tovabb, vagyis egy uttal letudja az iskolaba
és munkaba jarast. Al6. dbra ezen kivlil még egy fontos informaciét tartalmaz, ez pedig az, hogy a szUl6k 22,5%-a
az iskola utan hazaindul, vagyis utébbi csoport kdzlekedésének egyeduli célja a gyermek eljuttatdsa a kdzneve-
[ési intézmeénybe. A kdvetkezd Uti cél ismerete azért fontos, mert ennek fényében lehetne azt is megalapozottan
javasolni, hogy a koézelbe utazd (példaul a telepulésen belllre, esetleg azonnal hazainduld) szulék ne hasznaljak az
autot ilyen célokra, hanem éljenek az aktiv kdzlekedés nyUjtotta lehetdségekkel.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B munkahely B otthon bevasarlas

16. abra A gyermekuket autéval iskoldba vivé szUldk kovetkezd uti célja

Forras: sajat szerkesztés

Tovabbi megallapitasunk, hogy a szulék altalaban jol reagdljak le a gyermekek kordbdl és nemébdl adddod
élethelyzeteket, és ennek megfeleléen szervezik meg az iskoldba jutast. Masodik kutatasi hipotézisink vizsgalati
eredménye bizonyitja ezt a megallapitast, ugyanakkor a szuldi csoportban megkérdeztuk, hogy szerintik milyen
csatornan keresztll lehet leginkabb a gyermekeket a biztonsdgos kdzlekedésre nevelni. A szulék itt elsésorban az
iskolaban latnak lehetéséget, majd pedig a mai kornak megfeleléen az internetes videdmegoszték kdvetkeznek.
Sajat magukat csak a harmadik helyre helyezik, ami meglepdnek mondhatd, hiszen a szuléi mintak a gyermekek
nevelésének egyik legfébb eszkdzei (17. dbra).

Iskolai tantdrgy keretében torténd oktatds NN /94
llyen célt online videds tartalmak I . 7,2
Csalddi, rokoni felvildgositds I .00
llyen céll televizids programok S ——————S———— G, 01
Iskolan kivili tanfolyam I 5 39
Napi-, vagy hetilapok tematikus cikkei T T  —————————— 3 73
A gyermek barataitol torténd ismeretszerzés I—————— ) 91
Online hirportdlok tematikus cikkei IEE—————— ) 01
Autdsmagazinok, online autésoldalak cikkei I  — ——— ) 67
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17. abra A gyermekek biztonsagos kozlekedésre nevelésének idealis csatornai a szUl6k megitélése szerint

Forras: sajat szerkesztés
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Ezt a megallapitasunkat rendkivul fontosnak tartjuk, mert a szUlék a pedagdgusokban biznak, igy kifejezetten
fontos a kdzlekedésbiztonsagra nevelés a kdzoktatasban. Ezt a terUletet tébb tanulmany is vizsgalta (Otvos - Krizsik,
2023; Otvés, 2023; Maraczi — Bihariné Németh, 2023), mi itt csak az oktatas fontossagat emeljuk ki. Ugyanakkor azt
is latni kell, hogy bar a szulék magukat csak a harmadik helyre teszik a biztonsagos kdzlekedésre nevelés atadasara,
a tulzottnak mondhatd gépjarmihasznalat azt mutatja, hogy szeretik a gyermekek kdzlekedését maguk iranyitani.

Eppen ezért szilkségesnek tartjuk olyan javasaltok bemutatasat, amelyek névelik a gyermekek kdzlekedési biz-
tonsagat és a szuldk biztonsagérzetét, valamint elésegitik az aktiv kozlekedési mdédok hasznalatat. Javaslatainkat
a dunabogdanyi mobilitasi koncepcidban is megfogalmaztuk.

Kutatasunk eredményei alapjan megfogalmazott javaslatok

Kutatasi eredményeink alapvetéen a gépjarmuvel torténd iskolai eljutas eléretdrését mutatjak, azonban az aktiv
kdzlekedési moédok is jelen vannak még. Eredményeink és tovabbi szakirodalmi elemzéseink alapjan azonban
l[atunk olyan teruleteket, ahol javaslatokat fogalmazhatunk meg az iskolai mobilitdssal kapcsolatban.

