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kezdeményezo lépés, amelyeket perceken beliil meg kell
tenni ahhoz, hogy beinditsak kerékparbarat politikajukat, o
vagy Uj lendiiletet adjanak neki P
Bizzanak meg valakit, hogy keresse meg azt az >
o . alkalmas személyt, akit részmunkaidés =
zzthaestsdalzgIilz:/itiﬁ(?:ﬁ;:nggfsnl;g:g:;k, kerékparozasi megbizottnak lehetne kijeloIni. I% & C I Y| -
akkor regionalis vagy or_szégos szintiieket), és Bizzanak meg valakit azzal, hogy szervezzen meg g a o v 0 'l
szervezzenek veliik egy ismerkedo talalkozot. egy talalkozot a kiilonboz6 érintett szakteriiletek i
(kézmunka, varostervezés, oktatas, renddrség, ide-

Gyijtsenek informacidkat varosi halézatokrdl,
azok programjairol, kiadvanyairdl és hozzaférési
feltételeirdl.

Rendeljék meg az alapveté dokumentécios
anyagokat (szerezzenek be kézikonyveket,
fizessenek el6 szaklapokra és az ECF kiadvanyaira).

Valaki nézzen uténa, hogy hogyan lehet jelentkezni
a legkozelebbi Vélo-City Konferenciara.

Bizzanak meg valakit azzal, hogy nézze dt a témaba
vago internetes oldalakat.

Valaki éllitsa 6ssze azoknak a listajat, akik segiteni
tudnanak a kerékpdrozast tdmogato politika
elokészitésében (kerékpar-kereskeddk, kerékparos
egyesiiletek, zold turizmussal, iskolai sportoldssal
foglalkozo csoportok, regionalis, orszagos vagy
nemzetkozi szervezetek).

genforgalom és kulturdlis rendezvények, tomegkoz-
lekedés) bevonasaval, melynek célja a kapcsolat-
felvétel és a téma kezdeti koriljarasa.

Valaki nézzen uténa, hogy miként lehetne szolgalati
kerékpérokat beszerezni a kozmunkatigyi és
a varostervezési osztaly szamara.

Szervezzenek talalkozot a rend6rfonokkel, és
beszéljék meg vele egy kerékparos részleg felal-
litdsanak lehetéségét.

Bizzanak meg valakit, hogy harom hénapon beliil
készitsen egy atfogd (10-15 oldal terjedelmdi) attek-
int6 beszamolot.

és...
(P Korozzék ezt a kiadvanyt...
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Kerékparozas, a jové Utja kis- és nagyvarosok szamara
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Eloszo

annak olyan eurdpai vérosok, amelyek nap mint nap bebi-

Margot Wallstrém, az EU-Bizottsdg kérnyezet-
ért felelds tagja, Romano Prodi, az Eurépai o ' ” : Pl B
Bizottsdg elnéke és Isabelle Durant belga zonyitjdk, hogy a személygépkocsik hasznélaténak csokken-

kozlekedési miniszter asszony 1999. szep-

tomber 20-6n Brisero] uicdin tése nemcsak kivanatos, hanem lehetséges is. Amszterdam,

Barcelona, Bréma, Koppenhdga, Edinburgh, Ferrara, Graz és
Strasbourg a magénautok varoskdzpontokba vald behajtasat kor-
latozd intézkedések mellett olyan 6sztonzé megoldésokat alkal-
maz, amelyek kedveznek a tomegkozlekedésnek, a kozos gép-
kocsihasznélatnak és a kerékpéarozasnak. Ezek a varosok ezzel
nem hétréltatjdk gazdasagi novekedésiket és nem nehezitik
meg bevésarlokdzpontjaik megkozelithetGségét. Sét, inkabb els-
segitik, mivel felismerték, hogy a gépkocsik egyéni kozlekedésre
valé nyakld nélkali hasznélata immar nem egyeztethetd dssze
a varoslakok tobbségének konnyli mozgési lehetéségével.

E vérosok szemlélete tokéletes sszhangban van az Eurdpai
Unié nemzetkozi elkotelezettségével, ami az Gveghdazhatést oko-
76 gézok kibocsédtdsanak csokkentését illeti, valamint megfelel
alevegé minBségére vonatkozod eurdpai jogszabalyoknak. Ezek
kimondjak, hogy helyi terveket kell késziteni és teljesiteni a varo-
si levegd mindségének fenntartésa és javitdsa érdekében, to-
vabba, hogy jelentds légszennyezés esetén a polgérokat errdl
tajékoztatni kell. Néhany éve mar ez a helyzet az 6zonnal. Igy
tehdt az elkovetkezd esztenddkben kézponti kérdés lesz, hogy
avarosok (és kovetkezésképpen a nagyobb véllalatok) miként
szervezik meg kozlekedési rendszereiket, anndl is inkdbb, mert
a Bizottsag évrdl évre kozzéteszi majd azoknak a tertileteknek

a jegyzékét, ahol alevegé minGsége nem éri el az elfogadhato
értékeket.

Nos, igy jutottam arra az elhatérozésra, hogy megtegyem ezt

a szokatlan lépést, és kézvetlenil Onokhoz, az Eurdpai Unid
kisebb és nagyobb vérosainak valasztott dontéshozoéihoz fordul-
jak. A Kerékpérozas: a jové Utja kis- és nagyvarosok szédmadra c.
kézikdnyv abbol az alapgondolatbdl indul ki, hogy a vérosokban

a kerékpérozas legfébb ellenségei nem az autdk, hanem a meg-
gyokeresedett eléitéletek. Ezért a kézikonyv azok kozll az el6ité-
letek kozll probédl néhanyat feloldani, amelyek a biciklizéshez,
mint a vérosi kornyezetben vald rendszeres kozlekedési forma-
hoz kapcsolddnak. Egy-két egyszer(, olcsd és népszer(i intézke-
dést is javasol, olyanokat, amelyeket azonnal meg lehetne valo-
sftani. A feladat kétségkivil nagyszabasu, de az a legfontosabb,
hogy megtegytk az elsé lépést, hiszen jéllehet a kerékpér hasz-
nélata az egyén dontésén mulik, azonban igen lényeges annak
afolyamatnak a beinditésa, amelynek eredményeként az Onok
vérosa is szamithat lakéinak az egészségesebb vérosi kormyeze-
tet szolgalo kezdeményezéseire és magatartésara.

Az Eurépai Bizottsdg munkaaddi mindségében maga is folytatja
eréfeszitéseit annak érdekében, hogy csokkentse tevékenységé-
nek avdrosi kdrnyezetet terheld hatasét. A brisszeli kerékparos
egyestletek 1998-ban a Briisszelben m(ikadd intézmények ko-
zUl a Bizottsagot emelték ki mint olyat, amely a legtobbet tette
azért, hogy munkatarsait a kerékpér hasznélatdra buzditsa. Szé-
momra kilénodsen nagy éromet jelentett, hogy 1999. szeptem-
ber 22-én Prodi elndk Ur és a belga kozlekedési miniszter
asszony tarsasdgaban rovid kerékparutat tehettem az Ujonnan
megalakult Bizottsag lésére menet, amelynek idépontja vélet-
lentl egybeesett a 2000-re tervezett Eurdpai Automentes Nap
elsé kisérletével.

Remélem, hogy akarcsak nekem, Onoknek is tetszeni fog ez
akézikonyv, és arra fogja késztetni Ondket, hogy késlekedés
nélkal valora valtsék az abban megfogalmazott ajanldsokat,
amennyiben ez még sziikséges az Onok varosaban.

Margot WALLSTROM

. |'.;‘-'-'-".' ™
a kérnyezetért felels eurdpai biztos S LA
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MIERT EPPEN A KEREKPAR?

Nagyon valészint, hogy az Onok vérosaban a kerékparozas elterjesztésének lehetdsége joval
nagyobb, mint azt a jelenlegi helyzet alapjan josolhatnak. Jollehet a kerékpérozés talan még nem
tartozik polgartarsaik hétkoznapi szokdsai kézé, ez mindenképpen olyan kézlekedési forma,
amelyre komoly szerep vér a mobilités alakuléséban. Miért van az, hogy az Onokéhez hasonlo
helyzetben 1évd varosok mégis felvették a kesztytit? Szannak-e szerepet a kerékpéarnak azoknak

a célkittizéseknek a megvaldsitdsaban, amelyek varosukban az életmindség javitdst és a tomeg-

kozlekedés vonzerejének novelését hivatottak szolgalni? KEREKPARBARAT VAROSOK
UJABB PELDAI @ odal

A torténelem bizonyos idészakaban orszagaink tobbségében a kerékpar jelentette az elsd

@01 dal szé'mu kozlekedési es.zkézt. Ahol csak valami'lyen at vlagyl ésvg'ny akadt, ot a lferékpa'r volt
akirdly, Eurdpa északi végétdl egészen a déli csiicskéig. Es mi a helyzet napjainkban?
Vajon Hollandian és Danidn kivil még méshol is bicikliznek az emberek? Csak azokban az
orszagokban kerékpdroznak, ahol az éghajlat tébbnyire enyhe és szaraz, amelyeket az
északi szelek elkertilnek? Melyek azok a varosok, ahol a kerékpérozas a helyvéltoztatasrl
alkotott Ujfajta felfogds részét képezi?

Kerékpérozés, szabadség, |6 egészség és jo hangulat - nagyon is FELELOSSEG
osszeillé fogalmak. A kerékpar mindig a szabadsagnak és a vidam-
sagnak ugyanazt a kellemes képzetét kelti, és szivesen latott jelenség

az Eurépai Unié valamennyi orszdgaban. Valéban érezhetd-e olyan- A baleseti kockazat csupén elméleti akadalya a kerékparozasnak. Valgjaban mi is a helyzet?
fajta szemléletvaltas, amely kedvez a vdrosi kbrmyezetet tiszteletben Méra mdr bizonyitott tény, hogy egyes életkori csoportok szaméra az autok sokkal nagyobb
tarto mobilitési elveknek? dltalanos kockazatot jelentenek, mint a kerékparozas. Es ami a kerékparozasnak az egészségre

és az életmindségre gyakorolt jotékony hatdsait illeti, ezek messze feltilmuljak a baleset miatt

elveszitett életévek szdmat.

Mindazonéltal a kerékparozast népszerdsitd programoknak okvetlenil a minimélisra kell csok-
@ oldal kentenitik a kerékparosokra leselkedd veszélyeket. Igen am, de hogyan? Mindig a kerékpértt

a biztonsag altalanos receptje? J6 néhdny véros tapasztalatai és tudomanyos kutatasok is

igazoljak, hogy a koztton is lehet garantdlni a kerékparosok biztonsagét. Hogyan?

TARTALOMJEGYZEK

@ ol



HOGYAN MERJUK ﬂlRA FELOSZTANI
A TERET ES AZ ESZKOZOKET? Qo

Ahol a véroskézpontokat ugy alakitjék at, hogy azokat a gyalogosok ve-
gyék birtokukba, ott a kerékpdrosok is gyakran egészen természetes
mddon megtalaljék a helytket. Ahol az autok mar nem foglalnak el
minden talpalatnyi helyet, ott felbukkannak a kerékparok. Am ahol azt
kell eldonteni, hogy a gépkocsiforgalom vagy a kerékpdrosok széméra
csllnahana'k-e helynlet, ott a dc’mte? glykor [<olnyort'el,en.. H?gyan Ieh’et ” SEG|TUNK ONNEK
vélasztani egyfeldl a kerékpérozasi lehet6ségek iranti igények, masfeldl
pedig az autdforgalom ,kévetelményei” kozott? Milyen korlatozasokkal
szabad sUjtanunk az egyik kozlekedési formét annak érdekében, hogy
esélyt adjunk egy masiknak?

Ha Ont érdekli a biciklibarat politika, nincs egyediil. Tébb orszag-
ban is biciklibardt varosok egész halozata létezik. Majdnem
minden évben egy-egy kongresszuson vagy konferencian gytilnek
ossze azok az emberek, akiknek tapasztalatai és ismeretei Onnek
is haszndra lehetnek. Kozelebbi kérnyezetében pedig ott vannak
a kerékparosok, akik szivesen segitenek Onnek, hogy egyiitt csele-
kedjenek a kerékpdrozés tigyének elémozditdsaért sajét varosuk-
ban is. Hol vannak az erre fordithato forrdsok és mi a legjobb
modja az egymast erdsitd kedvezd hatésok érvényesitésének?

@ ol

AMIT TUDNI KELL @ oldal

A potencidlis kerékparosok szdma igen nagy, mivel csaknem mindenki élvezi
a biciklizést, ha a kedvezd feltételeknek legaldbb a minimuma megvan. Tekintve, H OGY AN lS FOG JUNK HOZZ A-,
hogy a kerékpdrozas ma mdr nincs benne a kéztudatban, az embereket emlé-
keztetni kell arra, hogy a biciklizés a napi jovés-menés hatékony és kellemes
modja lehet. Fogddzokat kell adni nekik, hogy esziikbe jusson a kerékpdrozas.
Milyen 0sszefiiggés van a kedvtelésbdl tzott biciklizés és a mindennapi kerék-
péros kozlekedés kozott? E két f6 6sszetevdn kivill milyen egyéb elemek alkot-
jak a biciklibarét politikat? Mibe keriilne egy olyan program, amely a kerékpdro-
zast népszerUsiti? Mit kell tudni az elsé (helyes) 1épések megtételéhez?

Ha az elinduldshoz vagy a gyorsabb elérehaladdshoz csak
egyetlen dologra volna sziikség, mi volna az? A kerék-
parozési megbizott vagy kerékpérozasi koordinétor. ,Bicikli
trnak” vagy ,urholgynek” ezt a munkakort féallasban
kellene elldtnia. Milyen feladatai lennének? Milyen
struktUrdra volna sziiksége? Milyen koltségvetésre? Melyek
azok a szélak, amelyeket legelséként kell kézbe venni?

@ oldal
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UIFAJTA KOTELEZETTSEGEK

A VAROSI KORNYEZET UGYEBEN

On, mint valasztott képviseld, felelés az egészséges
kornyezet biztositasaért varosa lakoi szamara. Onnek
a dolgozdék munkaba jérasét is meg kell kénnyitenie
a véllalatok, szolgéltatdsok és tzleti vallalkozasok fej-
|6déséhez sziikséges megfeleld feltételek garantala-
sa érdekében. Onnek alakosok jo helyvaltoztatasi
feltételeit is meg kell teremtenie, hogy kénnyen el-
jussanak az Uzletekbe, az iskoldkba, a szolgéltatd
helyekre, a kozosségi létesitményekbe és
a munkahelyekre.

Némely autdsok ,a mobilitdshoz vald jogot” kovete-
lik, amit gyakran sszekevernek ,a sajat autojuk bar-
mi aron valo haszndlatanak jogaval”. A gépkocsirdl
a tokéletes és podtolhatatlan” kozlekedési eszkoz
képzetét kivanjak kelteni.

Pedig a gyakorlatban az autd nem elégiti ki minden
igénytnket. A varosi héztartdsok tekintélyes hanya-
daban nincsen gépkocsi, és még ahol van, ott is je-
lentds azoknak a csalddtagoknak a széma, akik
esetleg nem jutnak hozz4, nincs jogositvanyuk vagy
nem alkalmasak az autévezetésre (példaul
a gyermekek vagy a fiatalkortiak).

A személyautok ész nélkli hasznélatdbdl szarmazo
problémaék a kozosség szempontjabdl igen komo-
lyak. Részben a gépkocsik a felelések a varosokban
a szabad tertletekkel valé visszaélésért, hatalmas
eréforrasok felhasznéldsaért és sulyosan terhelik
a kornyezetet. A kornyezetszennyezés nemcsak tor-
ténelmi orokséglinket fenyegeti, hanem — és ez
aveszély még nagyobb — sllyos egészségi
kockézatot is jelent mind a légszennyezés, mind
azajartalom miatt. A kozUti balesetek emberi és
gazdasagi értelemben vett koltségei mostanaban
ugyan valamelyest csokkennek, de még mindig

mértéktelentl magasak, és nem mindig jelentkez-
nek azonnal. Aforgalmi dugok gazdasagi koltsége
mara elérte a kritikus mértéket.

A Volvo elnok-vezérigazgatdja helyes kovetkeztetés-
re jutott, amikor 1989-ben azt mondta, hogy a sze-
mélyautok varosokban nem megfeleld kozlekedési
eszkozok.

Az auto sajat sikerének aldozata

A vérosok lényegébdl fakad az a vondsuk, hogy
alehetdségek feltimulhatatlan vélasztékat kinaljak,
lévén, hogy csak 6k képesek garantéini a sokféle kul-
turdlis, kereskedelmi, oktatdsi, szolgéltatési és po-
litikai |étesitmény és infrastruktira megkozelithetd-
ségét. Ennek a megkozelithet6ségnek azonban min-
denki szdméra a leheté legjobbnak kell lennie,
vagyis a kozérdek tiszteletben tartdsaval kell
érvényesdlnie.

Azt hittik, hogy az autd a vdroslakok és a varosi
tertleteken kivil él6k esetében egyarant eleget tesz
majd ennek a megkozelithetdségi kovetelménynek.
Am kidertlt, hogy az aut6 sikere bumerangként mu-
kodik. Napjainkban érék milliéi mennek veszendébe
aforgalmi dugokban. A mobilitds fogalma, amit
a személyautoval tarsitunk, méra 6sszekapcsolddott
a teljes bénultsdg allapotdba jutott vérosok
apokaliptikus képével.

Ha fenn akarjuk tartani az autéval valé helyvaltozta-
tas lehetdségét, akkor csokkenteni kell az autd hasz-
nalatdt. Ez annak is feltétele, hogy vérosainkban
megkozelithet6ek maradjanak a kozérdekd intézmeé-
nyek és a kozosségi tevékenységek nagyobb

A MOBILITAS FOGALMA, AMIT

A SZEMELYAUTOVAL TARSITUNK,
MARA OSSZEKAPCSOLODOTT

A TELJES BENULTSAG ALLAPOTABA
JUTOTT VAROSOK APOKALIPTIKUS
KEPEVEL.”

Egy varosi kérnyezetben talalhatd, 3,5 m széles teriileten 1 6ra
alatt athalado személyek szama

A magdnautdk sokkal kevésbé hatékonyak a tébbi vdrosi kbzlekedési
formdndl, nem is szémitva az dltaluk a parkoldssal elfoglalt hely
nagysdgdat

2000 9000 14000 19000 22000

Grafik: VCO
Forrds: : Botma & Papendrecht: a kerékpér-forgalom miikodése, TU-Delft, 1991.




Uj feleldsség a vdrosi kérnyezetben

,AZ EUROPAIAK 83 9%6-A
EGYETERT AZZAL, HOGY A
TOMEGKOZL EKEDESNEK
KEDVEZOBB ELBANASBAN
KELLENE RESZESULNIE A
MAGANAUTOKKAL SZEMBEN.”

kdzpontjai. Ezt a tényt az dsszes eurdpai orszagban
az emberek tobbsége elismeri. Mar 1991-ben az
UIPT (Nemzetkdzi Tomegkozlekedési Egyestlet)
altal egy 1.000 f6bdl &ll6 reprezentativ. mintn
elvégzett felmérés azt mutatta, hogy az eurdpaiak
83 Y%-a altaldban egyetért azzal, hogy a tomegkoz-
lekedésnek kedvezébb elbanasban kellene része-
stlnie a maganautokkal szemben. A hasonld helyi
felmérések — mint amilyet a kézelmdltban Francia-
orszagban végeztek — meger6sitik ezeket a meg-
allapitasokat.

Varosok és kerékparok

A gépkocsinak nem a tomegkozlekedés az egyeddili
alternativdja.

Az Egyesdlt Kirdlysdgban az Autéklub komoly eré-
feszitéseket tesz azért, hogy rdbeszélie tagjait
amind gyakoribb kerékpérozésra; ennek jegyében
Kerekezd autdsok” cimmel tanulményt tett kozzé
olyan autosokrdl, akik bicikliznek is.

A kerékparozast és atomeg-

A7 AUTOVAL MEGTETT UTAK kozlekedést tdmogatd intéz-
309%-A 3 KM-NEL ROVIDEBB
TAVOLSAGRA TERIED.”

kedések otvozésével avéro-
sok elérhetik az autohaszna-
lat csokkentését. Mikdzben
amagéantulajdonban  1évé
autdk szdma nagyjabdl valto-

zatlan marad, a maganautok hasznélatinak arénya
alacsonyabb lesz, mint més varosokban.

Az autosokat ra lehet venni a rendszeres kerékpa-
rozasra — gy, hogy kézben a csaladi autét is meg-
tartjdk —, mig azok az emberek, akiket eddig masok
fuvaroztak gépkocsival, egy kerékpér nyergében
6ndllésithatjdk magukat.

Ezt bizonyitotta a déniai Arhusban a ,Drétszamara-
sok” néven lebonyolitott akcié. Még egy olyan or-
szagban is, ahol a gépkocsi alternativai mar eléggé
elterjedtek, van tovébbi lehet8ség az autdsok szoka-
sainak megvéltoztatasara olyan kozlekedési modo-
zatok javéra, amelyek jobban kimélik a kdrnyezetet.

Az Eurépai Unio éltal finanszirozott, a révid tavu
utazdsokat vizsgald kozelmultbeli tanulmany arra
mutatott rd, hogy napjainkban az autéval megtett
utakon beltl igen magas azoknak az ardnya,
amelyeket kivaléan meg lehetne tenni mas kozle-
kedési eszkozzel is, a haztol hazig mért helyvéltoz-
tatdsi idé szémottevd eltérése nélkul (Walcyng, Az
EU — VII. Féig. — Negyedik Keretprogramja alapjén
végzett kutatds, 1997).

A muszaki fejlesztésnek koszonhetéen a korszer(
kerékpérok teljesitménye igen j6, hasznalatuk ké-
nyelmes. A bicikli nem szennyezi a kérnyezetet,
csendes, gazdasagos, diszkrét, a csaldd minden
tagja szdmdra elérhetd és mindenekeldtt egy kerék-

par kisebb vdrosi tavolsagokon gyorsabb, mint egy
autd (forgalmi dugéban 5 km vagy még tobb).
Eurépaban az autdval megtett utak 30 %-a 3 km-
nél, 50 %-a pedig 5 km-nél révidebb tavolsagra
terjed! Csak ezeknél az utazasoknal példaul a gép-
kocsit konnyUszerrel felvélthatna a kerékpar, amely
ily modon kielégitené az igények tekintélyes részét,
és kozvetlendl elésegitené a forgalmi dugok enyhi-
tését. Nem engedhetjik meg magunknak, hogy
semmibe vegyiik a kerékparozésban rejl§ lehetdsé-
geket, akdr a napi iskoldba vagy munkéba jardshoz
(ami az 6sszes utazdsnak 40 %-at teszi ki), akér
mas célu helyvéltoztatdsok esetében (az utazésok
60 %%-a bevasarlashoz, szolgdltatds igénybevételé-
hez, szabadidds vagy tarsadalmi tevékenységhez
stb. kapcsolodik).

Még ha a kerékpar nem is az egyeduli megoldasa
avarosok forgalmi és kornyezeti problémainak,
mindenképpen olyan megoldas, amely tokéletesen
beleillik minden olyan altaldnos programba, amely
avérosi kornyezet helyredllitdsara, egy véros
mindségének javitdséra torekszik, és ugyanakkor vi-
szonylag kevés anyagi eréforrast igényel.

Az eurdpaiak valami mast akarnak

A fent emlitett felmérésbdl egy mindmostanéig tel-
jesen ismeretlen tény bontakozik ki, nevezetesen,



AZ EUROPAIAK 73 %-A UGY
VEL] HOGY A KEREKPARNAK
PROFITALNIA KELLENE A
GEPKOCSIVAL SZEMBENI
KEDVEZOBB BANASMODBOL.”

hogy az eurdpaiak 73 %-a gy véli, hogy a kerék-
parnak profitdlnia kellene a gépkocsival szembeni
kedvezdbb bandsmadbdl. Vagyis a kerékpart a tobbi
kozlekedési eszkoznél elénydsebbnek tekintik.

Ezeket az eredményeket megint csak aldtdmasztjak
helyi vizsgalatok is. Es ami még érdekesebb, helyi
vizsgélatokbdl az is kiderll, hogy a vélaszték és
vélasztott képviselSik, noha megegyezik a véle-
ménytk arrdl, hogy véltoztatni kell kozlekedési
politikdjukon, nincsenek tudatdban ennek a nézet-
azonossagnak. A vélasztott képviseldk tgy gondol-
jék, hogy erételjes ellendlldsba titkdznének, ha ko-
molyan tdmogatnanak egy mobilitasi politikét, a va-
lasztok pedig azt hiszik, hogy képviselik nem
akarnak a mésfajta mobilitasi politikat kivand kozvé-
leményre hallgatni.

Miért van ez igy? A gépkocsit partold, nyomasgya-
korlé csoportok — bér a kisebbséget képviselik — jol
szervezettek és nagyon aktivak. Pedig azok a véro-
sok, amelyek figyelmen kival hagyjék e csoportok
tiltakozasat, hamar tdmogatésra taldlnak lakossaguk
korében, beleértve a korabbi ellenzéket is.
Freibourg (Németorszag) vérosaban példaul a ,csak
megtlrt auték” programot ma mér azok az
tzlettulajdonosok is helyeslik, akik azel6tt tiltakoztak
a varoskdzpont gyalogos korzetté nyilvanitdsa ellen.

Természetesen nem hihetjik azt, hogy az eurdpa-
iak 73 %-a hajlandd mindennapi kerékparossa

vélni. De bizonyitékunk van arra, hogy szémos
konkrét intézkedéssel abba az irdnyba lehet az em-
bereket befolydsolni, hogy a gépkocsi helyett va-
lasszak a biciklit, és hogy a kerékpérozas ily médon
hozzéjarulhat egy éltaldnos mobilitési politikdhoz.

Hogy boldogulnanak a kerékparok az Onék
varosaban?

Nemrégiben készilt tanulmanyok azt mutatjék,
hogy egy olyan kozlekedési forma valasztdsa, mint
a kerékpérozas, ugyanannyira fugg szubjektiv
tényez6kt6l — a dologrél alkotott elképzelés, tar-
sadalmi elfogadottség, bizonytalansagérzet, ake-
rékpar felndtteknek vald kozlekedési eszkdzként
valo elkonyvelése stb. — mint objektiv elemektd,
ugymint sebesség, domborzati viszonyok, éghajlat,
biztonsag és gyakorlati szempontok.

A kerékparozés ellen hatd objektiv tényezdk kozdl
voltaképpen csak a nagyon meredek (néhany tiz
méteren 6-8 %-0s) emelkedd, a viharos szél, a zu-
hogd es6é vagy a rekkené héség szamit komo-
lyabban elrettentének. A biciklizés szempontjabol
kedvezd objektiv tényezék valdjdban sokkal gyak-
rabban élinak fenn, mint azt éltaldban gondolnénk.
Még szélséséges esetekben is jellemzd, hogy a ked-
vezd tényezdk bizonyos iddszakokban sszejonnek
(példaul azokban az orszagokban, ahol télen

Osszehasonlito tabldzat a vérosi komyezetben megtett utak sebességérdl

Vdrosban a kerékpdr gyakran ugyanolyan gyors kozlekedési eszkéz,
a gépkocsi (hdztdl hdzig mért idd)
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havazik, az emberek mindenekelétt anyari hé-
napokban hodolnak a kerékparozasnak).

Az Onok varosaban a kerékparhasznalat alacsony
mértekéért felel6s tényezéket megcélzd, 6ssz-
pontositott akcid igen szédmottevéen megvéltoztat-
hatja az érdeklédést: a viszonylag csekély, 5-10%
kozotti biciklizési ardny kétségkivil a legtobb
europai varos szédméra elérhetd. Ahol a foldrajzi és
az éghajlati viszonyok kedvezek, és atfogo
mobilitdsi politika érvényesil, ott az 50.000 és

mint
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,AZ EUROPAIAK 82 %-A SZERINT A
KORNYEZETI KERDESEK ELSODLEGES
FONTOSSAGUAK.”

, 1990 ES 1997 KOZOTT A SZEN-
DIOXID (AZ UVEGHAZHATAST
0K0ZO GAZOK) KIBOCSATASA
MINDEN AGAZATBAN CSOKKENT,
KIVEVE A KOZLEKEDEST.”

Uj felelésség a vdrosi kémyezetben

500.000 f& kozotti lélekszamu varosokban egy 20-
25 %-0s hényad nagyon is lehetséges. A legsikere-
sebb vérosokban (ilyen példaul Groningen, Delft és
Minster) a biciklihasznédlat mértéke meghaladja
a 30 %-ot. Vannak vérosok, amelyek még ezeket az
értékeket is tulszarnyaljak.

A Bizottsag kezdeményezése

Egy 1995-ben végzett Eurobarometer-felmérés sze-
rint az eurdpaiak 82 %e-a jelentette ki, hogy a kor-
nyezeti kérdések elsédleges fontossagu, stirgds
problémak, és 72 %-uk vélekedett Uigy, hogy a gaz-
daségi fejlddésnek és a kdrnyezetvédelemnek
egyutt kell jarnia.

Ami a klimavaltozast illeti, ,Az Action 21 elsé 6t évé-
nek dsszefoglaldsa az Eurdpai Kézosségben” c. be-
szamold arra a kovetkeztetésre jut, hogy
eréfeszitéseinket meg kell kettéznink, tekintettel
avildgszerte fokozddd gazdasagi tevékenységre,
akozlekedés okozta kérnyezetszennyezés noveke-
désére, valamint az energiatakarékossagot és az
energiafogyasztds mérséklését célzd programok
korlatozott hatéséra. 1990 és 1999 kézott a CO5-
kibocsétds minden 4gazatban csokkent, a kozleke-
dés kivételével, ahol 15 %-kal emelkedett (ami
nagyrészt a személygépkocsiknak tulajdonithato). Az
autéhasznalat mindenhol terjed, kivéve azokat a va-

rosokat, ahol sikerdlt Grrd lenni a mobilitds prob-
lémajan.

Az Eurdpai Unié a maganautoknak az altaluk termelt
CO, szerinti megjelolésére és olyan addpolitikdra
dsszpontosit, amely a jovében elbsegiti a CO,
nagyobb ardnyld csokkentését. Megéllapodéasok
jottek létre az Eurdpai Unid és bizonyos autdgyérak
kozott az Europaban eladott jarmivek mennyiségé-
nek csokkentése céljigbol. Am még a legjobb
forgatokonyv szerint is ez mindéssze 15 %-a volna
annak a CO,-csokkentésnek, amelyet az EU a Kiotoi
Jegyz6konyvben elhatdrozott, nem is szélva arrdl
atényrél, hogy avérosok kozlekedési viszonyai és
a forgalmi dugdk az tizemanyag-fogyasztas noveke-
déséhez is hozzajarulnak. Vérosi kornyezetben az
atlagos fogyasztds csaknem kétszeres lehet. Ezért
okvetlendl torekedni kell az autéhasznélat visszaszo-
ritdsdra minden olyan esetben, amikor reélis
lehetdségként ugyanolyan hatékonységu alternati-
vék allnak rendelkezésre.

A komyezd levegd mindségét és az egészséget ille-
téen az Eurdpai Unid mar fogadott el irdnyelveket
a kulonbozd szennyezd anyagok kibocsatésardl,
elsésorban az autogyarakkal és az olajiparral kézo-
sen végzett Un. Auto-Olaj Kutatdsi Program nyomén.

Az Unid elfogadott egy keret-irdnyelvet is
(96/62/EC, OJ L 296, 1996. november 21)),
amely arra kételezi a 250.000 lakosnél nagyobb



lélekszamu véarosokat (vagy minden olyan egyéb
tertletet, ahol kdrnyezetszennyezési problémékat
regisztraltak), hogy a lakossagot téjékoztassak a le-
vegd mindségérdl, valamint, hogy 13 szennyez6
anyagra vonatkozoéan készitsenek fejlesztési
terveket. A vérosok tovabbé felhatalmazést kaptak
arra, hogy az engedélyezett hatarértékek tullépése
esetén a forgalmat felfliggeszt6 intézkedéseket
foganatositsanak. A megengedett szennyezési
mértékeket pontosan meghatérozo, kapcsolddo
irdnyelvek elfogadésa folyamatban van. Példaul
abenzolrél szélo, kiegészité irdnyelv tervezete
ennek a szennyezd anyagnak a koncentraciojat
rovidesen 5 ug/ms3-ben kivénja korldtozni.

Ily modon a helyi vélasztott képviseldk kozvetlendl
felelések, és a keret-iranyelv felkéri az Eurdpai
Bizottségot, hogy rendszeresen tegyen kozzé jelen-
tést az egyes varosok légszennyezési &llapotardl.

Ennek a fontos irdnyelvnek a tartalmét és szellemét
A kormnyezd levegd mindségének keret-irdnyelve —
tiszta leveg6t az eurdpai varosoknak” cimi kiadvany
(ISBN 92-828-1600-1) ismerteti.

Az emlitett intézkedéseket hamarosan az Egyestilt
Nemzetek Szervezetében tett allasfoglaldsok kovették.
1997. novemberében az ENSZ Eurdpai Gazdasagi
Bizottsdganak (UN-ECE) regiondlis konferencidjan
részt vevd 35 orszag aldita a ,Nyilatkozat akdz-
lekedésrdl és a komyezetrél” c. dokumentumot,

A leveg6 mindségét ovo intézkedések

Egy vonatkozé EU-irdnyelv a megengedett hatdrértékek
tullépése esetén kifejezetten feljogositjia a vdrosokat a
forgalom felfiggesztésére

valamint azt a cselekvési programot, amelyben a ke-
rékpérozés a rovid tavd utazasok lehetséges eszkidze-
ként szerepel. Az Egészségligyi Vildgszervezet eurdpai
regiondlis hivatala most dolgozik egy kézlekedési, kor-
nyezeti és egészségligyi charta 6szszedllitésan, amely
szadmszerl célkitlizéseket fog meghatérozni a koz-
lekedés tekintetében, és stratégidkat is tartalmaz majd
aszoban forgd célok eléréséhez.

Vannak hirek a zajartalmat érintd szabélyozas bé-
vitésérdl is. A varosokban a legfébb zajforrést a gép-
kocsik jelentik. A zaj azéltal, hogy zavarja az alvast,
alelki és a testi egészségre egyarant kéros.

llyenforman azoknak az intézkedéseknek a megho-
zatala, amelyek eldsegitik a kerékparozéshoz mint
varosi kozlekedési formahoz vald visszatérést,
immaér elengedhetetlen.

Franciaorszagban az 1996. évi torvény megalko-
toinak nagyon is igazuk volt: a j6 minGségli levegs-
hoz vald jog megerdsitésével a kerékparozas tam-
ogatasat a véarosi mobilitdsi tervek alkotdelemeként
irtak eld.

1998. janudr 1. 6ta barmilyen vérosi féutvonal
feltjitdsa vagy épitése kapcsan gondoskodni kell ke-
rékparutrol. Azonkiviil a 100.000 lakosnal nagyobb
lélekszamu telepiiléseknek vérosi mobilitasi tervet
(PDU) kell készitenitk, amelynek célja 1999. januéar
1-ig a szennyezddést termeld vérosi forgalom

EGY GEPKOCSI BELSEJEBEN A
LEGSZENNYEZES MERTEKE MINDIG IS
SOKKAL NAGYOBB, MINT A KORNYEZO
LEVEGOE.”

meérséklése. 2000. janudr 1-t6l Franciaorszag egész
terGletén figyelni fogjdk a levegé mindségét és
annak az egészségre gyakorolt hatésait. Ennek az
intézkedésnek az elsé szamu haszonélvezdi éppen
maguk az autdsok lesznek: egy gépkocsi belsejé-
ben a légszennyezés mértéke mindig is sokkal
nagyobb, mint a kornyez6 levegéé (egy autos koriil-
beltl kétszer annyi szén-monoxidot és hozzavets-
leg 50 Y%-kal tébb nitrogén-oxidot |élegez be, mint
egy kerékpéros).

LA ZAJ A LELKI ES A TESTI
EGESZSEGRE EGYARANT

ARTALMAS.”
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Nagyon valészinii, hogy az Onék varosaban a kerékparozas elter-
jesztésének lehetdsége joval nagyobb, mint azt a jelenlegi helyzet
alapjan josolhatnak. Jollehet a kerékparozas talan még nem tartozik
polgartarsaik hétkdznapi szokasai kozé, ez mindenképpen olyan
kozlekedési forma, amelyre komoly szerep var a mobilitas
alakulasaban. Miért van az, hogy az Onékéhez hasonlé helyzetben lévé
varosok mégis felvették a kesztyiit? Szannak-e szerepet a kerékparnak
azoknak a célkitiizéseknek a megvalositasaban, amelyek varosukban az
életmindség javitasat és a tomegkozlekedés vonzerejének novelését
hivatottak szolgalni?

Adjunk esélyt a vdarosoknak. Gépkocsik
(elektromosak vagy hagyomdnyosak) és
kerékpdrok: a témegkozlekedéssel egyitt

valamennyien egymds partnerei a holnapi
mobilitds terén.

A KEREKPAR?

Melyek a kdzosséget érintd elonyok?

A kerékpdrozés révén elérhetd, feltételezett vagy bizo-
nyitott eldnyok listdjdt még sohasem allitotték Gssze
ateljesség igényével. Ezek az el6nyok kulonfélék
lehetnek, tobbek kdzott az alabbiak:

gazdasagi haszon (Ugymint a csaladi koltségvetésbd
az autdra forditott hdnyad csokkenése, a forgalmi
dugokban elvesztegetett munkadrdk szdmanak
csokkenése, a rendszeres testedzésnek koszon-
het6en az egészségligyi kiadasok csokkenése);

politikai el6nyok (Ggymint az energidtol vald fliggés
csokkenése, a meg nem Ujuld erdforrdsokkal vald
takarékoskodas);

tarsadalmi el6nyok (Ggymint a helyvaltoztatds de-
mokratizalddésa, nagyobb 6néllésag és a kilonbozd
létesitmények egyszer(ibb megkozelithetésége mind
a fiatalok, mind az idések szamaéra);

okoldgiai kovetkezmények (kulonbséget téve a helyi,
rovid tévu hatdsok — a kérnyezet fogalma — és a hely-
hez nem kéthetd, hosszu tévl hatésok — az dkoldgiai
egyensuly fogalma — kozott).

A nehézséget az okozza, hogy nem konny( a biciklizés-
bél a kozosségre dramld hasznot mennyiségileg meg-
hatérozni (kiléndsen ami a gazdasagi és az okologiai
elényoket illeti). Az idevagd tényezék szamosak és
Osszetettek. Ezek kozil némelyik esetében nincs is
megbizhaté mddszer a kerékpérozasbol szdrmazd
megtakaritdsok kiszdmitasahoz.



Miért éppen a kerékpdr?

Minden egyes, gépkocsi helyett kerékpdarral megtett Ut
jelentds megtakaritisokkal és elényokkel jar az egyén
és a varosi kdzosség szdmdra egyarant, példaul:

© & vérosi élet mindségét kérosan befolyésold hatasok teljes hidnya (nincs zaj, nincs
szennyez6dés);

O a miemlékek és a novényekkel beliltetett teriiletek megdvésa;

© kisebb a kizlekedéssel és a parkoldssal lefoglalt hely, ennélfogva gazdaségosabb
afelszini tertiletek kihasznaldsa;

©  kevéshe rongalsdik az uthalozat és kevesebb uj kozuti infrastruktura étesitésére lesz
szitkség;

© novekszik a vdroskszpontok vonzereje (iizletek, kulturdlis és szabadidds tevékenység,
térsadalmi élet);

© kevesebb a forgalmi dugs, és igy csokken az dltaluk okozott gazdasagi veszteség;

© javul a gépkocsik dramlasanak folyamatossaga;

O névekszik a témegkozlekedés vonzereje;

© ajellegzetesen varosi szolgaltatasok megkozelithetdbbekké valnak az egész lakosség
széméra (a kiskortiakat és a fiatal felnGtteket is beleértve);

© a sziilék megszabadulnak gyermekeik fuvarozésdnak mindennapi terhétdl, ezéltal idét
és pénzt takaritanak meg;

© a kerékparosok révid és kozepes tavolsagokon szamottevd iddt nyernek;

© esetleg megszinik a héztartdsokban a mésodik autd irénti igény (és ez megtakaritast
eredményez a csaladi koltségvetésben);

O stb.

Elénydk a telepiilések szamara

Ami a vérosokat illeti, a biciklihasznélatbol szarmazo
és a kozosség javat szolgalo elényok nagyrészt az élet
és a kormnyezet mindségével, valamint az alabbiak ré-
vén elért hosszii tavi megtakaritdsokkal fliggnek
Ossze:

« a forgalmi torlédasok kozvetlen csokkenése az ut-
cékon dramld gépkocsik mennyiségének vissza-
esése folytdn (mivel az ingdz6 autdsok a munkéba
jaras eszkozéul a kerékpart vélasztjdk); a forgalmi
torlédasok kozvetett csokkenése a tomegkozleke-
désnek az ingdzok szadmdra vonzobbd vélasa
folytdn, a tomegkozlekedés és a bicikli parosi-
tasanak koszonhetben (és ez a tomegkozlekedést
fejleszté beruhdzésokat is nyereségessé teszi);

« a forgalom folyamatossagénak javuldsa, ami szik-
ségképpen alacsonyabb meérték(i szennyezéssel
jar;

+ helymegtakaritds (az Uton és a parkoldhelyeken),
amibdl egyrészt a kozutakra forditandd be-
ruhdzasok csokkenése, masrészt az kovetkezik,
hogy a kozterileteket masképpen lehet hasznosi-
tani a varoskozpontok vonzerejének fokozésa ér-
dekében (széllashelyek és kereskedelmi létesit-
mények, kulturdlis és szabadidds tevékenységek);
csokkennek a cégek és a kozintézmények beruha-
zési és mukodési koltségei (parkolds, gépkocsi-
park fenntartdsa, karbantartds, Uj infrastrukttra
stb.);

+ a vérosokban az életmindség éltaldnos javulasa
kovetkezik be (légszennyezés, zajszennyezés,
koztertletek, a gyermekek biztonsaga), mikdzben
az ott lakds — kulonosen a csalddok szamara —
vonzébbd valik;

« kevesebb sulyos karosodéas éri a miiemlékeket és
csokkennek a karbantartdsi koltségek (példaul
ritkdbban kell ket tisztitani).

Még ha szigortian csak a kornyezeti szempontokhoz
(szennyezés) is ragaszkodunk, anélkil, hogy részle-
tekbe bocsétkoznank, vagy kiszdmitanank a kilénbo-
76 kozlekedési formak elényeinek és hatrdnyainak
gazdasagi hatésait, érdemes megadni a kerékparo-
zésnak azt a figyelmet és anyagi tdmogatést, amit
megérdemel (lasd 1.1. tdblazat). Csakis igy képzel-
hetd el barmilyen 6sszehasonlitds az egyes kozleke-
dési modozatok elényei és hétranyai kozott.

Jo példa a kedvezé hatdsokra

Az ausztriai Grazban kiszédmitotték, hogy milyen kiha-
tdsai volndnak a gépkocsiforgalom csokkenésének
akozlekedési eszkozok igénybevételében bekovet-
kezd véltozas nyoman (lasd 1.2. tablazat).

A tabldzat azokat a pozitiv hatdsokat mutatja be,
amelyek a magdanautok haszndlaténak egyharmados
csokkenése folytdn kovetkeznének be a kilonbozd
paraméterekben. A kozUti jarmivek szémanak csok-
kenése a forgalmi dugok ritkuldsét eredményezi,
asebességhatér leszéllitdisa pedig (folyamatosabb
forgalom) a légszennyezés szdmottevd csokkenésé-
hez vezet.



Nagyon nehéz szémszer(siteni az elért ,hasznot”, de
az olyan elemekbdl &ll 6ssze, mint példaul kevesebb
léguti megbetegedés, kisebb gazdasagi veszteség
abetegdlloményban toltétt napok miatt, kevesebb
egészségligyi kiadas, a novényekkel beliltetett tertile-
tek és az épuletek kisebb mérték(i karosodasa, ava-
rosi életmindség javuldsénak koszonhetben a véros-
kézpontok novekvd vonzereje, a felhasznélt energia
csokkenése és igy tovabb.

A nagyon alapos és mddszeres mobilitési politikat fo-
kozatosan, tobb év alatt vezették be Grazban. Attél
a kortlménytdl eltekintve, hogy a grazi mobilitasi poli-
tika kulonbozd elemeit progressziv mddon vezették
be, hogy figyelembe vegyék aszemléletvéltdshoz
szlkséges alkalmazkodasi idét, ezek az eredmények
nem egészen azt tikrozik, amit atanulmany alapjan
gondoltunk volna, bizonyos kilsé” tényezék miatt;
ilyen volt példaul az, hogy az tizemanyag éra 1984 és
napjaink kozott redlértékben csokkent, valamint az,
hogy ezzel a politikdval Graz Uttérének szamitott.

1996-ban a kerékparozas ardnya tobb mint kétsze-
rese volt az 1970-es mértéknek, amikor 7 %-ra esett
vissza.

Gazdasdgi hatdsfelmérés

A kerékpérozds néhany kedvezd hatdsdt mérték fel
Groningenben (Hollandia, 199.000 lakos; forrds:
Kerékpar és varosi kornyezet — a kerékpar-kozpontt
kozlekedéspolitika néhany kornyezeti hatdsédnak
szdmszer( vizsgélata Groningenben; kerékpérpolitika
és kerékpéros létesitmények Europaban, ECF/DG VI,
1988) (lasd 1.3. tablazat).