SzUkségesnek tartjuk a kerékparos kdzlekedés erdésitését, ezért javasoljuk, hogy azokon a helyeken, ahol ez kilén
beruhdazas nélkul vagy minimalis beruhazassal megvaldsithatd, létestljon dedikalt kerékparos tengely az iskolaba
vezetd f6 irdnyokbdl. Ehhez meg kell hatarozni azokat a pontokat, ahonnan a tengelyek kiinduljanak. Ezek azok a
gyUjtépontok adott telepulésen, ahonnét a gyermekek mar csoportokban tekernek az iskola felé. A kerékparos
tengelyek kialakitasara a kdézforgalmu kozlekedésbdl mar ismert atmérds rendszert javasoljuk, vagyis a tengelyek
atvezetését az iskola eldtt. Természetesen ezek a tengelyek nem csak az iskoldba jarast szolgalhatjak, hanem 6sz-
szekothetnek olyan pontokat, ahova a gyermekek szivesen mennek adott telepulésen belul.

Hasonléképpen a kerékparosokhoz, a gyalogosan érkezék részére is kialakithaték gyalogos tengelyek az iskola
kornyékén. Ennek legmegfelelébb formaja az iskola utcdjanak sétald utcava torténd atalakitdsa. Amennyiben ez
nem lehetséges, akkor megfelelé megoldas lehet a ,suli utca” rendszer bevezetése, vagyis az iskola utcajanak
gépjarmuforgalom eldli lezarasa az iskolaba érkezés idészakaban, altalaban reggel 7:00 és 8:00 6ra kozdtt. Ez a
modszer csak akkor lehet mUkoddképes, ha ezzel a kornyezé utcak forgalmat nem duzzasztjuk fel és nem ala-
kulnak ki torlédasok. Ennek tovabbfejlesztett valtozataként javasolhatd a lezart szakasz két végén K+R forgalmi
rend kialakitdsa. Ehhez szUkséges korforgalmi jellegl dtkialakitds, aminek nem feltétele a keresztezé Utvonal.
Amikor nincs lezards, a korpalya lassitasra kényszeriti az autdkat, igy az iskola elé csokkentett sebességgel érnek.
Lezaraskor az autésok probléma nélkul vissza tudnak fordulni, a gyermekeket a kérforgalomban kirakva.

A gyalogos kdzlekedést segitheti elé tovabba, amikor a gyalogosokat ,egyenranguva” tesszuk az autésokkal
olyan médon, hogy az iskola kérnyéki gyalogos atkel6helyeken megemeljuk az Utburkolatot, ezaltal kényszeritve
az autdkat sebességcsokkentésre.

Fenti javaslataink altaldnosan alkalmazhaték és be is épitettUk azokat a dunabogdanyi mobilitasi koncepcidba.
A javasolt intézkedéseket a 18. dbran foglaltuk ossze.

Bank
v) Bar

Bolt .. .

- 5

| Etterem S ’

%) Haziorvosi rendell
=) Iskola %

-4 .
@) Kilstopont 2

/ e
%) Mvelsdésihsz 04
o) Mazeum .
(P) Parkolé 3 5y .
Y Sy 2
‘@ Parkolni tilos > A .
N
St . S
%) Polgirmesteri hivatal S ® W S
p
=) Posta W \
PR S
&) Temets 3 .
5
1) Templom $ ¢
; Ny - =+ F6 gyalogos tengel
A Epitészeti emlék &A & R
- i o2 Masodlagos gyalogos tengely
&) szobor T 4 Telepilésen belili tengely
>,
) 5 « =« Kerékparos tengely
» Fizetés
Helyi lakosoknak
.
. Ingyenes
.
. K+R
A .
v o Szent Jénos tér
.
5 . Rl
- . i Létez6 zebra
. 0 100 200 m W Kialakitand zebra
O KTI B Emet pilyasaint teriiete