Az otthon és a munkahely kozétti utazésokat illetéen
1987-88-ban Groningenben az igénybe vett kdzleke-

1.1. tablazat

Kulonboz6 kozlekedési eszkdzok dkoldgiai Gsszehasonlitésa
egy személygépkocsi azonos Utra torténd, ugyanolyan f6/km
aranyu igénybevételével

Bdzis = 100 (katalizdtor nélkili személygépkocsi)

& & o 5D > a8

Helyigény 100 100 10 8 1 6

Els6dleges
energiafogyasztas 100 100 30 0 405 34

€0, 100 100 29 0 420 30

Nitrogén-oxidok 100 15 9 0 290 4

Szénhidrogén 100 15 8 0 140 2
16 10 15 2 0 93 1
Osszes lég- 100 15 9 0 250 3
szennyezes

Baleseti 100 100 9 2 12 3
kockdzat

$* — Katalizatorral felszerelt auté Emlékeztetni kell arra, hogy a katali-

zator csak akkor hatésos, ha a motor mér felmelegedett. Varosban, ro-

vid tdvolsagokon nem érvényesul a szennyezddés elleni tényleges ha-

tésa.

Forrds: Forrds: UPljelentés, Heidelberg, 1989, a Német Kozlekedési
Minisztérium adatai

1.2. tablazat

1.3. tdblazat

A biciklizés révén az otthon és a munkahely kozotti
utazésokban Groningenben lehet6vé tett megtakarftdsok
kiszdmitasa

A szerzé abbdl a feltevésbdl indult ki, hogy az otthonrdl

a munkahelyre irdnyul6 gépkocsis utazdsok részardnya 22
%-rél 37 %-ra emelkedne (azon elképzelés alapjdn, hogy
a kerékpdrosok egyharmada hagynd cserben biciklijét azért,
hogy autéval menjen dolgozni). Az itt feltiintetett kiaddsok
tébbségét a csalddi kéltségvetésbdl kellene fedezni,
amelyben emiatt az elérhetd bevételek oldaldn csckkenés

mutatkozna.

Cimszo A koltségszamitas alapja

Légszennyezés A katalizatorok tobbletkoltsége 220 000
Az dlommentes benzin tobbletkéltsége 25 000

73] A benzin dréba beépitett zajszennyezési ado 10 000

lInfrastruktira A parkolohelyek dija 3100 000

Energiafogyasztds  Atlagos fogyasztés 400 000

Az dtlagosan 5 perces forgalmi
elakadds okozta, gépkocsinkénti

Forgalmi dugok
tobbletfogyasztds 485 000

Anyagi eszkdzok -6 Rt IR T o
o 15.000 tovabbi jarmu elédllitésahoz szikséges
lekdtése anyagi eszkdzok éves bontdsban 160 000

Lehetséges javulds 1984-hez képest a személygépkocsirdl egyéb kozlekedési eszkozokre vald &ttérésbél szarmazo potencialis

elényoket vizsgald tanulmany alapjan

A kerékpdrbardt politika hatdsainak becslése Grazban (Ausztria, 252.000 lakos) (*).

Az utcdk mentestilése a forgalmi dugoktdl
30 %

A gépjarmtvek (minden tipus) okozta
szennyezés csokkenése 25 %
A szén-monoxid (CO)-kibocsatas csokkenése 36 %

A szénhidrogén (CH)-kibocsétés csokkenése
(csak a személyautdke) 37 %

A nitrogén-dioxid (NO,)-kibocsétés csokkenése 56 %
A benzinfogyasztés csokkenése

(csak a gépkocsiké) 37 %
A zajartalomtdl szenveds emberek szaménak
csokkenése 9 %

A nagyobb féutvonalak akadélyozé
hatésanak csokkenése 42 %

(¥) Ezek a szamitésok a gépkocsival megtett utak egyharmados csokkenésének alapulvételével késziiltek (1984: az utak 44 %-a).



Miért éppen a kerékpdr?

AZ UTAZASOK 14-17 9%-ANAK KEREKPAROS
LEBONYOLITASA REALISNAK TEKINTHETO”

dési eszkozok fgy oszlottak meg: az utak 50 %-4t ke-
rékparon, 22 %-at pedig autoval tették meg. Miutan
a flggetlen véltozdt egészen szélséséges értéknek
vette, a szerzé felmérte azokat anegativ hatdsokat,
amelyek abban az esetben éallndnak eld, ha az ott-
honrél a munkahelyre tarté utazdsoknak minddssze
5 9%-ét tennék meg biciklivel (azt feltételezve, hogy
a kerékparosok 33 %-a autdsséd vélna, ami a Gron-
ingenben egy atlagos nap alatt autéval megtett
utazdsok ardnydnak 10 %-0s novekedését je-
lentené).

Csak bizonyos koltségeket lehetett kiszamitani:

+ a zajszint emelkedése (a koltségek kiszamitasa
annak a zajszennyezési adonak az alapjan tortént,
amelyet minden liter Gizemanyag aréhoz hozzé-
adnak, és amelynek célja zajcsokkentd létesitmé-
nyek épitésének finanszirozésa);

« az energiafogyasztds névekedése (az utak lebo-
nyolitdsdhoz sziikséges U(zemanyag koltsége,
mintegy 15.000 tovébbi jarml el6éllitdsanak
energiasziikséglete; ebben nincs benne a forgal-
mi dugdkban veszend8be mend energia ara);

« a kipufogdgézok hédromfézist katalizatorok és
6lommentes benzin alkalmazaséval torténd rész-
leges szennyezésmentesitésének koltsége;

 az éppen mozgasban nem lévé gépkocsik taro-
lasénak koltségei: az otthoni és a munkahely ko-
zelében valod parkoldshoz sziikséges hely (6ssze-
sen mintegy 22 hektar). A parkoldsi koltség

kiszamitasanak alapjaul a helyi nkormanyzat ltal
megszabott éves parkoldsi dij, vagyis parkold-
helyenként 480 NLG illetve 240 euro szolgélt. Ez
atétel nem tartalmazza az esetleges Uj kozuti
infrastruktira fedezetét, vagy a gyakrabban
szlikségessé valo burkolatfelujitds koltségét.

Milyen elényokhoz jutnak az egyének és
milyenekhez jut a maganszektor?

Nem szabad akadalyokat gorditeni az alapjaban
egészséges egyéni dontések ttjaba

lgazdn ésszer(i volna, ha kozhivatalaink legalabb
annyit megtennének, hogy nem alkalmaznak hétra-
nyos megkilonboztetést valamelyik kozlekedési
formdval szemben egy masik javéra. Egészen normé-
lis volna, ha a vérosokban a gépkocsik és atomeg-
kozlekedési eszkdzok mellett a kerékparok szamara is
sajat helyet jeldinének ki. igy példaul az volna a leg-
kevesebb, hogy a bicikli érdekében legaldabb
nagyjabdl ugyanakkora erdfeszitést tegyenek, mint
mas kozlekedési eszkdzok érdekében, figyelembe
véve az egyes formakban rejl6 lehetGségeket és az
igénybevételtikhoz sziikséges felszerelés koltségét. ly
maddon — ha jobban belegondolunk — megsztinne
egy olyan kozlekedési forma akadélyozésa, amelynek
megvolndnak a tdmogatdi.

A kordbban mér emlitett 1991-es Eurobarometer-
felmérés Ugyszolvan megismétlddik abban a vizsgé-
latban, amelyet 1996-ban francia vérosokban, sajat

kerékpérral nem rendelkez6 emberek korében
végeztek. A felmérés eredménye igen biztatd.
Aszemélyautot haszndlok (azaz a megkérdezettek
54 %-a) kozul hdrombol csak egy f6 gondolta azt,
hogy az auto az idedlis kozlekedési eszkoz; ez azt je-
lenti, hogy meglehetdsen nagy a potencidlis hajlan-
doség a gépkocsihasznélat feladdséra, ha ehhez a ko-
rilmények megfelelGek.

A Francia Kerékpérgyarték Nemzeti Tanacsanak f6-
titkdra szerint redlisnak tekinthetd az a célkitizés,
hogy az emberek utazésaik 14-17 %-4t biciklivel bo-
nyolitsék le (Iévén, hogy Franciaorszdgban a varosi
helyvaltoztatdsok mddozatain beltl a kerékpar
kortlbeltl dtlagosan 2 %-os részaranyt képvisel).

Az ilyen jellegli vizsgalatok még nem megszokottak.
Am vannak egyéb mutatok is, amelyek Eurépaban
a kerékparral kapcsolatos kedvezd gondolkoddsmaod-
ra utalnak; ilyenek példaul a kilonbozé eurdpai or-
szagokban évente biciklivel megtett kilométerek
széma, valamint a kerékpar-értékesités és a kerékpar-
dllomaény adatai. Ezek a tablazatok azt mutatjék, hogy
a kerékpar nem is olyan divatjamuilt kozlekedési esz-
kéz, mint elsé pillantdsra gondolhatnank. Ezek
aszdmok a tovabbi lehetdségeket is sejtetik, ha pél-
daul az egyes eurodpai orszagokat Gsszehasonlitjuk
egymdssal, és szamitasba vessziik azoknak a biciklik-
nek a tekintélyes mennyiségét, amelyek taldn csak
arra varnak, hogy rendszeresebben hasznaljak dket.



Belgium Németorszag | Gorogorszag |Spanyolorszag| Franciaorszag| irorszag Olaszorszag | Luxemburg | Hollandia Ausztria Portugalia

A KEREKPARRAL ELERT UTTELJESITMENY AZ EUROPAI UNIOBAN: 70 MILLIARD KM/EV @ﬁa

Finnorszag

Svédorszag

Egyesiilt
Kiralysag

1996. &vi eladasok 425 000 415000 4 600 000 240 000 610000 2 257 000 120000 1550 000 20000 1358000 630 000 380 000 230 000 420000 2100 000
Kerékparallomany 5000000 5000000 72000000 2000000 9000000 21000000 1000000 25000 000 178000 16000000 3000000 2500000 3000000 4000000 17000 000
1.000 lakosta juto 495 980 900 200 231 367 250 440 430 727 381 253 596 463 294
kerékpdrok szama

Kerékpérhasznalat az 1991-es Eurobarométer-felmérés szerint (csak a lakosség 15 év feletti tagjai) — Ausztria, Finnorszég és Svédorszdg 1991-ben nem EU-tag)

Rendszeres bickizok (legaldbb 28,9% 50,1% 33,200 7,5% 4.4% 8,1% 17,20 13,9% 41% 65,8% = 2,6% = = 13,6%
heti 1 vagy 2 alkalom)

g\‘\lfaaﬂg”n'q)b AT i 7% 8% 109% 1,8% 3,9% 63% 4% 6,8% 9,7% 72% - 2,8% - - 0,8%
A havonta legalébb 1-3

alkalommal kerék-pérozok 2947000 2489000 29 585000 779000 2613000 6584 000 553000 9900 000 44000 9031000 = 430 000 = — 6727000
Gsszlétszama

Km-ben kifejezett kerékparhasznélat (1995. évi adatok, a teljes lakosségra vetitve, a 15 év alattiakat is beleértve)

1 f6re és 1 évre jutd km-ek 327 958 300 91 24 87 228 168 40 1019 154 35 282 300 81

s7éma

Forrds: Eurobarometer 1991 (UITP); Nemzetkézi statisztikakban nem vizsgdlt kézlekedési formdk irdnti igények, 1997, DG VII/UITP/ECF.




Miért éppen a kerékpdr?

*k= foldalatti-
vagy vasUtallomas
busz- vagy villamosmegallo

1.4. tablazat

A tomegkozlekedés utasfelvevé korzete

A kerékpar a jobb megkozelithetdség garantaldsa révén
hozzéjérulhat a témegkozlekedés vonzobbé tételéhez. Ha
véltozatlanul 10 perces utazasi id6 alapulvételével azokat az
utasokat szamitjuk, akik Utjuk elsé részét vérhatoan biciklivel
teszik meg, akkor azt latjuk, hogy ezéltal egy tomegkozlekedési
autobusz-megallo felvevs korzete 15-szorésére bévil.

Atlagsebesség 10 perc alatt Utasfelvevd

megtett tvolsdg korzet

X s 08 km 2k
@’g 20 km/h 32 km 32 km?

A tomegkozlekedés vonzereje

A buszrdl villamosra vagy vonatra val6 dtszdllds kifejezett hdtrdnyt (idéveszteséget, a
vdrakozdssal jdré kényelmetlenséget) jelent a tomegkézlekedést igénybe vevd utasok
szdmdra. Erre a problémdra hathatds megolddst nydjt a kerékpdr. A kerékpdros a
buszhoz képest negyeddrdt is nyerhet ugyanazon az Utvonalon, amelynek a
végpontja egy gyorsabb timegkdzlekedési eszkéz csatlakozdsi helye (vasut-ill
féldalatt-dllomds stb.).

Min. &}
11
A kerékpar menetideje = 10 nﬁu-"--
o i’ R .
e az dllomdson
Al eltslott
- = vérakozasi
1] Y e A
- — 6
I a busz menetideje = 5 perc  Vasttallomas
m [
t [EVa’rakozési id6 =5 perc
§
r "ﬁ Gyaloglds= 5perc
i |~

*- * i "3 1 Km

Lakas Buszmegallo

Masodsorban nem szabad megfeledkezntink arrél,
hogy a kerékpér a tomegkozlekedés szovetségese le-
het, amikor a varosokban a minimalisra préobaljuk
visszaszoritani az autok altal okozott hatdsokat. Nem-
csak az vérhato, hogy erésodik e két kozlekedési for-
ma versenyképessége, hanem minden bizonynyal fo-
kozodik a kerékpérozas és a tomeg- kozlekedés egy-
mast kiegészitd jellege is. Ennek azonban mindenek-
elétt az az eldfeltétele, hogy a kerékpért a tomegkoz-
lekedési jarmUvek megélldja kozelében, biztonsagos
helyen ott lehessen hagyni, vagy fel lehessen vinni
a jarmUvek peronjdra.

Elényok a cégek szamdra

Teljesen nyilvanvald, hogy a str(i forgalomtdl a cégek
is szenvednek, lévén, hogy megkozelitésik partnereik
és Ugyfeleik szdméra egyarant nehézkes. Aforgalmi
dugdkbol természetesen karuk is szadrmazik egyrészt
sajat aruszallitéik, masrészt — és mindenekelétt — sa-
jat alkalmazottaik elvesztegetett ideje miatt. A Brit
Iparszévetség kiszamitotta, hogy London tertletén
aforgalmi torlédésok okozta termeléskiesés és id6-
veszteség évente tobb mint 10 millidrd eurdra rug.

Miutén a kerékpdrosok fizikailag és féleg lélektanilag
jobb kondicioban vannak, azok a vallalatok, amelyek-
nek dolgozdi bicikliznek, nagyobb termelékenységet
és igy nagyobb nyereséget konyvelhetnek el. Ezek
olyan pozitivumok, amelyeket minden, mobilitasat ira-
nyitani probélé varosnak azzal is ki kell hangsulyoznia,

hogy a kerékpdrosok szémara biztositjia az &ket
megilletd helyet.

Az ismert nemzetkozi cég, a Ciba Geigy az utdbbi 20
évben sokat tett azért, hogy dolgozdit rdvegye, hogy
kerékpérral jarjanak munkéba. Az e célbdl bevetett
modszereket igazolja a véllalatnak a biciklizésbdl
szdrmazé haszna. A tarsasdg 1989-ben példaul (j
kerékpart ajanlott fel annak a kortlbeltl 400 munka-
tarsanak, akik hajlandok voltak lemondani a cég par-
kolojéban fenntartott helytkrél. A véllalat minden év-
ben kerékpéros napokat rendez, amelyek program-
jan biciklitdra, informéacidcsere és kerékpérjavitd szol-
géltatds szerepel. A Ciba Geigy nagyon is tisztdban
van azzal, hogy mindezért mit kap cserébe: parko-
|6helyeket takarit meg, csokkenti a forgalmi dugokat
avdllalat kortli utcakban, kedvezdbb megitélést viv ki
ahelyi lakosség és a hatoségok korében, nagyobb
mozgékonysagot kinal dolgozoinak, jobb egészségi
dllapotnak 6rvendé munkatarsakra tesz szert és
csokkenti a betegség miatt kiesd napok szémat.

Kerékpar és vasarlas

Az a képlet, hogy ,a kereskedelmi véllalkozasok élet-
képessége = gépkocsival valo megkozelithetGség” va-
l6jdban nagyon messze van attél, amit a tények iga-
zolnak. A tomegkozlekedési eszkozzel, kerékparral
vagy gyalogosan érkezd vésarlok egy-egy tzlet forgal-
man bellli aranyat erételjesen alabecstilik, akarcsak
azt anegativ hatdst, amit a tébb ezres parkoldhelyek-



,AZ AUTOSOK NEM JOBB

FOGYASZTOK, MINT
Mivel egyszerre kisebb A KEREKPAR OS OK,
G kerdipdosok o aucioind A GYALOGOSOK VAGY
gyakrabban térnek be az A TO MEGKOZL EKEDO K"

uzletekbe, és igy gyakrabban

1.5. tablazat

A Ciba Geigy és a kerékpdr

1970 1995

Létszam 12400 (100 %) 10400 (100 %)
Kerékpérral bejarok

500 (4 %) 2755 (26 %)
Egész évben
kerékparozok 80 (1 %) 1235 (12 %)
A munkavégzéshez
kapcsolodo kerékparhaszndlat — — 1325 (13 %)
A véllalati kerékparok
szdma 360 1600
Kerékparok szamara fenntartott
parkolohelyek szédma 400 3500
Ebbol foglalt 350 (88 90) 3350 (96 %)
A véllalat tertiletén lévé
kerékparutak hossza (km) - 3

Forrds: Le velo dans I'entreprise, IG Velo, Svdjc.

vannak kitéve a csdbitdsnak.

kel rendelkez8, varosszéli nagy bevésarlokozpontok é-
puletei gyakorolnak vérosainkra és a varosi kormyezetre.

Egy Munster (Németorszag) vérosdban végzett felmé-
rés j6 néhany ismeretlen tényt hozott felszinre. A vizs-
gélat harom szupermarketre illetve 6nkiszolgalo élel-
miszer-aruhdzra terjedt ki (ahol a termékvélaszték a he-
ti egyszeri vagy kéthetenkénti ,nagy bevésarlashoz” is
elég béséges), valamint egy olyan druhézra, ahol egyéb
cikkeket (ruhanemdit, butikdrut, luxuscikkeket stb.) is
arusftanak.

+ Az autdsok nem jobb fogyasztdk, mint a kerékpé-
rosok, a gyalogosok vagy a tomegkdzlekeddk.
Bizonyos kategoridkban a biciklisek még jobbak is.
Mivel egy-egy alkalommal kisebb menynyiségeket
vasarolnak, a kerékparosok gyakrabban térnek be
a boltokba (havonta &tlagosan 11-szer, szemben az
autdsokra jellemzé havi 7 alkalommal), és en-
nélfogva tobbszdr vannak kitéve a csabitdsnak.

« A véros beltertletén lév6 Uzletekben az autdsok
kisebbségben vannak (a vevék 25-40 9%-4t alkot-
jék, attol fuggden, hogy hétkdznaprél vagy szombati
naprél van-e szo).

Az autésoknak alig 25 %-a tavozik a boltbdl két vagy
tobb csomaggal (a kerékparosokndl ez az arany 17
%). Ami azt jelenti, hogy az autdsok haromnegyed
részének semmi olyan szallitanivaldja nincsen, amit
maés kozlekedési eszkdzzel ne tudna elvinni.

« A megtett tavolsdgokat, az Uzletek helyszinét,
valamint a vasdrolt mennyiségeket vizsgélva a ta-
nulmany arra a kovetkeztetésre jut, hogy az autésok

tekintélyes hanyada voltaképpen gépkocsija nélkul
is le tudnd bonyolitani vésarlasait.

Megint csak ra kell mutatni, hogy a kereskedelmi vallal-
kozasok életképessége Osszefligg a kormnyezet mindsé-
gével. Berlinben példaul tobb mozgést észleltek,
miutan a féutvonalakon kivil mindenhol 30 km/h se-
bességkorldtozast vezettek be. A mobilitds fokozodésa
alakds és az Uzletek kozott megtett utak szémanak
olykor 40 9%-0s novekedését is elérte.

Hasonloképpen egy Strasbourgban lefolytatott vizsga-
latbdl az derlt ki, hogy a véltozatlan helyen lévé tzle-
teket felkeresd vevék szama 30 %-kal emelkedett,
miutan a varoskdzpontot gyalogos dvezetté nyilvanitot-
tak és lezartdk az dtmend forgalom eldl.

Egy Bernben 1.200 fogyasztd bevondséaval végzett fel-
mérés a vasarlds értéke és az egyes vasarlok éltal
igénybe vett parkolo terilete kozétti évi dtlagos aranyra
volt kivancsi. Az eredmény azt mutatta, hogy a parkolds
nyereségessége a kerékpérosok esetében a legmaga-
sabb: négyzetméterenként 7.500 eurd. Ezutdn kovet-
keznek az autosok 6.625 eurd/négyzetméter értékkel.

Ez paradoxonnak tlnik, ha meggondoljuk, hogy a bicik-
liseknek nincsen csomagtartdjuk, amibe berakhatndk
amegvasarolt holmit, ezért a beszerzés sordn
mennyiségi korldtozasra kényszertlnek.
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Kerékparozads, szabadsdg, jo egészség és jo hangulat - nagyon is dssze- embereket, akik gondolkodnak a kerékpérozason,
de nem merik ezt a megoldast vélasztani, sikerdl

rédvenni arra, hogy ismét nyeregbe szélljanak.

Elvarasok a varosi kerékparozas tdmogatésaval
szemben

A kerékpdrozds csak akkor tud terjedni, ha
tobben vdsdrolnak kerékpdrt. Az emberek
tébbnyire szivesen vennének kerékpdrt, ha
enkormdnyzatuk részérd] bizonyos btorftd Iéletvaltas, amely kedvez a varosi kornyezetet tiszteletben tarto
Jeleket tapasztalndnak annak haszndlatdt

illetsen. mobilitasi elveknek?

Egy mdsik felmérés tanusdga szerint maguk a
kerékpdrosok — vagyis azok, akik mdr haszndljdk
a kerékpdrt — megfeleld biciklizési feltételek
bevezetését vdrjdk (a megkérdezettek 58 %-a
dllitotta, hogy gyakrabban kerékpdrozna, ha

illo fogalmak. A kerékpar mindig a szabadsagnak és a vidamsagnak
ugyanazt a kellemes képzetét kelti, és szivesen latott jelenség az Eurépai
Uni6 valamennyi orszagaban. Valdban érezhetd-e olyanfajta szem- Ahhoz azonban, hogy a kerékparosok egy misik —
legaldbb ugyanekkora — potencidlis csoportjét is
megnyerjik, nevezetesen azokat, akik soha nem is
gondoltak a biciklizésre, ennél tobbre van sziikség.
Az ilyen embereket csak a kerékpérozést népszerd-
sit6, részletes tajékoztatdson és a bicikli imazsanak
javitdsan alapuld kampényokkal lehet meggydzni.

Miért csokkent a kerékparozas aranya?

Jjobbak volndnak a kérilmények).

Azok az okok, amelyek a kerékpdr megvasérldsara
vagy gyakoribb hasznélatéra 6sztonzik az

A biciklizési szokésok Briisszelben végzett meg-
figyelése és a levegd tisztasdgan 6rkodd jogszabaly-
ban eléirt varosi mobilitési tervek részeként Francia-

A kozvélemény kevéssé joindulati az

embereket orszagban lefolytatott vizsgalatok ramutattak a poten- autok irant
cidlis kerékpéarosok elvarasaira és értelemszerten Valamennyi eurépai orszagban a lakosség tbbsége
© Kerékpérozési lehetdségek, azokra az okokra, amelyek megmagyarézzék, hogy

megkozelithetéség, bicikliseknek szant

napjainkban sokan miért nem kerékparoznak.

— néha a tulnyomd tobbsége — Ugy véli, hogy
amennyiben a kerékparosok és az autésok érdekei

kanyarétvagasok, elkertld utak ........... 70 % Ll . - o
4 _g ’ Utkdznek egymassal, akkor inkdbb a kerékpérosokat,
© A gépkocsiforgalom korlétozdsa ........... 28 % Az egyik lényeges ok a kerékparozasi lehetségek semmint az autosokat kell kedvezébb banasmaod-
© Ozt bicikliparkolok ................... 21 % hidnya (vagy megszlinése), ami még azt is megga- ban részesiteni.
© Vasarlasi akciok .. ... 11 % ;[jo”‘;' Zogyl/'azkzsde’t[l;g_es[ Iﬁtények lEfeJe_?ésreljussanak, A valdségban ritkdn van szikség ilyen éles kulonb-
e hasonl¢ akadalyt jelent a gépkocsiforgalom gyors ot o .
© Kerékparbérlési vagy -kolestnzési lehetdség . . 8 % ségtételre. Nagyon gyakran azok az intézkedések,

UtemU novekedése, az autdk nagy sebessége és az,
hogy az autdsok nincsenek tekintettel a kerékpéro-
sokra. A bicikli ellopasétdl vald félelem ugyancsak
visszatartd tényezo.

Ha e hdrom Osszetevd kapcsan megfeleld intézke-
dések torténnek, akkor lehetséges, hogy azokat az

amelyek a kerékparozast segitik, tulajdonképpen
a gépkocsikra sem hatranyosak. Példaul a megenge-
dett sebességhatar leszallitdsa az dtlagos sebességre
alig van hatéssal, sét inkdbb javitja a forgalom folya-
matossadgat és csokkenti azokat a veszélyeket,
amelyeknek az autdsok maguk is ki vannak téve;
hasonldképpen az egyirdnyl utcdk megnyitésa



@ Ha a kozlekedés szabalyozésa sordn a kerékparosok, a gyalogosok és a tomegkozlekedés

érdekei Utkdznek az autdsokéival, akkor a kerékparosok, a gyalogosok, a tomegkdzlekedés,
vagy a gépkocsik részestljenek-e egyértelmtien kedvezdbb illetve kedvezébb

A A varoskozpontokban az autéforgalom. .

© A véroskozpontokban a leveg
minéségének romléasaért. ..

banasmaodban?

B St + 5% + j + E @ I:E] Osszesen H pra=y Osszesen

Belgium 27,5 50,3 778 86,7 743 15,1 478 62,9 27,1 51 78,1
Dénia 27,4 58,6 86 87 786 11,7 15,3 27 21,3 37,7 59
Nemetorszag 25,2 46,9 72,1 81,1 85,1 18 359 53,9 399 389 788
Gorogorszag 20,2 51,3 71,5 85,4 85,7 436 29,5 73,1 25,5 38,8 64,3
Spanyolorszag 27,3 39 66,3 88,9 90,5 29 33,8 62,8 322 46,6 78,8
Franciaorszag 23,1 46,1 69,2 81,2 75,8 17,5 33,8 51,3 254 47,1 72,5
Irorszag 202 48,1 68,3 754 67 208 20,5 a3 233 88,9 57,2
Olaszorszag 49,4 29 784 89,5 89,5 46,1 37,9 84 51,4 44,1 95,5
Luxemburg 30,2 40,9 71,1 82,1 84,8 243 46 70,3 29,6 45 746
Hollandia 233 63,3 86,6 85,5 84,9 17.9 39,9 57,8 197 50,3 70
ol 205 343 548 86,4 90,1 229 30,8 53,7 318 43 748
Egyesdilt Kirdlysag 23 52 75 86,8 82,6 225 26,3 488 30,4 44 744
29 44,1 731 85,1 83,8 24,8 332 58 34,2 43,6 77,8

1219 = Egyértelmiien kedvezdbb elbanast a kerékparoknak = = Kedvezdbb elbanast a kerékparoknak ol = Kerékparok elonyben (Gsszesen)

- Gyalogosok eldnyben (6sszesen) L Témegkozlekedés elonyben (Gsszesen)

a kerékpérosok el6tt nemcsak hogy semmiféle ob-
jektiv veszélyt nem jelent — kivéve néhény olyan szi-
tuacidt, amikor technikai berendezések alkalmaza-
sara van szikség —, hanem amellett semmilyen
modon nem zavarja a gépkocsik normél dramlésat
sem.

Vannak azonban id&szakok, amikor politikai donté-
sek sziikségesek a kornyezetkiméld kozlekedési for-
makat, kivaltképp pedig a kerékparosokat megilletd
hely szentesitéséhez és nyomatékossa tételéhez.

Még ha viharos reakcidra lehet is szdmitani az autos
lobbi részérél, valdszintleg nagyobb veszéllyel
jarna, ha semmibe vennénk a csendes tobbséget,
amely nem nyilvanul meg nyomasgyakorlé csopor-
tokon kereszttl, de amely az egész lakossagot
képvisel6 felmérésekben megfellebbezhetetlendl

- kibirhatatlan

'E' = nehezen viselhet6 el

kifejezésre juttatja a kiegyensulyozottabb mobilitasi
politika irdnti elvérasait.

Néhény kutatds kimondottan a gépkocsihasznélat
csokkentését célzd intézkedések elfogadottsagét
vizsgélta. A politikusok és a mUszakiak a meg-
kérdezettek minden més csoportjandl visszafogot-
tabbak, beleértve az autdsokat is, talan azért, mert
6k sajat mozgasi kivanalmaikat Osszetévesztik az
atlagpolgarokéival. A tobbség azonban kész volna
elfogadni a hatoségok szemléletvaltasét, és a jelek
szerint éppen ez utdbbiak vannak lemaradva a koz-
vélemény magott.

Ma maér a Brit Autdklub (AA) is gy tekint a kerék-
parra, mint el nem hanyagolhatd eszkozre. A tagjai
korében végzett felmérés (,Kerekezd autdsok”)
nyomdan az AA kijelentette, hogy ,a kerékparozas
kérnyezetbarét kozlekedési forma (...), és némely

= _ i denekeldtt a gépkocsiforgalom okolhato

WS — nagyrészt a gépkocsi-forgalom okolhatd

utazas
autonak”.

esetében megfeleld alternativdja az

Végll a gazdasadg képviseldi is valtoztatnak véle-
ményikon a személyautd hasznalatat illetéen, mi-
vel azok a varosok, amelyek urrd lesznek mobilitasi
problémaikon, a befektet6k és a munkavéllalok sza-
méra egyarant vonzébbakka vélnak. Példaul a Brit
Iparszovetség (CBI) elndke Ugy nyilatkozott, hogy
a CBI helyesli a kerékpérozas lehetéségeinek bévi-
tését célzd kezdeményezéseket, amelyekhez a gaz-
dasag — a tobbi érdekelttel egytttmiikodve — azzal
tud hozzajarulni, ha javitjia a munkahelyek kerékpar-
ral valé megkozelithetSségét".



O . Vilyennek tartja a hatosagok © A forgalom csokkentésének hatékony
forgalomszabdlyozasi intézkedéseit? megoldasa volna, ha...
...szigortian ...szigortan
tulségosan tllsdgosan korldtoznék az autok korlatoznék a ...tobb gyalogos 6v-
kedveznek az ellenségesek az behajtését  parkoldst a véroskoz-  ezetet alakitandnak ki
kielégitGek autoknak autokkal szemben avéroskazpontokba pontokban  a véroskszpontokban
B 21,3 53 23,5 69,1 45,7 82,6 © A polgarok zéme az olyan kézlekedési modokat partolé véltoz-
DK 449 35,4 19,7 842 68,8 61,2 tatésokat stirget, amelyek jobban tiszteletben tartjak kornyezetiiket.
D 22,5 483 28,1 75 67,6 73,7 © Az autdt a tllnyomo t6bbség artalmasnak tartja. Valéjaban minde-
EL 21,9 54,3 23,8 72,1 743 83 nekeldtt maguknak az autésoknak szarmazna hasznuk az dltaluk
E 284 506 21 773 645 871 okozott szennyezés csokkenésébdl, hiszen egy gépkocsi belsejében
- - - - - a levegd sokkal szennyezettebb, mint a kémyez6 légtérben.
F 32,5 47,1 17,7 67,5 42 82
IRL 36,2 48,3 15,5 79,8 83,7 82,8 © Akbzvélemény mar 1991-ben készen 4llt egy mésfajta mobilitasi
| " e e T e i pplltlka eIlfogadéséra. Ez a tendencia egyre quozc’)dlk, qhogy strdso-
: . d : : dik a gépjarmuforgalom és ahogy a tomegtajékoztatdsi eszkozok
L 33,2 48 18,8 752 778 76,3 mind erételjesebben hivjak fel a figyelmet a krnyezeti és az egész-
NL 30,2 437 26,1 77 55,1 76,5 seégtigyi kérdésekre, illetve ahogy béviil az emberek téjékozottsaga
P 363 46,2 175 793 759 87.7 ezeken a teriileteken.
UK 29,7 49,4 20,9 79,4 69,2 83,2 Forrds: Eurobarometer 1991 (orszdgonként 1.000 f6; Ausztria,

Svédorszdg, Finnorszdg nincs benne).

EU-12 26,9 49,5 23,6 75,8 57,3 80,7

A kerékparozas feltételeinek megteremtéséhez nem kell sok S I = W R B .
hely -] L N — N - B
Vdrosi terileteken ésszerd javaslat azoknak az utaknak a le- ] o [l e b, - [| Ky b 1) el — | — jl:'-

szlikitése, amelyek tdlsdgosan szélesek, és igy az autck
szdmdra nagy sebességdl haladdst tesznek lehetdvé, a gya-  Szabvinyos négysavos ut. A forgalom sebessége nagy, € yaer ket sav', az it teles szelessége 9 m. Teherautot
/Ogosok szamdra Pedjg megnehez/’t[k az dtkelést. az ton vald atkelés igen veszeélyes a gyalogosok itt nem lehet elézni. Mivel a teherautok éltalaban a

. szdmdra. - v S
A szlkitéssel a gépjdrmdforgalom hétrdltatdsa nélkal forgalom 5-10 96-4t teszik ki, az t )
. - o B 2 3 _ S ateresztoképességének csokkenése ugyanilyen I T
alakithatd ki a kerékpdrozdshoz sziikséges hely. e — nagysigrendd. A nommal Gt szélességahez képest a Az egyirdnyd utcdkban a kerékpdrosokra vonat-
—= = ‘j‘_""ﬁ"' megtakaritds 5 m, azaz 30 %. kozdan un. ,szembeforgalmi rendszert” alkalma-

26 vdrosok tapasztalatai igazoljdk ennek az intéz-

Keétszer ket ,sav", az (it teljes szélessége 1040 m. kedésnek a biciklizés serkentésére gyakorolt
Teherautd teherautot csak kis sebességgel tud eldzni.

Anormal Ut szélességéhez képest a megtakarités 3,6 m. jotekony hatdsdt €s a biztonsdg terén érvényesd-

16 eldnyeit. Csak néhdny (tkeresztez6désben
kellett technikai berendezéseket alkalmazni.
Lényeges a tdjékoztaté kampdny, amely az

autdsokat megismerteti az Uj helyzettel.
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Igy tehetink korutazdst hideg
éghajlati és lapos felszind

orszdgokban?

KEREKPARBARAT VAROSOK UJABB PELDAI

A torténelem bizonyos idészakaban orszagaink tobbségében a kerékpar
jelentette az elsé szamii kozlekedési eszkozt. Ahol csak valamilyen ut vagy
osvény akadt, ott a kerékpar volt a kiraly, Europa északi végétél egészen
a déli csiicskéig. Es mi a helyzet napjainkban? Vajon Hollandian és Danian
kiviil még mashol is bicikliznek az emberek? Csak azokban az orsza-
gokban kerékparoznak, ahol az éghajlat tobbnyire enyhe és szaraz,
amelyeket az északi szelek elkeriilnek? Melyek azok a varosok, ahol

a kerékparozas a helyvaltoztatasrdl alkotott ujfajta felfogas részét képezi?

Csak a sik vidékeken hodolnak a bicik-
lizésnek?

A kerékpdrozésrdl éltaldban két orszag: Hollandia és
Dénia, illetve két véros: Amszterdam és Koppen-
haga jut az esziinkbe.

A magyarazat nyilvanvalo: a biciklizés erdkifejtést
igényel, ezért ezt lapos felszinli orszédgokban kell
gyakorolni.

A kerékpdrozads azonban Eurdpaban Ugyszolvan
mindendtt megtaldlhato. Annak oka, hogy a bicikli
hasznélata a déli orszégokban miért nem annyira
altalanos, féként a kerékparral kialakult képzetekben
keresendd, amelyek a kerékpart idejétmult kozleke-

dési eszkoznek, gyermekjatéknak vagy sportesz-
koznek tekintik.

Ezek utdn ki hinné, hogy egy olyan déli vérosban,
mint Parma, a kerékparozasi ardny ugyanakkora,
mint Amszterdamban? Parméban (lakosainak
széma 176.000) az 6sszes Ut 19 %-at biciklivel
teszik meg; Amszterdamban (melynek lélekszéma
valamivel egymillié f6 alatt van) ez az ardny 20 %.
Ferrardban (140.000 lakos) az otthon és a mun-
kahely kozotti utaknak nem kevesebb, mint 31 %o-at
kerékparral teszik meg az emberek.

Svédorszag hideg orszdg. Ennek ellenére Vésteras
varosdban (115.000 lakos) az utak 33 9%-a bonyo-
l&dik le kerékpérral. Mig a rekkend héség bizonyos
idészakokban a kerékparozas akadalya lehet a déli
orszagokban, addig az enyhe éghajlat viszont azt
jelenti, hogy az év folyamén hosszu ideig lehet ke-
rékparozni.

Svédjc nem sikvidéki orszédg, mégis Bézelben
(230.000 lakos), a Rajna egyik kanyarulatdban, a fo-
lyé két partjéra épult varosban az utazdsok 23 %-dt,
Bernben pedig, ahol jo néhany Ut 7 %-os emelkeddn
vezet, az utazésok 15 %-4t bonyolitjék le biciklivel.

Az Egyesult Kirdlysdg csapadékos orszdg, mégis
Cambridge-ben (100.000 lakos) az utaknak még
mindig 27 %-ét kerékpérral teszik meg.

Gyakori, hogy a kerékpart széles korben hasznélatba
veszik, amint az id6jarads engedi (ha nem esik az esé



Kerékpdrbardt vdrosok djabb példdi

Az id6jarési kérilmények hatésa az ingdzok napi kerékpérhaszndlatdra:

Csak az es6nek és a honak van szémottevd visszatartd hatasa.

Ho

Esd

Sotétség

Légszennyezés

Szél

vagy a ho, amint Svédorszag példdja is mutatja).
Avaldségban nem sok olyan helyzet adodik, amely
kizarna a bicikli hasznalatat. A kerékparosokat csak-
ugyan visszarettentd idéjarasi jelenség csupén a zu-
hogo esd, vagy a rekkend héség. De a révid vérosi
utak esetében, a célszer(i ruhazat és az utazas cél-
pontjdban taldlhatdo megfeleld infrastruktira nagy
mértékben csokkenti azoknak az idéjarési viszonyok-
nak a negativ hatdsat, amelyek sokkal kevésbé
Osszeegyeztethetetlenek a mindennapi kerekezés-
sel, mint képzelnénk.

A dombok nem elhanyagolhato akadalyt jelentenek
anem eléggé edzett, esetleg régi és a célnak nem
megfeleld bicikliket hasznéld kerekeseknek azokban
avarosokban, ahol nagy szdmban akadnak 5 %-os-
ndl meredekebb, hossz( Utszakaszok. De még ilyen
koralmények kozott is van tere a biciklizésnek, amint
azt egy dimbes-dombos véros, Trondheim (Norvé-
gia) példdja bizonyitja; itt rendezték 1998-ban az
Eszaki Kerékpéros Konferenciét, a varosban a kerék-
pérozés ardnya eléri a 8 %-ot, és itt helyezték tizem-
be a vildgon az elsé kerékpar-felvonokat.

Ami pedig Hollandia és Dénia tobbnyire sik jellegét
illeti, hozzatehetjik, hogy ezeket az orszdgokat gyak-
ran tépéazzak viharos szelek, ami jelentds energiat
kovetel az e probléméval szembekertld kerékpa-
rosoktdl.

Ferrara

Ferrara lakdinak széma 140.000 f6, a kerékparoké
100.000 darab. Az utaknak tobb mint 30 -4t
kerékpérral teszik meg.

Ennek ellenére a véaros nem t(izott zészlajéra olyas-
mit, hogy er6feszitéseket kivan tenni a kerékparozés
aranyanak fenntartésa vagy novelése és a gépkocsi-
hasznalat visszaszoritésa érdekében. A véros kozpon-
ti részét (5 hektdr) gyalogos dvezetté nyilvanitottak,
amely azonban a kerékparosok el6tt nyitva &ll. E va-
rosmag kordl huzddik egy 50 hektéros teriilet, ahova
az autdk behajthatnak, de tobbféle korlatozas
mellett.

Ferrara a f6bb kozlekedési Utvonalakon fokozatosan
béviti kerékparut-halozatat, a lakonegyedekben no-
veli azoknak az utcéknak a szamat, ahol a kerékparo-
sok és a gyalogosok els@bbséget élveznek a gépjar-
mUvekkel szemben, az Gsszes egyirdnyl utcaban en-
gedélyezte a kerékpérosoknak a mindkét irdnyban
valo haladast és javitja a kerékparosok parkoldsi lehe-
t6ségeit (2.500 ingyenes parkoldhely, 330 6rzott
hely, 800 bicikli tarolésara alkalmas parkold a vasut-
alloméasnal).

Annak érdekében, hogy a torténelmi véroskdzpont-
ban vonzobbé tegye a kerékparozést és a gyalogsé-
tat, a varos vezetdsége a régi, kényelmetlen macska-
kéveket 80 cm széles, lapos kovekbdl &llo burkolatra
cserélte!



Még érdekesebb, hogy Ferrardban némelyik utcat
nem azért tették egyirdnyiva, hogy megkdnnyitsék
az autoforgalmat vagy tobb parkoléhelyet alakitsanak
ki, hanem kifejezetten azért, hogy visszanyerjék a ke-
rékparosoknak szant helyet, amikor is az volt a cél,
hogy mindkét irdnyban kerékpdrutat |étesitsenek.
Més utcdkban csokkentették az dtmend forgalmat,
hogy elésegitsék a biciklik kozlekedését a gépkocsi-
forgalomban, amely ezeken a helyeken immaér szi-
gortian célforgalomma valt.

Komoly lenduletet adott a turizmusnak és a szabad-
id6s tevékenységeknek az a kortilmény, hogy a Po
mentén 163 km-es kerékpérdt huzddik, és itt ferra-
rai kerékpartirékat szerveznek.

Ami a helyi gazdasagot és a technikai jellegli mun-
kaer6t foglalkoztatd kis és kozepes véllalkozésokat
illeti, a kerekezd népesség nem kevesebb, mint 31
javitdmUhely szédmadra biztosit megélhetést.

Bilbao és Biscaya

A baszkfoldi Biscaya tartomanyban tobb nagyvéros
talalhat, kozéjuk tartozik Bilbao is. A tartomanyban
nemrégiben kezdték meg egy 200 km-es kerékpart
programjanak megvaldsitdsat, amely kiépulése utdn
dsszekottetést nyujt majd a fontosabb véros-
kdzpontok, valamint a kisvarosok és a falvak kozétt.

Az elsddleges cél az, hogy hozzdjaruljanak a kormye-
zet mindségének javitdsdhoz (a gépkocsihasznalat
csokkentésével), az életmindség javitdésdhoz (a sza-
badidds tevékenységeket segitd infrastruktura bizto-

sitésdval), de a programtdl gazdasagi elényok is
véarhatok (az idegenforgalom fellendulése révén).

A széban forgd hélozat a tartomany tertletének
altaldnos strukturdlis térképén alapul; ebbdl kiindulva
tervezték meg a létesitendd Osszekottetéseket. Iy
maodon kilenc Utvonalat dolgoztak ki. Ezek részben
(50 km-es szakaszon) a hasznélaton kivili vasut-
vonalat veszik igénybe, de felhaszndlnak gyaloguta-
kat és aszfaltozott utakat (80 km), erdei Gsvényeket
és hasonlokat is (40 km). Kortlbeltl 20 km-t tesz ki
azoknak a kerékpar- ill. gyalogutaknak a hosszusaga,
amelyeket kimondottan a hidnyzé Gsszekottetések
megteremtése céljabdl épitenek ki. Ezeket az Utvo-
nalakat a napi bejaroknak szénjak (mivel egymashoz
kézeli nagyvérosokat kotnek ossze, és sok helyen
csatlakoznak a tomegkozlekedési héldzathoz), de
igénybe vehetik a kikapcsolodni vagyok is (biciklisek
és kirandulok).

Dublin

Dublinban a munkaba jarok tizenegy szazaléka dllitja
azt, hogy a kerékpar a legfébb kozlekedési eszkozik.
Az 6sszes Utnak ot szazalékat teszik meg biciklivel
(szemben az 1960. évi, egy6tdd korli kerékpéroza-
si ardnnyal). A statisztikék azt mutatjék, hogy a kerék-
parhaszndlat 1987 és 1991 koz6tt visszaesett. Pedig
éppen az ellenkezd célt tlizték ki, nevezetesen 10 év
alatt a biciklizés megkétszerezését, vagyis a 10 %-0s
arany elérését.

Egy piaci felmérésbdl az derdlt ki, hogy Dublin lakdi-
nak 18 %-a mondta azt, hogy hajlandé volna rend-
szeresen kerékparozni, ha megvolnénak ehhez afel-
tételek. S6t mi tobb, a dubliniaknak az a 16 %-a,
amely alkalmanként kerékparozik, jelezte, hogy
gyakrabban is feltilne a biciklire, ha jobbak volndnak
a kortlmények. A lakossagnak dsszesen 34 Y-a vér-
ja a varos irdnyitéitol, hogy hozzanak a kerékparozést
tdmogatd intézkedéseket.

A kerékparozas elésegitése érdekében a Kozlekedé-
si Minisztériumnak az a féosztélya, amelynek hatds-
korébe tartozik egy jovébeni mobilitési politika kidol-
gozésa Dublin vérosa szdmdra, felmérést készitett
egy kerékparut-haldzat kialakitadsédnak lehetdségérdl.
Politikai szinten ajanlast fogadtak el egy 3 millio
eurd Osszegl  koltségvetésre  vonatkozoan.
Az 1994-1999 kozotti iddszak teljes koltségvetése
18 millio eurd lesz, amelyhez az Eurdpai Unid
a kohézios alapokbdl nyuijt tdmogatast.