18. abra Javasolt aktiv kdzlekedési tengelyek Dunabogdanyban

Forras: Soltész Emese, KTl
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A kerékparos iskoldba kdzlekedés ismert mdédja a ,bicibusz” rendszer, amikor a gyermekeket felnéttek kisérik
az uton. A rendszer dnkéntességi alapon mukodik és a felel6sség a gyermeket elengedd szuléé. Ugyanakkor a
szakirodalomban nem volt azonosithatd a rendszer egzakt leirdsa, vagyis nincs meghatarozva, hogy hany felnétt
szUkséges a rendszer mUkddéséhez és a felvett alakzatra sem taldltunk eléirdst. Ezt azért tartjuk problémanak,
mert ezen ismeretek hidnyaban a szUl6k nem biztos, hogy engedik gyermekuket ,bicibusszal” iskolaba jarni. Amig
iskolai osztalyok kozlekedésénél jogszabaly hatarozza meg a szUkséges pedagdgusok (kisérédk) szamat, akiknek a
gyermekek fellugyelete tanult szakmajuk és munkakori kdtelességuk, addig a ,bicibusz” rendszerben ez nincs igy.
Ezen probléma megoldasara javasoljuk a ,bicibusz” rendszer mikodését a 19. dbra szerint meghatarozni:

AARALBRAD LA

19. abra Bicibusz rendszer mUkodési sémdja

Forras: Soltész Emese, KTI

A sort feln6tt vezeti és zarja, a sorban 6t gyermekenként egy felnétt teker. Meglatasunk szerint egy felnétt képes
az el6tte haladd 6t gyermek kdzlekedését felugyelni, ennél nagyobb Iétszam esetén ezt mar nehezebbnek gon-
doljuk. Ekkor még a felnéttek hangja a gyermekek szamara is hallhaté. A rendszer mikddésének alapja a megfe-
lelé szamu felnétt kisérd jelenléte. Amennyiben a gyermekek szama eléri a felnéttek altal felugyelheté maximalis
létszamot, akkor a ,busz” a tovabbiakban nem all meg, vagyis nem lehet ehhez a ,jarathoz” csatlakozni. Ezért
mindenképpen javasoljuk elére elkészitett ,menetrend” szerint szervezni a jaratot, amikor a szulék egy-két nap-
pal elére tudjak, hogy adott napon hany felnéttre szamithatnak, azaz mekkora lesz a ,,busz befogaddképessége”.
Ennek koordinalasdban nagy segitséget nyUjthat az iskola, akar csak a lista vezetésével és elklldésével a szulék
felé. Tovabbi kérdésként merul fel egy felndtt azonnali pdtlasa (példaul betegség esetén), mert ez befolyasolja a
befogadhatd gyermekek szamat.

Rendkivul fontosnak tartjuk az iskolai cselekvési programok megvaldsitasat annak érdekében, hogy a gyer-
mekek minél jobban megismerkedjenek az aktiv kozlekedési moédokkal, illetve a kozlekedési szabalyokkal. Ezért
javasoljuk, hogy az oktatasi programba épuljén be a ,suliséta”, ami egy iskola kordli séta pedagdgusi és rendészeti/
renddri kisérettel, ahol a Kkisiskolasok megismerkednek az iskola kdzlekedési kérnyezetével és kihivasaival, illetve
megmutatjdk szdmukra a helyes kozlekedési magatartast.

Hasonléképpen az altalanos iskolasokat szdlitjak meg a KRESZ ismeretek gyakorlati alkalmazasat elésegitd
oktatéprogramok, amelyek keretében a gyermekek tanpalydkon rollerrel, kerékparral gyakorolhatjadk a KRESZ
szabalyok alkalmazasat (ezek elméleti oktatdsa varhatdan be fog épullni az dltaldnos iskolai alaptantervbe). Tovabbi
0sztdnzést jelent a fenntarthatd kozlekedési formak hasznalataval kapcsolatban az évodasok és altalanos iskola-
sok szamara megszervezett jutalmazé kampanyok. Ezek keretében a gyalog vagy kerékparral évodaba és iskoldaba
érkezé gyermekek részesulhetnek valamilyen jutalomban.