A véaros a kerékpdrozads Osztonzésére létrehozott
egy olyan forumot, ahol a kézigazgatas képviseldi és
a biciklisek rendszeresen taldlkoznak egyméssal. EI-
fogadtak egy Otéves tervet, amelynek keretében
120 km kerékpardt létestl. 1996-ban és 1997-ben
50 km hosszUsdgban épitettek kerékpérozasra is al-
kalmas kozutat.

Azonkivil Dublin vérosédnak szandékéaban all a nyil-
vénos gépkocsiparkolokban a helyek 15 %-at a ke-
rékparosok rendelkezésére bocsatani.

Dublin amellett a kerékpéros turistékra is szamithat:
évente 10.000 olyan turista érkezik a repul&térre,



Kerékpdrbardt vdrosok djabb példdi

aki magaval hozza a kerékpérjat is, és szamuk
folyamatosan emelkedik.

Ciprus

Az Eurdpai Unid a LIFE program keretében a kévet-
kezé négy ciprusi véaros kerékparit-haldzataval fog-
lalkozé tanulmanyt finanszirozza: Nicosia, Larnaca,
Limassol és Paphos.

Az éltaldnos cél a gépkocsiforgalom okozta terhelés
enyhitése, valamint a kozlekedés lehetdségeinek és
az élet mindségének javitasa ezekben a varosokban.

A projekt magaban foglal egy olyan programot,
amely harom évre elosztva (konferencidk, vitak, véle-
ményformalé csoportokkal szervezett taldlkozok stb.
forméjaban) népszersiti a kerékpérozast anagy-
kozonség korében. Terveznek még két felmérést is
a biciklizésrél alkotott nézetek, vélemények meg-
ismerése céljabdl.

A teljes koltségvetés 330.000 eurdt tesz ki, amihez
avarosok egyenként kortlbeltl 18.000 eurdval
jarulnak hozza.

A programot egy olyan kerékpartirdval inditottak,
amelyen részt vettek az érintett varosok polgdrmes-
terei is.

Freiburg

Freiburg (Németorszag, Fekete-erd) varoskdzpont-
jét fokozatosan alakitotték gyalogos ovezetté. Az tiz-

lettulajdonosok kezdeti szenvedélyes tiltakozésa
utdn, amint megnyiltak az elsé gyalogos utcak, gyo-
keresen megvéltozott a véleményiik, és végil maguk
a boltosok kardoskodtak a gyalogos 6vezetek gyor-
sabb Utem( bevezetése mellett. Strasbourgban ha-
sonlo intézkedések torténtek. Az a kortilmény, hogy
akozpont a kerékparosok szdméra is megkazelithe-
téveé valt, mindkét varosban hatarozottan 6sztoénzéen
hatott a biciklizésre.

Freiburgban az 1976-ban elfogadott kerékpéar-prog-
ram (135 km hosszUisdgu, 6sszesen 13 millio eurd
0sszegli beruhazast jelentd kerékpérit épitése, a var-
osban tébb helyen is 30 km-es sebességi zonak ki-
jelolése) sokat profital a gyalogos Gvezetek kialakitd-
sabol és az éltaldnos mobilitési politikabdl. A bicikli-
zés ardnya 1976 és 1992 kozott megduplazodott,
és napjainkban az 6sszes utazasnak tobb mint 20 %-
at teszi ki.

Strasbourg

Strasbourgban, ahol a varos vezetdi a kerékpérozéas
tdmogatdsa mellett egyszersmind a véroskozpontot
is lezarjak az autok eldl és visszaallitjdk a villamoskdz-
lekedést, a kerékpérral megtett utak aranya az 1988.
évi 8 %-rél 1994-ig 12 %-ra emelkedett.

Az egyik eredmény az, hogy a véaroskdzpontban lévé
lzletekbe irdnyuld utazdsok arénya Gsszesen 33 %-
kal nétt, bar a kereskedelmi teriilet nem valtozott.
Egy felmérés, amelyet nemrégiben autdsok kdrében



végeztek, azt mutatja, hogy 63 %-uk szerint a varosok-
ban a gépkocsi mint kozlekedési eszkdz immar a multé.
Még érdekesebb, hogy 80 %-uk Ugy véli, hogy a véro-
sokban a forgalom dramldsénak javitdsa érdekében kor-
latozni kellene az autdhasznalatot.

Strasbourg 77 km-nyi kerékparuttal rendelkezik, 12 km
az olyan egyirdnyld utcédk és 15 km az olyan jardak
hosszuséga, ahol megengedik a kerékparosok kozleke-
dését. Amellett a biciklisek néhol a buszsévot is igénybe
vehetik.

Atfogd tervet fogadtak el a kétkerek( forgalom szabélyo-
zéséra és egy biciklis charta kidolgozasara (olyan dol-
gokra is kiterjedne, mint példaul kerékparos létesitmé-
nyek, lopésellenes kampany, informéacios kapcsolattar-
tds, szolgélati kerékparok alkalmazasa); aterv merész
célt tlizott ki, nevezetesen annak elérését, hogy az em-
berek az utazdsok 25 %-at kerékpérral bonyolitsék le.

Genf

Genfben a 13 biciklititbdl allé haldzat, melynek tervét
1987-ben hagytak jéva, dsszesen 100 km hossziisagu
lesz és kortlbeltl 4 millio eurdba fog kertlni.

A biciklizésnek az 6sszes utazason beltili hdnyada 10 év
alatt 2-r6l 4 %-ra emelkedett. A kerékparozas részaranya
évente kortlbeltl 0,5 %-kal novekszik. A kerékpérozast
konnyitd épitmények hasznossagét bizonyitja az a tény,
hogy azokban a keriletekben, ahol még nem hoztdk
létre a kerékpdrutakat, a biciklizés terjedésének Gteme
nem olyan gyors.

A vérosban 1995-ben és 1996-ban 100.000 eurd
Osszegli 6sztonzé kampényt folytattak le. Evente kiadjak
a kerékpérutak térképének legfrissebb véltozatat

A vallon régio

Belgiumban az orszag északi része a kerékparozas fel-
legvérénak szémit: az orszdgban létez mintegy 5 millié
biciklibél legaldbb 4 millié Flandridban talélhato.

Akarhogy is, most Vallénia némileg szokatlan kezdemé-
nyezésbe fogott azoknak a kisérleti tanulmanyoknak a fi-
nanszirozasaval, amelyeknek téméja a kerékpardt-halo-
zat kidolgozdsa négy nagyvarosban (Liege, Charleroi,
Namur és Mons vérosaban) és néhany vidéki teleptilé-
sen.

Az érintett helyhatdségok szémadra ily mddon kijelolték
akovetkezd pér évben kovetendd irdnyt. Az mér az &
feladatuk, hogy e projekt alapjan a héldzatot ténylege-
sen létrehozzék a regiondlis Gnkormaényzat segitségével,
amely a helyi munkakat anyagilag tdmogatja, és amely
az fgy kiépitett kerékpdrutak altal igénybe vett vagy
keresztezett regiondlis kozutak kezeléséért felelds.

A vallon régié annak a héldzatnak a kialakitasaval is jol
halad, amely lényegében a csatornédk és folydk mentén
hizédé vontatdutakat, valamint a hasznélaton kiviili vas-
Utvonalakat fogja hasznositani. Jollehet valamilyen
meértékig mindennapi kdzlekedésre is fogjék hasznalni,
a ,RAVEL" (lassu utak 6néllo hélozata) féleg szabadidds
tevékenységek céljdra szolgdl, és a nagyobb varosok leg-
tobbjét 6sszekoti majd egymadssal.







BIZTONSAG

A baleseti kockazat csupan elméleti akadalya a kerékparozasnak.
Valdjaban mi is a helyzet? Mara mar bizonyitott tény, hogy egyes életkori
csoportok szamara az autok sokkal nagyobb altalanos kockazatot
jelentenek, mint a kerékparozas. Es ami a kerékparozasnak az egészségre
és az életmindségre gyakorolt jotékony hatasait illeti, ezek messze
feliilmiljak a baleset miatt elveszitett életévek szamat.

Mindazonaltal a kerékparozast népszeriisité programoknak okvetleniil

a minimalisra kell csokkenteniiik a kerékparosokra leselkedé veszélyeket.

Igen am, de hogyan? Mindig a kerékparut a biztonsag altalanos receptje?
Jo néhany varos tapasztalatai és tudomanyos kutatasok is igazoljak, hogy
a koziiton is lehet garantalni a kerékparosok biztonsagat. Hogyan?

Tobbek kozott a kerékpdrat a biztonsdg
garantdldsdnak egyik mddja.

FELELOSSEG

A kerékparozas védelme ésszerii valasztas

Kétségkivil igaz, hogy nagyon nagy a szadmuk
azoknak a baleseteknek, amelyeknek kerékpérosok is
részeseil. De sokan hibat kovetnek el, amikor 6ssze-
vetik a statisztikdkat, és olyan intézkedéseket hoznak,
amelyekrdl azt feltételezik, hogy éltaluk fokozzak a ke-
rékparosok biztonséagét.

A veszély relativ fogalom

A biztonsdag redlis probléma a biciklisek szdmara, akar-
csak a gyalogosok szémaéra. Amikor olyan jarm(vek
kozott pedaloznak, amelyek gyakran néluk sokkal gyor-
sabban haladnak, a kerékpérosok ki vannak szolgal-
tatva az autosok kényére-kedvére.

Mindazonéltal a statisztikdk azt mutatjék, hogy a koz-
felfogds nem mindig helytallo. Példaul ha a kockazatot
életkori csoportok szerint szamitjuk ki, és elvégezzik
amegfeleld statisztikai korrekcidkat, akkor azt talaljuk,
hogy a biciklizés a 18-50 év kdzéttiekre nézve kisebb
dltaldnos kockazatot jelent (lasd 4.1. tablazat).

Egy dolgot el kell ismerni: a legsebezhetdbbek a fiatal
kerékpéarosok (kilondsen a fitk), ha nem sajatitjak el
rendesen a szabdlyokat, azokat a szabdlyokat, amelyek
az ifjonti hév féken tartdsahoz sziikségesek.

Fontos tudni, hogy a robogdval és motorkerékparral
kozlekeddk nagyobb kockézatot vallalnak, mivel jéval



Biztonsdg- feleldsség

4.1. tablazat

Egymillio kilométerre juté baleseti kockazat

Ebben a példdban, amelyet a holland statisztikdkbol
emeltiink ki, az alapadatokat szabdlyszerden az aldbbi két
tényezével korrigdltuk:

* az egyik korrekcidval kihagytuk az autdpdlydn vald
kozlekedést (ez az autéval megtett 6ssztdvolsdg
egyharmaddt jelenti), mivel ott a kockdzat tizszer
alacsonyabb, mint az dthdlozat t6bbi részén, és ebben
a kategoridban nincsen a kerékpdrosokkal
Gsszehasonlithato tényezd;

+ a mdsik tényezd azt a veszélyt mutatja, amit az autdsok
a gyalogosokra és a kerékpdrosokra nézve jelentenek
(a kerékpdrosok részérdl mdsokkal szemben
megnyilvanulé veszély majdnem nulla).

NB: Az dtlagos kockdzat némileg torzit a kerékpdrosok
hdtranydra, mivel a statisztikdban két olyan korcsoportjuk is
szerepel, amelyek az autdsok kategdridjdban nem léteznek,
és amelyekbe rdaddsul olyan biciklisek tartoznak, akik nem
rendelkeznek az idésebbekre jellemzd dvatossdggal és
tapasztaltsaggal.

Korcsoport Autosok (jarmtivezetdk) Kerékparosok
12-14 - 16,8
15-17 - 18,2
18-24 33,5 7,7
2529 17,0 82
30-39 97 7,0
40-49 97 92
50-59 59 17,2
60-64 104 32,1
> 64 39,9 79,1
Osszesen 20,8 21,0

nagyobb sebességgel haladnak a kerékpérosokéndl
semmivel sem nagyobb védettség mellett (a bukosi-
sak csak a fejet dvja, de nagy sebességnél nem sokat
ér, és a test tobbi része olyan végzetes vagy életre
szoléan megnyomoritd sériiléseknek van kitéve,
amelyeknek sulyossaga a haladési sebességgel ara-
nyosan novekszik).

Hangsulyozni kell, hogy a bicikliseket, valamint a ro-
bogoval és motorkerékpérral kozlekeddket semmi-
képpen nem lehet 6sszehasonlitani és nem szabad
egy kalap ala venni, és a ,kétkerek?" jarmUvek Uze-
meltetSinek kdzos statisztikai kategoridjaba sorolni.

A koztthasznlok kozul kétségkivil az autdsok a leg-
védettebbek. Es mindenekelétt 6k a legveszélyeseb-
bek a gyalogosokra és a kerékpérosokra nézve. Az
autosok részérdl masokkal szemben megnyilvanuld
veszély a sebesség ndvekedésével exponencidlis
ardnyban novekszik.

Az egészségre gyakorolt jotékony hatasok
hangsulyozasa

Abban a jelentésben, amely a bérki éltal napi rend-
szerességgel végezhetd testedzés kilonbdzd formait
(sétdt, kocogdst, Uszést, kerékpdrozést) vizsgalta,
a Brit Egészségligyi Szovetség (BMA) elmarasztalja
a hatosagokat, amiért nem tdmogatjék a kerékparo-
zést. A BMA kijelenti, hogy a korményzat nemtoré-
doémségével az orszag egészségét teszi kockdra.

A BRIT EGESZSEGUGYI
SZOVETSEG ELMARASZTALIA
AHATOSAGOKAT, AMIERT NEM
TAMOGATIAK A KEREKPAROZAST.”

A jelentés megcéfolja a hatalmon lévék éltal oly
gyakran hangoztatott kifogést, miszerint tdmogatnak
6k a kerékpérozast, ha nem volna annyira veszélyes,
ugyanis a kerékpérozés éltal a népesség egészségére
gyakorolt jétékony hatds (a rendszeres testmozgéssal
elért egészséges élet) messze feltilmulja a hatranyo-
kat (a baleseti kockézatot). Igazsag szerint sok ember
szdmdra a kerékpdrozés az egyetlen madja annak,
hogy szokéasainak gyockeres megvéltoztatdsa nélkul
rendszeres, mértékletes testmozgast végezzen. Egy
olyan személy esetében, aki nem mozog rendszere-
sen, a szivkoszoriér-megbetegedés kockazata
egyenld a napi 20 cigarettédt elszivé dohanyosra le-
selkedd kockézattal. Bar az Uszés ugyanolyan hasz-
nos, a mindennapos kerékpérozas jéval egyszerlibb,
mivel nem kell rd kilon id6t szanni, aszikséges
létesitmeényi feltételek (utak) mindenhol rendelke-
zésre allnak, és csupan némi alkalmazkodast igényel.
Naponta kétszer 15 perc biciklizés elegendé a sziv
egészségének meglrzéséhez. Ami pedig alég-
szennyezést illeti, ma mar tudjuk, hogy az autdsokat
ez sokkal nagyobb mértékben sujtja, mint a kerék-
parosokat.

A BMA jelentésének javaslatai kozott szerepel
kerékparutak és bicikliparkolok létesitése, a forgalom
csokkentése, sebességkorlatozas bevezetése és egy
olyan felvildgositd kampany lefolytatésa, amelynek az
a célja, hogy az autdsok legyenek fokozottan tekintet-
tel a kerékparosokra.

Abbol a vizsgélatbdl, amelyet Washingtonban 600,
olyan 18 és 56 év kozotti férfi és né bevondsaval



,A BICIKLIZOK JOBB TESTI ES
LELKI EGESZSEGNEK
ORVENDENEK, MINT A NEM-
BICIKLIZOK.”

végeztek, akik hetente legaldbb négyszer 16 km-t
vagy még tobbet kerékparoznak, az derdlt ki, hogy
a bicikliz6k jobb testi és lelki egészségnek érvende-
nek, mint a nem-biciklizék. Ebben a kérben ezer fére
vetitve 42,7 szivproblémat regisztraltak, szemben az
ezer nem-biciklizére jutd 84,7-es értékkel. Orszaga-
inkban az egyik legfébb haldlozési okot a sziv- és ér-
rendszeri betegségek jelentik. Ugyancsak figyelemre-
méltéan alacsonyabb arany volt észlelhet6 a bicikli-
z6knél olyan betegségek tekintetében, mint magas
vérnyomas, kronikus bronchitis, asztma, ortopédiai
rendellenességek, faggyumirigy-problémak és alsd
végtagi visszértagulat. A vizsgélat azt is megmutatta,
hogy az 6nmagukat ,boldognak” vagy ,nagyon bol-
dognak” érz6 emberek ardnya a kerékparozok kozott
négyszer akkora volt, mint a kontrollcsoportban.

Egy Anglidban készult tanulmény arrdl szémol be,
hogy novekszik azoknak a gyermekeknek a szdma,
akik nem végeznek elegendd rendszeres testmoz-
gast, mivel autéval viszik ket az iskoldba. Atanul-
many szerz6i rdmutatnak, hogy fenndll a veszélye,
hogy elhizott, torékeny csontozatt nemzedékeket
nevellink fel, ha a fiatalokat nem szoktatjuk ra a test-
edzésre. (Autoval az iskoldba — &ldés vagy &tok, Gyer-
mekegészségligyi Ellendrzési Egyestlet, Gyermek-
egészségligyi Intézet).

A biztonsagi intézkedések dtvozése

A kerékpérosok biztonsaganak garantalésa az Onok
varosaban is szlkséges el6feltétele a kerékpérozas

mint napi kozlekedési forma elémozditasanak. A po-
tencidlis kerékparosok mér ma is fontolgatjék a bicik-
lizést. Csupan egy jelre vérnak a hivataloktdl, mieldtt
el6vennék kerékparjukat, valami olyasféle jelzésre,
hogy ,a kerékparozas biztonsagos dolog — az Onok
helyi szerveinek gondjuk van erre, és tudjék, hogy
mit kell tenni”.

Biztonsdg/sebesség arany

A kerékparosoknak az esetek tobbségében osztoz-
niuk kell a kozutakon a gépjarmuiforgalommal. Ezért
aforgalom szabélyozasakor a kerékparosokat és az
autésokat egyarant figyelembe kell venni.

A kozutak olyan tobbfunkcids terek, amelyeket igaz-
sdgosan kell megosztani az Gsszes igénybevevd
kozott. Az autdforgalmat kilonbozd 1étesitmeényekkel
— gyalogétkelShelyekkel, kereskedelmi egységekkel
(Uzletekkel, kavéhazakkal), kozosségi terekkel (jat-
szoterekkel, az emberek d&csorgésara és tereferé-
lésére alkalmas jardakkal) és mindenekfelett élhetd
élettérrel — igazitjdk a tobbi Uthasznalo igényeihez, és
ennek szikségszerli kovetkezménye a forgalom
mérséklésének gondolata.

A 30 km/orés sebesség mindazzal a sokféle tevé-
kenységgel Osszeegyeztethetd, amelyeknek egy vé-
rosban egyttt kell léteznitk. llyen sebesség mellett
a gépjarmuivel megtett utak alig valamivel tartanak
hosszabb ideig, mint az esetenként nagy sebesség-
gel nekildéduld forgalmi ritmus esetében. A zajszint
szamottevé mértékben csokken. Az autdsok jobban

@c&%

,AZ A VESZELY FENYEGET, HOGY ELHIZOTT, TOREKENY
CSONTOZATU NEMZEDEKEKET NEVELUNK FEL,
HA A FIATALOKAT NEM SZOKTATIUK RA A TESTEDZESRE.”

4.2. tablazat

A kerékpdrosok és az autésok éltal ugyanazon az ttvonalon,
ugyanabban az idében egy ¢ra alatt belélegzett szennyezd
anyagok &tlagos maximuma

Ez a tanulmdny sok egyéb, e tdrgyban végzett felméréshez
hasonldan arrdl tanuskodik, hogy az autésok magas foku
légszennyezésnek vannak kitéve. Még ha szémitdsba vesszik
is az erdkifejtést (egy biciklis dtlagosan kétszer vagy
hdromszor annyi levegdt lélegzik be, mint egy gépkocsiveze-
t6), akkor is a kerékpdros kerl ki gySztesen az 6sszehason-
litdsbdl, kilénésen amiatt, hogy a testedzé 0zza a kdros
anyagok hatdsaival szemb




A latotér alakuldsa 30 és 50 km/drds sebességnél

50 km/rds sebesség mellett a jarmdvezetdnek arra kell
osszpontositania, hogy mi torténik eldtte. Latotere keskeny, és
az ut mellett, téle 15 méternyire dlid gyalogos ,Idthatatlan”

a szdmdra.

30 km/drds sebességnél a ldtémezd szélesebb: az autds
észreveszi a kerékpdrost, és van ideje a megfelelé reagdldsra.

v =50 km/h

stop=28m

it

&

v =30 km/h

stop=13,5m

A sebesség és a jarm( elétt 15 méterre felbukkand gyalogosra
vagy kerékpérosra leselkedd veszély dsszefliggése

Sebességkorlatozds = a biztonsdg garancidja. Egy gyalogos vagy egy
kerékpdros szdmdra a 30 és az 50 km/6rds sebesséqg kozétti kiilonbség
az élet és a haldl (vagy a maradando rokkantsdg) kozotti kiilonbséget
Jelentheti. A vdrosban autéval megtett, dtlagosan 15 perces Gt minddssze
egy perccel tart tovabb, ha a megengedett legnagyobb sebesség az
dsszes kisebb dtvonalon 30 km/6ra.

Kezd6- Fekuat Utkozési A haldl
sebesség sebesség kockédzata

A becsapodas
ilyen magasséagbol
bekovetkezé
esésnek felel meg

30 km/h 135 m - - -
40 km/h 20 m 31 km/h 10 % 36 m
50km/h 28 m 50 km/h 80 % 10,0 m

képesek érzékelni kornyezetiiket, gyorsabban tudnak
reagdlni a vératlan eseményekre, akozlekedési bal-
esetek kevésbé sulyosak és aforgalom mindent
egyuttvéve nyugodtabb.

A sebességkorldtozas nagyon is észrevehetd hatéssal
van a gyalogosoknak és a kerékparosoknak a vérosi
kornyezetrél alkotott felfogésara (a lassu forgalom ke-
vésbé teszi feszlltté az embereket, mint a gyors).

Szembedtld a biztonsagot érinté hatds is. A balesetek
65 %-a nagyvarosokban torténik, rdadasul osszefiig-
gés van egyrészt a sebesség és a baleset kockazata,
masrészt a sebesség és a baleset stlyossaga kozott
is: @ 30 km/drés és a 40 km/drés sebesség kozott
alig észrevehetd a kulonbség, mig példaul ilyenkor
afékat 13,5 méterrél 20 méterre novekszik.