Harmadik kutatasi hipotézislink vizsgalata ravilagitott arra, hogy az ugyanarra a témara, de kulonbozé célcsopor-
toknak feltenni kivant kérdések kozdtt 6sszhangot kell teremteni, mert a kapott eredmények jelentés mértékben
eltérhetnek egymastdl, amelynek okait csak mélyebb elemzéssel lehet feltarni, ami tovabbi eréforrasokat kot le.
Célszer( ezért az azonos témaban kulonbdzé célcsoportoknak feltenni kivant kérdéseket egyeztetni.

Osszefoglalas

A gyermekek kozlekedési biztonsaga mindenkor az egyik legfontosabb kérdéskor a kozlekedési szakemberek
szamara. Az iskolaba vald eljutds biztonsaga a szUl6k szdmara is kiemelt jelentéségul, amelyre jelentds hatast
gyakorol az egyes telepUlések topoldgidja és az iskola kdrnyezete. Ahhoz, hogy az iskola kdzlekedési kdrnyezetét
megfeleléen lehessen kialakitani, szUkséges és fontos az iskoldba jarasi szokasok ismerete.

Cikkunkben egy kistelepllésen, Dunabogdanyban végzett, iskoldba jarasi szokasokat firtatd kikérdezés eredmé-
nyeit vizsgaltuk meg abbdl a célbdl, hogy azokat elemezve, 6sszevetve tovabbi kutatasi eredményekkel altalanos
megallapitdsokat és javaslatokat tehessunk elsésorban a kistelepUlési, de alapjaban az iskolaba jaras bizton-
sagat emelendd. A primer kutatads soran kapott, a varakozasokkal ellentétes eredmények alapjan fogalmaztuk
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meg hipotéziseinket, amelyeket szekunder kutatassal, szakirodalmi ésszehasonlité elemzéssel vizsgaltunk meg.
Vizsgalatunk alapjan, indukcié mddszerének alkalmazasaval fogalmaztuk meg altalanos érvényld megallapitasa-
inkat és javaslatainkat.

A vizsgdlat soran megallapitottuk, hogy egy telepulés topoldégidja mellett az iskola gépjarmuvel térténdé megko-
zelithet6sége (beleértve az ottani parkolast) és ennek idészUkséglete nagy befolyassal van az iskola elérési mddjara
és kedvez6 feltételek mellett a szUl6k a gépkocsit preferdljak az aktiv kézlekedési médokkal szemben. Ugyancsak
megallapitottuk, hogy az életkor szerinti sztereotipidk érvényesulnek az autdval iskolaba jaras eredményeiben,
ugyanakkor a nemek szerinti sztereotipiak nem, vagyis felmérésunk szerint a fiukat viszik inkabb kocsival iskolaba
a szUl6ék, mint a lanyokat. Erre magyarazatot mas szakirodalmak felhasznaldsaval talaltunk (nemek eltéré érettsé-
ge). Harmadik hipotézisinket igazoltuk abban a tekintetben, hogy a szUlék és a gyermekek altal adott valaszok
alapjan nincs szignifikans kuldonbség a kocsival iskolaba érkezésre adott valaszok kozott. Eredményeinket validalas
céljabdl 6sszevetettlk hasonld iskolai mobilitasi vizsgalatok eredményeivel.

Kutatdsi hipotéziseink vizsgalatanak eredményeként levont kdvetkeztetéseinkre épitve javaslatokat tettunk az
aktiv kozlekedés elésegitésére és az iskolai mobilitas biztonsaganak novelésére. Javaslataink megvaldsitasaval gy
Vvéljuk, hogy fokozhaté a gyermekek kdzlekedési biztonsaga.

Kiemelten fontosnak tartjuk a kozlekedésbiztonsag szinvonalanak fokozasat elésegité kutatdsokat, ezért ered-
ményeinket ajanljuk tovabbi kutatasok alapjanak, illetve, mint az elsd, kistelepulési mobilitasi koncepcid része,
tovabbi kis-és kozéptelepulési kdzlekedési stratégiak kidolgozasahoz.
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