A vérosban kozlekedd autdsoknak gyakran kell lassi-
taniuk (kozlekedési lampak, jobbkéz-szabély alapjan
torténd elsébbségadéds, mas autdsok parkoldsi ma-
néverei, atkel gyalogosok, a megéllobol kiinduld
buszok stb. miatt), és ritkdn tudjék kihasznalni a meg-
engedett maximalis sebesség lehetdségét. A legfel-
jebb 30 km/ords sebességli haladas alig valamivel
lasstibb, mint a maximum 50 km/drés (30 km/éra
sebességli, akadélytalan haladds esetében 2 km
megtételéhez 4 perc sziikséges, szemben a 40
km/drés sebességnél érvényes 3 perccel, illetve az
50 km/orés sebességnél sziikséges 2 és fél perccel).

A vdrosban megtett, 50 km/drds
megengedett sebességnél dtlagosan 15
perces Ut mindossze egy perccel tart
tovdbb, ha az utcdk tobbsége 30
km/6rds sebességi vezetbe tartozik.

Biztonsagi tréning kerékparosok és autosok szamara

A kerékpdrosok viszonylag lassuiak, nem nagyon lat-
hatok és meglehetésen sebezheték az utak tobbi,
er6sebb hasznaldihoz (személygépkocsikhoz, autd-
buszokhoz, teherautdkhoz, villamosokhoz) képest.
Egy kerékparos biztonsagét nyilvanvaldan befolyasol-
jék az dltala igénybe vett Ut fizikai tulajdonséagai (tigy-
mint jo minéségl Utburkolat, egyértelm jelek és jel-
zések, esetleg a kulonféle forgalomfajtak elkulonité-
se). Am biztonséga nagy mértékben fiigg sajét fizikai
adottsagaitdl, tudasétol és gyakorlottsdgéatdl (afor-
galmi helyzetek idejében torténd felismerésétdl).
Fligg tovabbd az autdsok magatartasatol is.

A tudas egyrészt a kerékpdrozési (technikai) tudés-
bol, masrészt bizonyos elméleti adatok, féként a ke-
rékparok és a gépjarmivek kozott felmertild lehet-
séges konfliktusok, valamint az Ut kdzben eléforduld
lehetséges veszélyek jellegének ismeretébdl all.

Az autdsok és a nehéz gépjarmiivek vezetdinek okta-
tasakor arra is ki kell térni, hogy miként vegyék figye-
lembe a kerékpérosok sajétos problémait és visel-
kedését.

A segitd intézkedések szerepe

A felnétt kerékpéros 6sztonosen sajét fizikai adottsé-
gaitdl, egyensulyérzékétdl, mozgékonysagatol, reflex-
einek gyorsasagéatdl és érzékszerveinek é&llapotétdl
flggden vélasztja meg Utvonalat (hogy fédtvonalon,
méasodrend Uton, vagy kerékpériton menjen-e,



hogy a keresztezédéseken kozvetlendl &thajtson-e
vagy a biciklit gyalogosan tolja &t). Ennélfogva a ke-
rékparosoknak mindenhol tudniuk kell kézlekedni,
masodrend(i utakon és f6utvonalakon egyarant.

A gyerekekkel mar més a helyzet. A felnétteknél ke-
vésbé alkalmasak arra, hogy Utvonalukat sajat képes-
ségeiknek megfeleléen alakitsdk ki; utjukon mind-
végig eligazitdsra és segitségre van sziikségik. Ezért
az iskoldkhoz vezetd utak megkulonboztetett figyel-
met érdemelnek (rdadasul a sziil6k és az iskolas gye-
rekek igen jo otleteket tudnak adni esetleges még
jobb megoldésokra).

Courtrai vérosdban (Belgiumban) a vérosi tanacs
kalon figyelmet szentel az ilyen Utvonalaknak, és
habozds nélkil hozta meg dontését az iskolak
kornyékén taldlhatd utcdkon cstcsforgalmi idében
foganatositandd specidlis intézkedésekrdl (némelyik
utcat egyik irdnyban lezérjék a forgalom elél, azokba
a veszélyes Utkeresztez6désekbe, ahol nincsen koz-
lekedési lampa, rendért dllitanak). Mindezek ered-
ményeként az iskolasok Utjaiknak 60 %-at kerékpar-
ral teszik meg.

A renddrség szerepe: a szabalyok betartatasa

A kerékparutak kialakitdsakor ahol csak lehetséges,
célszerli olyan megoldésokrol is gondoskodni,
amelyek megakadalyozzak az autésokat, hogy nem-
tor6domseégbdl elzérjék ezeket az utakat (olykor ele-
gend6 rovid rudakat feldllitani a stratégiai pontokon).

Azokba a szitudciékba azonban, amikor nem lehet
elejét venni avisszaéléseknek, arenddrségnek
kovetkezetesen be kell avatkoznia a kerékparutak
vagy -sdvok tiszteletben tartdsénak biztositdsa érde-
kében, maskilonben az ezekre forditott beruhdzasi
6sszeg kidobott pénz lesz. Abban az esetben, ha
egy kerékpardt hasznélhatatlanna valik (akar a gép-
kocsik gondatlan parkolasa, akdr az ton 1évé godrok
miatt), a veszteség sulyos lehet, mind pénzlgyi
értelemben, mind pedig az imézs szempontjabdl.

,ISKOLAKHOZ VEZETO UTAK
MEGKULONBOZTETETT
FIGYELMET ERDEMELNEK.”

A ,kerekezd iskola” egyardnt szdl
a felndttekrdl és a gyerekekrd,
és nélkilbzhetetlen eszkéz a
kerékpdrosok biztonsdgdnak
fokozdsdhoz.

A renddrségnek kovetkezetesen
be kell avatkoznia a
kerékpdrutak és -sdvok
tiszteletben tartdsa érdekében,
mert enélkdl azok veszteséges
beruhdzdsokkd vdlnak.






Csindljunk helyet a vdrosi élet szamdra.

HOGYAN MERJUK UJRA FELOSZTANI

Ahol a varoskozpontokat ugy alakitjak at, hogy azokat a gyalogosok
vegyék birtokukba, ott a kerékparosok is gyakran egészen természetes
modon megtalaljak a helyiiket. Ahol az autok mar nem foglalnak el
minden talpalatnyi helyet, ott felbukkannak a kerékparok. Am ahol azt
kell eldonteni, hogy a gépkocsiforgalom vagy a kerékparosok szamara
csinaljanak-e helyet, ott a dontés olykor konyodrtelen. Hogyan lehet
valasztani egyfeldl a kerékparozasi lehetdségek iranti igények, masfeldl
pedig az autoforgalom ,kovetelményei” kozott? Milyen korlatozasokkal
szabad sujtanunk az egyik kozlekedési format annak érdekében, hogy
esélyt adjunk egy masiknak?

A lakossag nagyobb része partolja

a kerékparozast segité intézkedéseket
Némelyik vérosban kevés a hely, még a féutvonala-
kon is. Egy olyan politikai déntés meghozatala, amely
csokkenti a gépkocsiknak jutd helyet (akar kozleke-
dés, akar parkolés céljara) azért, hogy lehetdséget te-
remtsen a kerékpdrozas szaméra, j6 adag hozzaértést
igényel, a lakosségnak szolo meggy6z4 indokoldssal

kell egyltt jamia és megvalosftasa csak fokozatos
lehet.

Hadd emlékeztesstink az Eurobarometer mar idézett
felmérésére, amely szerint az Europai Unié vala-
mennyi orszagaban tulnyomd tobbségben vannak
azok az emberek, akik helyeslik a biciklizést.

Tobb helyi vizsgélat eredménye ezzel sszecseng.
Alevegd mindségérdl Franciaorszagban elfogadott U

A TERET ES AZ ESZKOZOKET?

torvény hatdlybalépése és alkalmazésa kapcsan arrdl
szamoltak be, hogy:

* Franciaorszagban tizbdl tobb mint hat valaszadd
ugy érzi, hogy nehéz elviselni avérosban az
autédforgalmat;

* Franciaorszagban tizbdl tobb mint hét vélaszado
azt mondja, hogy egyetértene azzal, ha avéros-
kézpontbol legaldbb egyes napokon kitiltandk az
autdkat;

* Franciaorszagban tizbél t6bb mint kilenc vélasz-
adod szeretné, ha a kerékpérozést segitd intéz-
kedéseket vezetnének be.

Fontos hangsulyozni, hogy még az autésok kozott is
csekély azoknak a szdma, akik ugy vélik, hogy min-
dennek ellenére a gépkocsinak kell az elsd szédmu
kozlekedési eszkdznek maradnia. Igen gyakran ma-
guk az autésok is meghajolnak a biztonsag és az élet-
mind&ség mellett sz6ld érvek el6tt.

Aldozni kell a kézvélemény megfelelé
tajékoztatasara

A vérosi kozlekedést illeté barmilyen Ujitd program
sikerének és elfogadhatésaganak lényeges tényezdje



acél érdekében alkalmazott kommunikacios

stratégia.

Ha a helyek Ujrafelosztasét célzo és bizonyos korlato-
zésokat partold érveket hatérozottan és vildgosan el-
magyarazzék a gépkocsi-tulajdonosoknak, akkor 6k
szivesen tdmogatjdk a forgalom mérséklését vagy
asebesség leszallitasat, és nem hagyjék befolyasol-
tatni magukat semmiféle megrogzott autos lobbitdl.

Példaul mielétt Grazban (Ausztria) bevezették volna
a sebességcsokkentd intézkedéseket, a véros tobb
honapos felvilagositd kampanyt folytatott.

E kampény keretében az autosok tudatéra ébredtek
annak, hogy milyen veszélynek tesznek ki méasokat
azzal, ha a belterileti utcdkon 50 km/ords
sebességgel robognak, és megtudtdk azt is, hogy
milyen kevés idéveszteséget jelentene szdmukra, ha
az 50 km/drds sebességet csak a féutvonalakon
engedélyeznék. A 30 km/drés sebességhatért egy
Utemben vezették be, mégpedig az iskolakezdésre
idézitve, hogy ezzel is hangsulyozzdk a biztonsagi
szempontokat. Csupdn ki kellett helyezni a vonatkozd
kozlekedési tablakat és fel kellett festeni a megfeleld
Utburkolati jeleket, amelyek a beltertileten megenge-
dett maximalis sebességre emlékeztetik a gépkocsi-
vezetSket. Szikség van még ellendrzésre, amelynek
sordn az autosokat figyelmeztetik a 30 km/ords se-
bességhatarra, néhdny jarmivezetét szabélysértés
miatt meg is kellett birségolni, de a lakossag és az

autosok donté tobbsége helyesli és elfogadja ezt
a sebességcsokkentd stratégiat.

Fokozatos megkozelités és alternativ
megoldasok alkalmazasa

Annak az infrastruktirdnak a megteremtése, amely
az embereket arra serkenti, hogy Ujra kezdjenek el
biciklizni, nem okvetlendl idézi el megoldhatatlan
problémak tomegét a hely elosztésat illetGen.

Az olyan utcdkban téblakkal megjelolt kerékparutak
kialakftasan kivil, ahol az &tmend forgalom lassu vagy
korldtozott, néhény kulcsfontossagli pontban megfe-
lelé fizikai feltételek megteremtése sokat javithat
a kerékpéarosok biztonségan. llyenek példaul ako-
vetkezok:

 az Utburkolat minésége (a felbukas illetve a hir-
telen irdnyvéltoztatds kockdzaténak csokkentése,
hogy a kerékpéros a forgalomra 6sszpontosithassa
figyelmét),

* er6s vilagitas az Utkeresztezddésekben (kevesebb
tkozés);

« a kozlekedési lampék fazisidejének atéllitdsa
(kevesebb (itkdzés);

+ kis méret(, korforgalmd csomdpontok gyakoribb
alkalmazadsa (ami csokkenti az Gsszelitkozések

szamat és lehetévé teszi akerékparosoknak
a besorolast, igy kevesebb idét veszitenek),

« biciklisdvok kijelolése.

MEG AZ AUTOSOK KOZOTT IS CSEKELY
AZOKNAK A SZAMA, AKIK UGY VELIK, HOGY
MINDENNEK FLLENERE A GEPKOCSINAK KELL
AZ ELSO SZAMU KOZLEKEDESI ESZKOZNEK
MARADNIA.”

Az olyan, intelligens megoldés megtaldlaséra, ame-
lyet gyakran az adott helyzethez kell igazitani, aleg-
jobb garancidt az jelenti, ha figyelembe veszik a na-
ponta kerékparozd emberek tapasztalatait, és ezeket
6tvozik a projektek kidolgozasét végzdk elképzelései-
vel és aprolékos elemzd készségével.

Mindazonaltal csak egy-egy adott kerékparit-haldzat
gondos tanulmanyozéasaval lehet a tényleges helyze-
tet megérteni, a gyenge pontok listéjat 6sszedllitani
és célirdnyos és hathatds intézkedéseket foganatosi-
tani.

A kerékparutak kialakitdsakor figyelembe kell venni
bizonyos elengedhetetlen kovetelményeket: ezeket
az utakat okosan kell megvalasztani, egyenesnek és
kellemesnek kell lennitik, tovabba az Gt mentén elhe-
lyezett épitményeknek biztonsagosaknak és kényel-
meseknek kell lennitk.

Attol fiiggéen, hogy milyen az Onok varosénak
mérete és elrendezése, nagyon is lehetséges, hogy
a kerékparutak kijelolése nem okoz kulonésebb
gondot a koztertletek Ujrafelosztasét illetéen.
Akezddk éltal kedvelt bicikliutakat célszer(i az erés
gépkocsiforgalomtd| elkulonitve kialakitani (a kényel-
mi szempontok figyelembevételével), amelyek ilyen-
forman inkabb a kisebb forgalmu mellékutak vonal-
vezetését kdvetik, amennyiben megoldhato, hogy az
Ut kozvetlen osszekottetést adjon, felesleges kitérék
és kertilék nélkal.



Ha a kerékpérutak forgalmasabb helyi Utvonalak
mentén haladnak, akkor a fontosabb intézkedések
kézé tartozhat a sebesség mérséklése és lehetbség
szerint a forgalom sUrliségének csokkentése. llyen
esetekben a gépkocsiforgalomra vonatkozoan kevés
korldtozéasra van sziikség, és egy j6 felvildgositd kam-
pannyal és a jarm(ivezeték bekapcsolodasanak szor-
galmazésaval az autds lobbi esetleges ellenkezését is
le lehet szerelni.

Olyan specidlis intézkedések, amelyek az it méreté-
nek csokkentésével jérmak (beleértve esetenként
parkoléhelyek megsziintetését is), csak akkor véalnak
elkertlhetetlenekké, ha a kerékpardt-hélozat f6utvo-
nalon megy kereszttl, vagy ha valamilyen akadalyon
(hidon, alaguton) kell &thaladnia.

Azok az ésszer(i forgalommérsékls intézkedések,
amelyeknek a megengedett (dltaldban 50 km/h)
sebességhatér betartatdsa a céljuk, gyakran lehetévé
teszik a forgalmi sévok szélességének csokkentését
és a kerékparosok szdmara sziikséges hely ily médon
torténd megteremtését.

Az autosokra is tekintettel kell lenni

A kerékpédrosokat segité eszkozok és intézkedések
megtervezésekor szem el6tt kell tartani azt a tényt,
hogy a gépkocsivezeték nincsenek hozzaszokva
ahhoz, hogy az utat ilyen kis méret(i jarmUvekkel kell
megosztaniuk, amelyeknek mozgasi palyajét nem is
tudjék kellé pontossaggal kiszamitani. Az intézkedé-
sek ahhoz is hathatdsan hozzdjarulhatnak, hogy

a gépkocsik és a kerékpérok taldlkozésabdl kikiiszo-
boljék a meglepetési tényez6t.

A kerékparutak egyik fogyatékossaga éppen az, hogy
a biciklisek és az autdsok mindaddig megfeled-
keznek egymas létezésérdl, amig oda nem érnek az
Utkeresztezédéshez, ahol a kerékparosoknak be kell
simulniuk a forgalom &ramlaséba. Annak érdekében,
hogy a biciklisek a jarmUvezeték szdméra jobban
lathatdak legyenek, és hogy elkertljék az effajta
meglepetéseket, az Utkeresztezédéseknek minden
irdnyban legaldbb 20 méter hossziiségban minden-
féle akadalytél menteseknek kell lennitik, vagy a f6-
Utvonalon megfeleld helyet kell biztositani
a kerékpérosoknak.

Ezt az érvet, nevezetesen, hogy az autdsok és a ke-
rékparosok igényeit egylttesen kell figyelembe ven-
ni, minden téjékoztaté kampanyban nyomatékosan
ki kell hangsulyozni.

A biztonsag és a kerékparosokat segitd
lehetoségek kozotti osszefiiggés

A kerékpérutak (vagyis a kerékparosok széméra
fenntartott Utvonalak, amelyeket a féutvonaltol
elktlonitetten, rendszerint az Gttest vonalat kovetve,
ajardan jelolnek ki) helyet igényelnek. llyeneket
altaldban nem mindenhol lehet bevezetni (egy
meglévd varosban lehetetlenség egy teljes kerékpar-
Ut-hélézatot kiépiteni). Ezért az ilyen utakat gondo-
san meg kell tervezni, a kialakitand¢ csatlakozésoktél
flggben és a kovetkezd szabalyok szerint:

&

. CSAK EGY-EGY ADOTT

KEREKPARUT-HALOZAT GONDOS
TANULMANYOZASAVAL LEHET

A TENYLEGES HELYZETET

MEGERTENI”

© Ha a kerékparutat nem jol alakitjak ki, akkor az az
autésokban és a kerékparosokban egyarant ha-
mis biztonségérzetet kelt (mindegyik azt hiszi,
hogy a ,sajat felségtertletén” jar, ahol joga van
amasikat arra kényszeriteni, hogy alkalmazkodjék
hozzd). Ma mér tudjuk, hogy a kerékparut csak bi-
zonyos helyzetekben jelent valés megoldast, és
hogy csak meghatdrozott, nagyon szigoru feltéte-
lek megléte esetén fokozza a kerékparosok biz-
tonsagét. A rosszul kigondolt kerékpérdt éppen-
séggel noveli a baleseti kockazatot.

© Kerékparat kialakitdsa csak akkor redlis, ha
megvannak az aprolékos tervezéshez sziikséges
forrdsok (ha rosszul vélasztjgk meg az utvonalat,
akkor a bicikliutat nem fogjék hasznélni, és az e
célra elkilonitett terllet az esetleges anyagi
réforditdsokkal egyttt karba vész).

A kerékparut szabadon hagyasa az ttkeresztez6désben
Annak biztositdsa érdekében, hogy a kerékpdrosok biztonsdgban
legyenek és annak garantdldsdra, hogy valéban élhessenek
elsébbségtikkel, minden Utkeresztezédésben hatdrozottan fenn kell
tartani az optimdlis Idtdsi viszonyokat, arra is kiterjedéen, hogy a
kerékpdrosok ezeken a helyeken utazdsebességik megtartdsdval
tudjanak haladni.

Forrds: Kassack/Ohrnberger.
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A potencidlis kerékparosok szama igen nagy, mivel csaknem mindenki
élvezi a biciklizést, ha a kedvezo feltételeknek legalabb a minimuma
megvan. Tekintve, hogy a kerékparozas ma mar nincs benne a koztu-
datban, az embereket emlékeztetni kell arra, hogy a biciklizés a napi
jovés-menés hatékony és kellemes modja lehet. Fogodzokat kell adni
nekik, hogy esziikbe jusson a kerékparozas. Milyen dsszefiiggés van

a kedvtelésbdl (izott biciklizés és a mindennapi kerékparos kozlekedés
kozott? E két fo osszetevon kiviil milyen egyéb elemek alkotjak a bicik-
libarat politikat? Mibe keriilne egy olyan program, amely a kerék-
parozast népszeriisiti? Mit kell tudni az elsé (helyes) Iépések meg-

tételéhez?

A kerékparbarat politika dsszetevéi és
azok kolcsonhatasa

A kerékpérozashoz vald visszatérés sikeresebb lesz
akkor, ha az éltaldnos kozlekedéspolitika célja is az
afajta kiegyensulyozott mobilités lesz, amely komye-
zetbardt, és egyszersmind kedvez az Uzleteknek,
a gyalogosoknak, a tomegkozlekedésnek, a jo han-
gulattal parosulo lazabb varosi légkomek, és amely-
ben a gépkocsik is megtaldljdk az ket megilletd he-
lyet.

A kerékparozast elsegitd intézkedéseket” altala-
ban azokra az intézkedésekre korlatozva képzelik el,
amelyek a kerékparral valo j6vés-menést hivatottak
megkonnyiteni. Ez azonban a kérdésnek csupan
a fizikai vonatkozasaira terjed ki, azaz technikai jelle-

gl intézkedéseket jelent (megfeleld |étesitmények
elkészitését és a kerékparozds és atémegkozleke-
dés osszhangjanak, egymast kiegészits képességé-
nek biztositasat).

Meg kell azonban birkozni azokkal a jarulékos intéz-
kedésekkel is, amelyek nemcsak 6nmagukban elen-
gedhetetlenek, hanem amelyek jelentds mértékben
fokozzdk a technikai jellegli intézkedések hatésat is.
A kialakitott épitmények és eszkozok hatésa és sike-
re nagyobb lesz, ha a helyi hatosagok éltal szerve-
zett, a kerékpérozast el6segité kampannyal parosul-
nak.

Azonkivdl, miutdn a kerékpért gyakran a szabadidds
tevékenység eszkozének tekintik, egyidejlileg kell t6-
rekedni a kikapcsolddast szolgéld és a napi kozleke-
désre szént Utvonalak népszer(sitésére. E két tevé-
kenységi tertlet kiegésziti egymdst és kolcsonosen
elényos.

Piaci torvények: az embernek ismeretekre
van sziiksége ahhoz, hogy valasztani
tudjon

Nem-bicikliz8k korében végzett felmérések bizonyit-
jék, hogy a kozvélemény téjékozottséga igen hiad-
nyos, ha kerékparozédsrél van szo.

Hollandiaban vizsgélatot folytattak olyan autésok
kérében, akik kénytelenek voltak kerékpart hasznal-
ni, amig gépkocsijukat javitottdk; a megkérdezettek
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, OLYAN AUTOSOK, AKIK GEPKOCSIJUK JAVITASANAK IDEJERE
KEREKPAROZNI KENYSZERULTEK, AZT MONDTAK, HOGY

A KEREKPAROZAS OBJEKTIV TULAIDONSAGAI KELLEMES
MEGLEPETEST OKOZTAK NEKIK.”

Néhany eléitélet atértékelése a biciklizéssel kapcsolatban
olyan autdsok részérdl, akiknek dt kellett térniiik a
kerékpdrozdsra, mert gépkocsijuk mozgdsképtelenné vdlt. Az
aldbbi grafikon azt mutatja, hogy a tapasztalatok hidnydbdl
tdpldlkozé elditéletek mennyire akaddlyozhatidk a
kerékpdrozdst, és hogy a biciklizés felfedezése az
érintetteknek dltaldban kellemes meglepetést jelentett. Azok
a ,kisérleti nyulak’, akik a biciklizést a vdrtndl rosszabbnak
taldltdk, minden pontban elenyészd kisebbséget alkotnak..

o - l
52%
67 % l
- . .
30 % 15%

10%

Id&jérési
viszonyok

5%

Csomagszallités

45%
Haztol-hazig elért
sebesség
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1 = A vartnal jobb
= A vértnak megfelel6
N = A vartnal rosszabb

20%

8%

azt mondtak, hogy a biciklizés objektiv tulajdonségai
kellemesen meglepték Sket, ami azt jelenti, hogy
mielétt kiprobélték volna, nyilvdnvaldan rossz véle-
meényuk volt rola. Negativ véleményik kilonodsen az
id6jarasi viszonyokra, a biciklizéshez szikséges fizi-
kai erdkifejtésre és a kulonbozd targyak széllitésara
vonatkozott.

Az is igaz, hogy még mindig tartja magét az a koz-
kelet(i elképzelés a kerékparrél, hogy az sulyos, ne-
hezen irdnyithato, rossz hatésfokl eszkoz, amely
semmiféle mdszaki fejl6désen nem ment keresztul.

Pedig az igazsdg az, hogy a korszer( biciklik kony-
nyebbek lettek, a modern sebességvaltok kezelése
mar nem nehéz, a gumiabroncs és a belsd sokkal
ritkdbban kap defektet, a fék- és a vilagitorendszer
pedig jéval hatdsosabb lett.

Az is igaz tovabbd, hogy nagyon kevés gépkocsi-tu-
lajdonos van tisztdban azzal, hogy pontosan mennyi-
be is keril az autdja, és hogy milyen tetemes meg-
takaritdsokat lehet elémi a kerékparozassal.

Barmilyen felvildgositd kampéanynak éppen azokat
az akadalyokat kellene elséként lekizdenie, ame-
lyek a biciklizés objektiv tulajdonsagainak és el6-
nyeinek nem ismerésébdl szarmaznak.

Viszonylag konny( a vélasztast nagy valoszintiséggel
befolyasold objektiv informéciok (tények) eljuttatdsa
azokhoz az emberekhez, akik autéval jarnak. A ren-
delkezésre &llo lehet6ségekidl fuggden kilonféle
gyakorlati megoldasokat lehet alkalmazni (informa-
cios leporelldk, a kerékparos térkép hatoldalan elhe-

lyezett tajékoztatd, plakatok, postalddékba bedobott
szorolapok, az add-trlap mellé csatolt informécios
anyag, a cégeknél terjesztett brosurak).

Pragmatikus felfogas

Kovetkezésképpen egy kerékpdrozast tdmogatd po-
litika intézményesitése a kozigazgatés tobb dgazaté-
nak (varostervezési és kézmunka-hivatalok, tomeg-
kozlekedési szervezetek, pedagogusok, a renddr-
ség) egylttmikodésével jar, és idedlis esetben az
egylttmuikodésbe bekapcsolodik a maganszektor is
(Uzlettulajdonosok, vallalkozésok és biciklisek).

Az ideélis helyzet az volna, ha a politikai vezetés el-
hatdrozna a kerékparozést el6segitd politika beveze-
tését, e politika céljdra megfeleld koltségvetési kere-
tet kilonitene el, végul pedig feldllitana egy olyan
csapatot, amelynek a gyakorlati intézkedések meg-
hozatala és annak biztosftasa volna a feladata, hogy
a kerékpérozés javét szolgéld szempontok a kozigaz-
gatds minden szintjén érvényre jussanak.

Ha azonban mindez nem lehetséges, vagyis nem
lehet azonnal politikai megegyezésre jutni, nem le-
het azonnal forrdsokat teremteni, és nem lehet
azonnal egy megfeleld stdbot 6sszehozni, ez még
nem teszi lehetetlenné a kerékpérosokra vald foko-
zott odafigyelést kozlekedési tgyekben.

Sajat jellegzetességeihez és erdforrasaihoz igazodva
minden vérosnak meg kell hataroznia prioritdsait,
illetve konkrét tennivaldit. Valahol mashol szemmel
lathatolag bevélt megolddsok lemésoldsa negativ
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HAGYATKOZZUNK
A FANTAZIANKRA, A HELY
EROFORRASOKRA ES AZ OVATOS

kovetkezményekkel jérhat, ha figyelmen kiviil hagy-
juk azt az 6sszehangolt és atfogd programot, amely-
nek alapjan azokat megvaldsitotték. Eppen ellenke-
z6leg, ismert példakbol kelld kortltekintéssel merit-
stink ihletet, mindig szem el6tt tartva egy alaposan
atgondolt kerékpdarozasi program néhany é&llando
tényezdjét, hagyatkozzunk a fantazidnkra, ahelyi
eréforrdsokra és az Ovatos kisérletezésre. Ehhez
a kovetkezd fejezetben adunk némi Utbaigazitést.

A koltségek

A kerékpérozast eldsegitd kilon munkacsoport kolt-
ségének kiszdmitdsa viszonylag egyértelmd, miutan
az elsésorban a létrehozott Uj munkakor(ok)
(legaldbb egy részmunkaidés koordinétor) kolt-
ségeibdl all.

A megvaldsitandd beruhazésok koltsége viszont
mar nagyon sokféle lehet. Am akarhogy is nézzuk,
akifejezetten a kerékparozés érdekében végrett
munkak mindenképpen sokkal kevesebbe kertilnek,
mint a kozlekedés egyéb formaira forditott kiadasok.
Sét, mi tobb, a biciklizésre koltott viszonylag csekély
réforditdsok az esetek j0 részében még tovabb
csokkenthet6k, ha mér akkor gondolnak a kerékpéa-
rosokra, amikor a kézutakon végrehajtandé véltozta-
tasokat tervezik. A draga létesitmények elég ritkak
(ezek f6leg a kerékparutak és a specidlis kozlekedé-
si lampak). A biciklizési programot alkotd egyéb
osszetevok (mindenekel6tt az oktatds és a téjékoz-

tatds) koltségei szintén nagyon valtozatosak lehet-
nek, az alkalmazott oktatdsi és tajékoztatasi techni-
kaktol fuggden.

Példaul Oregon éllamban (USA) és més szovetségi
dllamokban és véarosokban a torvény kimondja,
hogy a varosoknak a kozutak fenntartéséra kapott al-
lami tdmogatésbdl legalédbb az 1 9%-ot a kerékparo-
zés céljaira kell forditaniuk. Mar ez a jelentéktelen
koltséghdnyad elegendd ahhoz, hogy a kivanalmak
jokora részét teljesitsék, tekintettel a kimondottan
kerékpérosokat segitd berendezések zomének
rendkivil szerény aréra.

Egy masik elképzelhetd szamitdsi alap lehet annak
amaddszernek az elemzése, amelyet tobb német
véros alkalmaz a koltségvetési keret elkilonitésére:
ateljes kerékparosztonzo politika bevezetése (hald-
zat, tajékoztatds, népszerlsités) érdekében &t vagy
hét éven keresztul (a varos nagysagatol fuiggden)
évente és lakosonként 5 eurdval szdmolva &llitjak
dssze az éltaldnos koltségvetést.

A kerékparozasi koordinator értéke

A kerékpérozasi koordindtor egyik feladata termé-
szetesen az Gsszes anyagi forrds pontos szamontar-
tasa, amihez csak hozza lehet jutni a hatdsagoktol.

Néha olyan finanszirozas is létezik, amely vératlan
tavlatokat nyit a kerékparbarét program kidolgozésa-
hoz. Az elsé gondolat, ami az eszlinkbe jut, magatol

KISERLETEZESRE.”

értet6dGen az utak megfeleld &talakitdsanak finan-
szirozasa, de az atfogd biciklibarat politika egyéb vo-
natkozasai (oktatds és tajékoztatds ill. népszerlsi-
tés) céljdra szdmos mds tdmogatasi forrast is igény-
be lehet venni. Példaul a kerékpérozast elémozdito
programokat olyan, orszagos és regiondlis progra-
mok részeként is lehet finanszirozni, amelyek alap-
vetden a kdvetkezd teriiletekre vonatkoznak: bizton-
sag, oktatds, ifjusag, sport, egészségligy, a szabad-
id6 tartalmas eltoltése, idegenforgalom, kémyezet-
védelem, varos-rekonstrukcié, a térténelmi orokség
megovéasa, munkanélkiliek munkéba allitdsa
(példaul kutatasi feladatokkal vald megbizas révén),
vagy Uj munkahelyek létrehozasa.



Segitiink nnek

Egy utcai felszerelési targy Kerékparosoknak &tmend forgalom, Nagy forgalmd utcakban szembeforgalom ,Csak kerékparosoknak” és a menetrend A biciklisek a jardan is mehetnek, hogy
ketts kornyezeti szerepben. autosoknak zsakutca. a parkold gépkocsik mogott. szerinti autobuszoknak fenntartott utca. sporoljanak az erejiikkel.

Mellékutcai szembeforgalom, helyenként A kerékpdrit fokozatosan fogy el, ahol a bicik- Az autébuszok és a kerékparosok kozosen Egyszert, jol hasznalhato és nem Az egyenesen halado kerékparosok
felfestett tburkolati jelekkel. liseknek ismét a vegyes forgalmi savba kell hasznalnak egy széles szembeforgalmi savot. felttin kerékpardllvany. sévja vildgosan el van vélasztva a jobbra
besorolniuk. kanyarodokétol.



Dokumentacios anyagok

A rendelkezésre dllé dokumentdcids anyag
szinte osztéddssal szaporodik. Az itt
megadott cimek csupdn toredékét jelentik
azoknak a kiadvdnyoknak, amelyek annd is
hasznosabbak, mivel a leggyakoribb
kozvetitd nyelveken elérhetdek, és
egylittesen az informdciék gazdag tdrhdzat
alkotjak.

SEGITUNK ONNEK

Ha Ont érdekli a biciklibarat politika, nincs egyediil. Tobb orszagban is biciklibarat
varosok egész haldzata létezik. Majdnem minden évben egy-egy kongresszuson vagy
konferencian gyiilnek dssze azok az emberek, akiknek tapasztalatai és ismeretei Onnek is
hasznara lehetnek. Kozelebbi kornyezetében pedig ott vannak a kerékparosok, akik
szivesen segitenek Onnek, hogy egyiitt cselekedjenek a kerékparozas iigyének
elomozditasaért sajat varosukban is. Hol vannak az erre fordithato forrasok és mi

a legjobb modja az egymast erdsité kedvezd hatasok érvényesitésének?

Az Eurdpai Unio altal, vagy az Eurépai
Bizottsag Kozlekedési illetve
Kornyezetvédelmi Féigazgatosaganak
kezdeményezésére létrehozott
Internet oldalak

Az Eur6pai Kerékparos Szovetségnek
ugyancsak van sajét internetes oldala:
http://www.dcf.dk/ecf/

Folydiratok és kiadvanyok

+ A fenntarthato vérosok targykorében jo
europai gyakorlati megoldasokat lehet
talalni a kovetkezé cimen:
http://europa.eu.int/comm/urban

* Helyi kozlekedés:
http://www.eltis.org

« Kutatési projektek: CORDIS (Kozosségi
Kutatési és Fejlesztési Informéaciods
Szolgélat):
http://www.iclei.org/europe/larem

+ Jogi és szabélyozdi intézkedések
a fenntarthato vérosi kozlekedés
targyaban: http://www.leda.org

« Az Eurdpai Kerékparos Szovetség
(ECF) Eurdpai kerékpdros —
helyzetielentés cimmel egy
informacids lapot ad ki, tovabba
kivonatosan kozli a Kerékpdros
kutatdsi beszdmold-ban kozzétett
tanulmanyokat (a cimet lasd késébb)

« A francia kerékpéaros varosok klubja
negyedéves kozlonyt ad ki.

- Az Automentes Vérosok Haldzata
hirlevelet jelentet meg.

* A nemzeti kerékpdros szovetségek
altaldban adnak ki valamilyen

folyoiratot vagy hirlevelet (cimuket az
ECF-t6l lehet megszerezni)

« Az Egyestilt Kirdlysdgban a Sustrans
a ,Halozati hirek” és ,Biztonségos Ut az
iskoldig” cimU kiadvényokat jelenteti
meg (Sustrans, 35 King Street, Bristol
BS1 4DZ); United Kingdom; tel. (44-
117) 926 88 93; fax: (44-117) 929
41 73).

Segédkonyvek

,Best Practice to Promote Cycling and Walking”,
1998

[Legjobb gyakorlati megoldasok

a kerékparozés és a gyaloglas
népszerUsitésére] (310 oldal.)

Adonis (= Uf szemlélet elemzése és fejlesztése a rovid
tavd autdutak kerékpdrozdssal és gyalogldssal vald
helyettesitésére), az EU RTD kdzlekedési programja
keretében megvaldsitott kutatds projekt



Segitiink nnek

Danish Road Directorate, [Dan Kozt
Igazgatdsag]

PO Box 1569,

DK-1020 Copenhagen K.

Fax: (45-33) 15 63 35
E-mail: vd@vd.dk

,Sign up for the bike”, 1993-1996

[Szavazzunk a biciklire] (320 oldal.)

Kézikinyv kerékpdrozast seqitd eszkizok, lehetdségek
tervezéséhez

CROW, PO Box 37, 6710 BA Ede,
Netherlands [Hollandia]

Fax: (31-318) 62 11 12

E-mail: crow@pi.net

National Cycling Strategy”, 1996

[Nemzeti kerékparozasi stratégial

A kerékpdrozdst tdmogatd politika mellett szol6 érvek
és e politika tartalma

Department of Transport [Kozlekedési
Minisztérium], DITM Division,

Zone 3/23, Great Minister House,

76 Marsham Street, London SW IP 4DR,
United Kingdom

Tel. (44-171) 271 51 75

,Cycle-friendly Infrastructure”, 1996
[Kerékparbarét infrastruktdra] (100 oldal.)
Cyclists Touring Club, 69 Meadrow,
Godalming, Surrey GU7 3HS, United
Kingdom

Tel. (44-148) 341 72 17

. The National Cycle Network — Guidelines and
Practical Details”, 1997

[Orszégos kerékpar-halozat; vezérfonal és
gyakorlati tudnivalék] (180 oldal.)
Sustrans 35 King Street, Bristol BS1 4DZ,
United Kingdom

,,\(ade-mecum des aménagemenet cyclables”
[Utmutato kerékparutak tervezéséhez], 1999
(150 old.)

Wallon Regiondlis Minisztérium, Kozlekedési
és Felszerelési Minisztréium,
Kiadvényszerkeszté és dokumentacios
f6osztaly, Namur (Belgium)

Tel. (32-81) 30 86 84

"Conceptions pour |'integration des deux-roues
legers" 1988 [A kétkerekdi jarmuvek
integracidjanak elképzelései] (53 old.)
Bizonyos feliiletek kozlekedés céljdra torténd
alkalmassa tétele, haszndlata és szervezése
Berni Tertleti Hid- és Kozuti Féosztaly
Reiterstrasse 11,

CH-3011 Bern

+Aménagement d’espaces réservés aux cyclistes at
cyclomotoristes”

[A kerékparral és segédmotoros kerékparral
kozlekeddk szémara fenntartott tertilet
tervezése] (16 old.)

(Szovetségi Igazséagligyi és Renddrségi
Minisztérium)

Svéjci Balesetmegel6zési Hivatal

Post Box 8236,

CH-3001 Bern

,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen”
[Ajanlasok kerékparos kozlekedési
|étesitményekhez] 1995 (90 old.)

(Német Szovetségi Kozlekedési Minisztréium)
FGSV Verlag,

Konrad-Adenauer-Strasse 13,

D-50996 KoIn

Halozatok

Automentes varosok

Az informécio- és tapasztalatcserét,

a jo gyakorlati megoldasok atadésat
el6segité halozat. Az autdbmentes
véarosok sokrét(i tevékenységet folytat-
nak, és rendszeresen tartanak szemi-
nariumokat. Szamos tevékenységi
tertlettk kozll az egyik a kerék-
parozas.

Car Free Cities [Autémentes varosok]
Square de Meeus 18

B-1050 Bruxelles

Tél. (32-2) 552 08 74

E-mail: cfc@eurocities.be
http://www.eurocities.org

Kampany a fenntarthaté varosokért

Tobb mint 400 eurdpai 6nkormanyzat
csatlakozott mar ahhoz a kampany-
hoz, amelyet 1994-ben Aalborgban
inditottak a fenntarthatd varosokért.
Helyi kozosségek 6t nagy haldzata
segfti az Un. Aalborgi Charta (Eurdpai
varosok chartdja a fenntarthaté fejlé-
désért) alairoit az Agenda 21 helyi

szinti megvaldsitasaban.

Office for the Campaign for Sus-
tainable European Towns [,A fenn-
tarthato eurdpai varosokért folyd kam-
pany” Irodéja]

Rue de Tréeves 49-51

B-1000 Brussels

Tel. (32-2) 230 53 51

E-mail: campaign.office@skynet.be

Varosok a kerékparosokért

A kerékparbarét vérosok e nemzetkozi
klubjénak tagsagat kortlbeltl 30 véros
alkotja. A kapcsolattartasi cim a Dan

Kerékparos Szovetség cimével azonos:

Cities for cyclists Secretariat

[,Varosok a kerékparosokért” Titkarsag]
c/o Dans Cyclist Forbund
Romersgade 7

DK - 1362 Copenhagen K

Tel. (45-1) 33 32 31 21

Fax (45-1) 33 32 76 83

E-mail: dcf@inet.uni2.dk

Kerékparbarat varosok nemzeti
klubjai

« Franciaorszag:
Club de villes cyclables

[Kerékparbarat varosok klubja]
33, rue du Faubourg-Montmartre
F-75009 Paris

Tél.(33) 140 56 30 60

fax (33) 145 67 80 39



« Olaszorszag:
Associazione italiana delle citta ciclabili,

¢/o ANCMA, Via Mauro Macchi, 32
[-20124 Milan
Tel. (39) 02 66 98 18 18
Fax (39) 02 66 98 20 72
* Belgium
Osszekstd cim:
Mr. De Boeck, City of Brussels,
Tel. (32-2) 279 43 15

A CORAC a kerékparozasi lehetdségek
koordinatorainak svajci klubja
Conference of coordinators responsible for
cydling facilities c/o local police of Basle city

[A kerékpdrozasi lehetéségekért felel6s koor-
dindtorok konferencidja — Bézel varosanak helyi
renddrsége cimén|

Mr. A Stéheli

Post Box

CH-4001 Basel

The Association of ,green” ways
[.Z6ld" utak Eurépai Egyesiilete]

Gare de Namur

Bolte 27

B-5000 Namur

Tel./fax: (32-81) 22 42 56
E-mail: aevv.egwa@gate7 1.be

European Cyclists’ Federation (ECF)
[Eurépai Kerékparos Szévetség]

Az ECF 31 orszag 52 szervezetét tomo-

riti, s tobb mint 400.000 tagot szamldl.

Ingyenes tajékoztatd kiadvanya, a,Euro-
pean Cyclist” [Eurdpai kerékparos] ren-

geteg hasznos 6sszefoglald informéaciot

tartalmaz kulonbozé publikéciokral, kon-
ferencidkrdl, tandcskozasokrol, tanulma-
nyokrdl stb.

Az ECF a téméba vago tudomanyos
dolgozatok kivonatait is kozreadja fran-
cia, angol, német és spanyol nyelven
(el6fizetés: évi 50 eurd).

Az Eurdpai Unio tdmogatasaval az ECF
koordinédlja a kilénbdzé vérosokat
6sszekotd, 12 eurdpai Utvonalbol allo,
Euro Vélo néven ismert programot.

ECF

Avenue de Brogueville 158

B-1200 Brussels

Tel.(32-2) 771 87 69

Fax (32-2) 762 30 03

E-mail: ecf_brussels@compuserve.com

Konferenciak

A Velo City® konferencidk kétévenként
megrendezésre kertl6, eurdpai szintd
osszejovetelek. Ezeket az ECF szervezi
az érintett helyi szervekkel kozosen.
Avilagkonferencidkat (Velo Mondiale)
illetve a tanacskozasok regiondlis vélto-
zatait a kozbees6 években tartjak.

A 10. illetve a 11. Velo City konferencia
helyszine Barcelona illetve Graz/Maribor
(Ausztria és Szlovénia) volt.

A barcelonai tanécskozds CD-ROM-on kia-
dott anyaga az aldbbi cimen szerezhetd be:

AproB: Fax (34-93) 431 53 79

E-mail: deritja@pangea.org

Az emlitett konferencidk szervezését az
ECF fogja 6ssze, az alabbi cimen lehet
felvenni veltik a kapcsolatot:

Velo City Secretariat [Velo City Titkdrséag]
Sr. Oliver Hatch

31 Arodene Road

London SW2 2BQ

United Kingdom

E-mail: oh@velo-city.org

Kiilonféle rendezvények

Rendszeresen szerveznek olyan eurdpai
vagy orszagos méretli rendezvényeket,
amelyeken az Onok vérosa is részt ve-
het. Az alabbi rovid lista csupan jelzés-
szery, a teljesség igénye nélkal. Csakis
Onokan mulik, hogy sajat varosukban
vagy korzetiikben magukhoz ragadjék
a kezdeményezést, amint azt mar jo
néhdny més véros megtette, és amint
errél| sikeres évenkénti rendezvényeik
tantskodnak.
Néhény példa a biciklizés téméja koré
szervez6dd eseményekre:
« Eurdpai kerékparos nap (ECF)
+ Autémentes napok (Franciaorszag)
« Bicikliz6s hét (Egyestlt Kirdlység)
+ Iskoldk kozotti csillagtura, Vel Usep”
elnevezéssel (a Francia-
Ardennekben).



Segitiink 6nnek

Figyeljiink oda az egyes kerékparosok
tapasrtalataira

A varosi kerékparosok szervezeteivel vald
konzultacio oridsi segitség lehet. Véros-
ismeretuk, tapasztalataik, a problémak és
az igények ismerete, az 6 érdekiikben
tett intézkedések értékelése — megannyi
becses informécio, amelyeket viszonylag
kénnyt 6sszegydjteni. A biciklisek cso-
portjainak hozzaszolasai révén megtaka-
ritésokat lehet elémi (felmérések, ter-
vezési projektek, kozvélemény-kutatas,
helyszini ellenérzés, terepismeret, doku-
mentacio, tajékoztatas stb. terén).

Hasznaljuk ki az egymast erdsitd
elonyoket

Az Onok vérosa szamara az volna az
idedlis, ha kilon koltségvetési kerettel
rendelkeznének a kerékpérozas elésegi-
téséhez és a kerékparozési lehetségek
bevezetéséhez. Més varosok tapasztalatai
fogddzoul szolgalhatnak egy ilyen kolt-
ségvetés nagysaganak éltaldnos megbe-
cstléséhez: lakosonként és évente kortil-
beltl 5 eurdval kell szdmolni hét éven
keresztl (ez 6t és tiz év kozott valtozhat
avéros méretétdl figgden). Némely va-
rosok azonban kulon koltségvetés nélkl
is bevezették (vagy legaldbbis kezdemé-
nyezték) a maguk kerékparbarat politika-
jét. Igaz ugyanis, hogy barmit is csinélnak,
ami kerékparozast konynyité épitmény-
nek vagy intézkedésnek szamit, azt be le-
het &gyazni az egyéb koziti munkék ter-
veibe, ennélfogva fedezni lehet az altalé-
nos koltségvetésbdl.

Miutan elkészilt a halézat terve, bizo-
nyos ellenérzési mechanizmusokra van
szukség annak biztositésa érdekében,
hogy a mindenkori betitemezett munkak
tartalmazzak a kerékparosok éltal igényelt

konnyitd létesitmények bevezetését is.
Példaul a kerékparuttal rendelkezd utcak
abécérendbe szedett listajét ki lehet osz-
tani minden szakhatdségnak, vagy fordit-
va, a kerékpdrosok képvisel6jét lehet el6-
re tajékoztatni a tervezett munkakrol, és
ezek utan 6 ellendrizheti, hogy nem fe-
ledkeztek-e meg a biciklisek szdmara
szukséges épitményekrdl. Gyakran
egyéb, specidlis pénziigyi forrasok is
akadnak, amelyeket fel lehet hasznalni
kerékparos létesitmények kivitelezésére,
vagy ,kerékparbarat” intézkedések meg-
valositasara. llyenek az iskolék biztonséa-
gos megkozelitésére szant koltségvetési
keretek, amelyekbdl arra is lehet kélteni,
hogy egy iskola kozelében kerékparutat
alakitsanak ki, vagy hogy szembeforgalmi
rendszert hozzanak létre a kerékparosok
szadméra olyan egyirdnyu utcékban,
amelyek egy adott iskoldhoz vezetnek.
Amint azt kordbban Ciprus példajan
szemléltettiik, bizonyos eurdpai unids
pénzek is lehetévé tehetik kerékparozas-
sal foglalkozo tanulmanyok finansziroza-
s&t. Lehet, hogy az Onok vérosa éppen
ezt vehetné igénybe egy kerékpartt-halo-
zat létrehozasahoz. Az is el6fordulhat,
hogy az Onok orszégaban létezik vala-
milyen, hasonlé jellegi nemzeti program

Hasznaljuk ki a kerékparozas mint
stabadidds tevékenység népszeriiségét

A biciklit nagyon gyakran a szabadidé
eltoltésének elsé szdmu eszkdzeként
tartjdk szdmon. Ez pedig hozzajérul a ke-
rékparozasrol mint a kikapcsolodast se-
git6, a jo hangulatot fokozo és az egész-
séget erdsitd tevékenységrdl kialakult
képzethez.

Egyes franciaorszégi felmérések igazol-
jék, mennyire népszer( a kerékpérozas:
a megkérdezettek 60 %%-a tarsitotta gon-
dolatban a biciklizést a pihenéssel.

Ezért a kerékpérozasnak mint a hobbik
egy fajtdjanak osztonzése igen j6 hatés-
sal lehet Ujboli szélesebb kori hasznéla-
tara. A kerékparutak tervezésekor mindig
gondolni kell a turistatitvonalakkal valo
6sszekapcsoldsuk lehetdségére is (bele-
értve a csatornak mentén vagy erdén
keresztil vezet6 dsvényeket, a hasznal-
aton kivili, rendbe hozott vasttvonala-
kat).

Az ilyen utak el6szor is a vasarnapi bicik-
liseket fogjak vonzani. Ha mar egyszer
megvették a kerékpart és belekdstoltak



a kerékparozas élvezetébe, akkor kony-
nyebben merészkednek ki napi rend-
szerességgel a kerékparut-haldzatra is.

Amellett a napi kozlekedésre szolgéld
Uthélézat és a hobbikerékpér-héldzat
6sszekapcsoldsa révén a turizmusbdl
gazdasagi haszon is szdrmazhat. Kiszé-
mitottak, hogy Hollandidban a tévolségi
kerékparutak évente legaldbb 7 millio
eurd osszegl bevételt termelnek.

Az ehhez hasonlé szamitdsok magyaraz-
z&k, hogy Svéjc, az Egyesilt Kirdlysag és
Spanyolorszag miért hatérozta el turista-
Ut-hélozatanak fejlesztését.

Az Egyeslt Kirdlysagban az ,orszagos
kerékparit-hélézat" hossziiséga tobb
mint 10.000 km lesz, és kiépitése
2005-re fejezédik be. Ezzel parhuzamo-
san az Egyesult Kirdlysagban egy olyan
tervet fogadtak el, amelynek célja 1996
és 2002 kozott a kerékparhasznélat ara-
nyanak megkétszerezése.

Svéjcban kilenc orszégos bicikliutat hoz-
nak létre a kérnyezetet kevésbé terheld
z6ld turizmus fejlesztése céljabol.

A 3.300 km-nyi kijelolt Gtvonal mentén
mintegy 650 olyan széllodét valasztottak
ki, amelyek szivesen latjdk a kerékparral
érkezéket. Annak a cégnek, amely a vas-
utéllomasokon kerékparkolcsonzéssel
foglalkozik, jelenleg évente tobb mint
120.000 ugyfele van.

LA ,ZOLD” TURIZMUS ES A SPORT
IGAZAN FELLENDULOBEN VAN.”

Spanyolorszégban mar 30-ndl tobb,
,Vias Verdes” néven ismert, kijeldlt Gtvo-
nal taldlhatd, melyek egytttes hossztisé-
ga meghaladja a 150 km-t. Most van fo-
lyamatban tovabbi 50 utvonal kialakité-
sa, 6sszesen 250 km hosszlségban. Az
orszagban még tobb mint 6.500 km
hasznélaton kivili vasttvonal var feldji-
tasra, hogy azutan a helyi lakossag és

a mostanaban igazan fellendulé ,zold"
turizmus vagy a sport haszndra legyen.

Ami az eurdpai nagysagrendet illeti, az
Eurdpai Kerékpéros Szovetség (ECF) az
Eurdpai Unio segitségével egy olyan
halézat, az ,Euro Vélo" fejlesztését té-
mogatja, amely 12, Eurépan athtizoédo
kerékparttbdl &ll. Az e programban koz-
remUikodd szervezetek tobbsége sajat
hazdjdban orszagos szinten tevékenyke-
dik, és segiteni tud Onoknek, ha esetleg
vérosukat is érinti ez a héldzat.

J6 néhany é4gazat tanusitott mar élénk
érdeklddést az Euro Velo irdnt: eddig 22
orszagbdl 52 szponzor nyujtott pénzuigyi
tdmogatast a program folytatdséhoz.
Ugyanakkor az Eurdpai Z6ld Utak Sz6-
vetsége (EGWA) kézutakon kivili, az un.
szelid forgalomnak fenntartott folyosdk
|étesitésén faradozik.
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Segitiink 6nnek

Mint az éndllésdg jelképe, a biciklizés
mindig hivekre taldl a fiatalok kézott.

Hasznéljuk kia
kerékparozas népszeriiségét
az iskolasok koreben

A cstcsforgalmi idészakokban a véros-
ban autéval megtett utak 20 %-a kap-
csolédik a gyerekek iskoldba fuvaroza-
sahoz. A megkérdezett iskoldsoknak
kortlbeltl 50 %-a mondta azt, hogy
legszivesebben biciklivel jarna iskolaba.
Miutén az otthon és az iskola kozotti
tavolsag éltaldban 3 km-nél révidebb
(vagyis kerékparral nagyjabdl 10 perc),
ezt az egészséges Ohajt sokkal gyakrab-
ban lehetne teljesiteni. A fiatalok ily
maodon bizonyos foku fliggetlenedési
és onallosodasi vagyukat is kifejezésre
juttatjak, és a 13-14 éves gyerekek na-
gyon is alkalmas célcsoportot alkotnak.

Ha a kerékparutak vagy a kerékparo-
zést segitd létesitmények céldllomasa-
ként az iskoldkra 6sszpontositunk, és
ha gondoskodunk a megfelelé kiegé-
szit6 intézkedésekrdl is, példaul a ke-
rékparok biztonsagos tarolasat, a szil6k
és a gyermekeiket oktatd pedagdgusok
tajékoztatasat illetéen, akkor biztosak
lehettink abban, hogy ez a befektetés

AZ ISKOLASOKNAK KORULBELUL 50 %-A MONDJA
AZT, HOGY LEGSZIVESEBBEN BICIKLIVEL JARNA

ISKOLABA.”

hasznossag tekintetében azonnali
eredményt hoz.

Az eredmény egészen latvanyos lehet.
Noha az atlagos kerékparozasi arany az
Egyestilt Kirdlysdgban igen alacsony (az
6sszes utazasnak 2 %-a), Ipswich
(130.000 lakosti) véarosanak egyik kal-
terdileti, koralbeltl 1.000 fés létszamu
kozépiskolajaban 61 %-os kerékparos
bejarési aranyt sikerdlt elérni. Amikor
mar a tanuldk 45 %-a jart biciklivel az
iskolaba, még tovabbi eréfeszitések
révén sikerllt ezt a hanyadot mindad-
dig névelni, mig el nem érték azt az
ardnyt, amelyre a gyerekek koérében
végzett felmérés utalt. A biciklivel bejé-
rék szdma minden korcsoportban
emelkedett, és még a 16-18 évesek
korében is — akik pedig altaldban ke-
vésbé lelkesednek a kerékparozasért,
mint a néluk fiatalabbak — 50% felett
van a naponta kerekezdk ardnya. Az is-
kolat teljes kori kerékparut-hélozat koti
ossze a kormnyékbeli tomegkozlekedési
eszkozok Utvonaldval. A szomszédos
altalénos iskolak egyikében szintén no-
vekedett a tanulok biciklizési aranya.

A kerékpérozas jo modszer a fiatalok
mindennapos testgyakorldsanak 6sz-
tonzésére. Tobb tanulmény is kimutat-
ta, hogy a testedzés olyan szokas,
amely lényegében iskolas korban rog-
z6dik az emberben. Az Egyestilt Allam-

okban, ahol az autotol valo fliggdség
rendkivili mértékd, minden 6t gyer-
mekbdl egy a mozgashiany miatti elhi-
zéstol szenved, és a teljes népesség
33 Op-a tulstlyos (szemben az Eurdpé-
ra jellemzé 10 %-os arannyal).

Az Egyediilt Kirdlysagban végzett egyik
felmérés bebizonyitotta, hogy a test-
mozgas fokozza a csontstir(iséget, ami
csokkenti a felndttkori csonttérések
kockazatat. Az a tény, hogy a comb-
nyaktorések szdma az utdbbi 30 évben
megkétszerez8dott, minden valdszind-
ség szerint féként az Egyestlt Kirdlysag
lakossaganak tobbsége korében a fizi-
kai tevékenységek terén bekovetkezett
komoly visszaesésnek tulajdonithato.

Annak 6sztonzése érdekében, hogy
aszilék engedjék meg gyermekeiknek,
hogy biciklivel jarjanak iskoldba, néhany
tanintézmény 6nként vallalkozo szulék
vagy tanérok segitségével kollektiv
,Osszeszedést” szervez, ami azt jelent,
hogy kijelolnek bizonyos Gtvonalakat,
amelyeken egy-egy felnétt az altala
,Osszeszedett” legfeljebb 6t-hét gyer-
meket elkiséri. Ezt a rendszert j6 par
évig mikodtették Hasselt varosaban
(Belgiumban).

A kisgyermekek részére szervezett tan-
folyamoknak ugyanez a céljuk, neveze-
tesen a gyermekek biztonsaganak ga-
rantaldsa és szileik megnyugtatasa.



Ezeknek a tanfolyamoknak az anya-
gét a tanulas sikere érdekében igen
korultekintSen kell dsszeéllitani.

Kérjiink segitséget a
gazdasag szerepldital

A maganszektort sokféleképpen be
lehet vonni. Fel kell venni a kapcso-
latot a helyi cégekkel, és arra kell 6-
ket buzditani, hogy témogassék a ke-
rékpdrozast dolgozoik korében (téjé-
koztatd kampanyokkal, bicikliparko-
|6k kialakitdsaval, hozzjuk tartozo
zuhanyozokkal és 6ltozékkel egydtt,
anyagi juttatasokkal azoknak a dolgo-
zoknak, akik a napi munkaba jaras-
hoz biciklit hasznélnak, és ezaltal
parkolohelyet takaritanak meg).
Kerékpéargyérak, kerékpar-kereskeddk
és -javitok példaul hirdetési helyek
vésarlasaval jarulhatnanak hozza egy
biciklis térkép vagy egy informécios
brosura finanszirozasahoz.

De még sok egyéb lehetdség is ki-
nalkozik, igymint kozuti jelek (tajé-
koztatd vagy irdnyjelzé tablak)
szponzorélasa, biztositdtarsasdgok
vagy bankok részérdl kiadvanyok té-
mogatasa, oktatési anyagok kiaddja
vagy gyartdja részérdl kerékparozés-

hoz kapcsolédé iskolai tanfolyamok
szponzoralasa, kozdti térképek kia-
doja részérél kerékparos térkép
szponzorélasa, kerékparkolcsonz
standokon, vagy az tzletek elétt allo,
bérelhetd kerékpérokon és a tomeg-
kozlekedési eszkdzok megalldiban
hirdetések elhelyezése.

Csakis egy kerékparozési koordina-
tor, vagy egy tobb tagbal allé kerék-
parozasi egység képes arra, hogy az
osszes |étezd lehetdséget kiaknazza.
Az is lényeges, hogy kerékparizletek
és javitomuhelyek megfeleld haldza-
ta alljon rendelkezésre, és a kerék-
parosok olyan szakkereskeddkhoz
fordulhassanak, akik képesek eleget
tenni igényeiknek. Sziikség esetén

a hatosagok a kerékparboltok beve-
zetésének vagy fenntartdsanak eld-
segftése érdekében oly modon is
6sszefoghatnak a magénszektorral
(a kereskeddkkel), hogy kézszolgélati
célokra — példaul a renddrség, a
kodzhivatalok, a posta, az iskolak stb.
részére — vasarolnak kerékparokat.







Bdrmilyen program tartéoszlopa
a kerékpdros koordindtor.

HOGYAN 1S

FOGJUNK HOZZA?

Ha az elindulashoz vagy a gyorsabb elérehaladashoz csak egyetien
dologra volna sziikség, mi volna az? A legfontosabb feltétel, amirdl
gyakran megfeledkeznek, egy kerékparozasi megbizott vagy kerék-
parozasi koordinator kijeldlése. ,Bicikli tirnak” vagy ,,urhdlgynek” ezt

a munkakort féallasban kellene ellatnia. Milyen feladatai lennének?
Milyen struktiirara volna sziiksége? Milyen koltségvetésre? Melyek azok
a szalak, amelyeket legelsoként kell kézbe venni?

A legfontosabb a kerékparbarat politikaért
felelos személy vagy egység és egy
bizottsag

Szervezeti vonatkozésban barminem( redlis és
eredményes kerékparbarat politika kidolgozasénak
elengedhetetlen feltétele egy kerékpérozasi egység
felallitasa.

A kerékparozési egységnek legaldbb egy kerékpéro-
zési koordindtorbol kell &linia az adott kozigazgatasi
szerv kebelén beltl. Ennek a koordindtornak az a fe-
ladata, hogy a teleptlési 6nkorményzatnal minden-
kit emlékeztessen sajat munka- korének kerékpa-
rozast érinté elemeire, és hogy mintegy ,Jolly Jo-
ker"-ként |épjen fel a munka minden fézisaban (az
elvi politika kidolgozasa, a dontéshozatal, a végre-
hajtés és az ellendrzés sordn) és minden olyan rész-
legnél, amelynek tobb-kevesebb koze van a biciklis
kozlekedés kérdéseihez (vérostervezés, kornyezet-
védelem, kozmunkak, pénztigyek, oktatési és ifjlisa-
gi Ugyek, rend6rség, kozlekedés stb.).

Az volna az ideélis, ha ez a személy maga is kerék-
paros volna, vagy legaldbb olyan valaki, aki munka-
kore tartozékaként kapna egy j6 minéségl kerék-
part, amelyet a napi bejarasra hasznélna.

A kerékpérozasi egység nagysaga és jelentdsége er-
rél a minimaélis szintrdl kiindulva a véros jellegzetes-
ségeitdl és lehetdségeitd| fliggden sokféleképpen
bévilhetne tovabb, vagy erésddhetne meg. Példaul
minden projektet magatdl értet6édden be kellene
mutatni a koordindtornak, és kotelezévé kellene
tenni az & jévahagyasat minden olyan projekt ese-
tében, amely vérostervezési kérdésekkel, kozleke-
dési és kozmunkatgyekkel fligg 6ssze. Esetleg kap-
hatna egy titkarségot is.

Az is elképzelhetd, hogy a vérostervezési és koz-
munkatigyi osztdlyokon dolgozdknak eldirjék, hogy
folytassanak dllando egytttmukddést a koordinator-
ral — akar teljes, akar részmunkaidében —, és a tobbi
illetékes osztaly munkatérsai, valamint a renddrség
képviseldi kozul nevezzék ki a kerékparozési egység
tagjait. Az Osszes érintett személynek a kerékpéro-
zés elkdtelezett hivének kell lennie, de még jobb, ha
olyan emberekrél van szo, akik maguk is naponta,
vagy legaldbb szabadidejikben bicikliznek.

Ezen a ponton az egység munkaja rendkivil szerte-
agazd lehet (munkaterv és tandcskozési napirend,
minden, vérostervezéssel és kozmunkékkal kapcso-
latos projekt kotelezd jévahagyatdsa az egységgel,
kezdeményezd hatéskor, a kerékpdrozési egység
sajat mukodési koltségkerete PR-célokra, lehetdleg



8.1. tablazat

Hogyan lehet figyelembe venni a ke-
rékparozast a kozterilet felosztasakor?
Milyen felfogast alkalmazzunk a kerék-
paros hélozattal kapcsolatban?

A hdlézatot egy dtfogd terv (elézetes
terv) alapjdn lehet bevezetni. Idedlis
esetben ennek a tervnek kimondottan
a kerékpdrutakra és azok
tanulmdnyozdsdra kellene épiilnie;
éplhet a kézutak meglévd
hierarchidjdra is, amelyben
korrekcidkat lehet alkalmazni. Ha arra
nincs lehetdség, hogy a kerékpdrosok
igényeinek jobb kielégitése
érdekében az egész hdldzatot
madszeresen dtalakitsuk, akkor
konkrét intézkedéseket lehet tenni,
mindig esetenként meghatdrozva az
elvégzendd munkdt. A kerékpdrosok
igényeinek kielégitéséhez sziikséges
tébbletkiaddsok az esetek
toébbségében viszonylag csekélyek.

Fentrdl lefelé iranyuld szemlélet

Voluntarista
politika

Globélis szemlélet

Egy megtervezett hdldzat
tanulmdnyozdsa és
kézéptavon (5-10 év alatt)
torténd bevezetése

O

© Az utazdsok elemzése - kiinduld
pont/célpont (forgalomszamlalas,
statisztikak, interjuk)

© A hélozat megtervezése

© A hdlozat kivitelezése az elre
meghatdrozott fontossagi sorrend és
(itemezés szerint

Alulrol felfelé iranyuld szemlélet

Korrekcios
politika

@

Apré intézkedések
Egy-egy konkrét helyzet javitdsa

© Helyzetelemzés (a koz(t fajtéja, a
forgalom nagysaga, a balesetek
gyakorisaga, a létesitmények kozelsége
stb.)

© A kerékpdrosok bevondsa mar a tervezési
fazisban, amikor a létesitmények alabbi
ismérvek szerinti Ujragondoldsa zajlik:

a) Helyi belterileti hdldzat

© A mozgdsszabadsagot nem szabad gétolni
(megfeleld csatlakozasokat kell kialakitani,
az utazasoknak folyamatosaknak kell
lennitik)

© a forgalom kis mértéki vagy semmilyen
elkiilonitése

© a kerékparosok szaméra kedvezétlen
fizikai korldtozasok elkertilése

© a gépkocsiforgalom sebességének
csokkentése

© a kerékparok parkoldsdnak megkonnyitése

b) Vérosi hél6zat

© az Utvonalak folytonossdganak biztositésa
a féutvonalakon kisebb intézkedésekkel
(biciklisdvokkal, kiemelt stopvonalakkal)

© a gépkocsiforgalom sebességének
csokkentése

© nagyobb beruhézasok (kerékparutak) jol
atgondolt megvaldsitésa, egy osszefiiggd
hélozat terve alapjan

sajat beruhazési keret vagy legaldbb az éltalanos koz-
munka-koltségvetés egy részének ,pantlikdzasahoz"
valo jog, a kerékpdrosok csoportjaival folytatandod
konzultaciok mechanizmusa stb.).

Ezen hivatali egység mellett egy kerékparozasi bizott-
sag feldllitdsa, amely a vélasztott politikai képviseldket,
a kozigazgatds, a tomegkozlekedés és a kerékpéroso-
kat tomorité egyestletek képviseldit fogna ossze,
csak még nagyobb nyomatékot és lenduletet adhat-
na a kerékpérbarét politikdnak az Onok véroséaban is.

Minimalis miikodési szint - kovetésre
érdemes, okos iranyzat

Ahol nincsen kerékpérozasi megbizott vagy egység,
ott a sz6 szoros értelmében vett kerékpérozasi politi-
karol nem beszélhetiink. Mindazonaltal még ilyen
esetekben is lehet szorgalmazni a kerékpdrozast.

Példaul az ,Utmutatd a kerékpérozast szolgalo altala-
nos és konkrét intézkedésekhez” cimU tablazatban
(8.2. tablazat) az 6sszes, némi tervezést igényld
munka a tévedés vagy a veszteség kilondsebb koc-
kazata nélkdl elvégezhetd. Az 1., a 2. és a 3. részben
felsorolt intézkedések legtobbje nem koltséges, egy-
szerlen kivitelezhetd, kénnyen tanulmanyozhaté és
szigordan véve nem kotédik valamiféle kerékparut-
halézati koncepciohoz.

Tekintettel az &ltaluk igényelt csekély koltségekre és
kevés tobbletmunkara, valamint hiba esetén a korrek-
cio lehetdségére, ezeket az intézkedéseket automati-



A VAROSOKBAN RENGETEG OLYAN
HELY VAN, AHOL FEL LEHETNE OLDANI
A KEREKPAROZASI TILALMAT.”

kusan meg lehet valdsitani. Még ha hatdsuk nem is tul
er6teljes, de mindenképpen érezheté lesz (javul a ke-
rékparosok kényelme, fokozodik az autdsok tudatos-
saga, bévil az olyan nem kerékpérozok létszéma, akik
valészintleg ismét biciklizni kezdenek).

Rdadésul, ha késébb majd kidolgoznak egy kerék-
parut-hélozati tervet és elfogadnak egy valédi kerék-
parbardt politikdt, akkor mindezek az intézkedések
olyan gyakorlati elemeket képeznek, amelyek hozzajé-
rulnak a majdan megvaldsitandé haldzat hatékonysa-
ganak megsokszorozaséhoz.

Egy hélozat megvalosithatésaganak felmérése hasonld
fontossagl, mint egy kerékpérozasi egység feldllitasa,
vagy egy kerékparozési koordinétor kinevezése. Am ha
a kerékparozasi terv kidolgozésa forrashiany miatt
csakugyan lehetetlen, akkor tisztdn pragmatikus ala-
pon kell a kerékparozast eldsegits, konkrét intézkedé-
seket tenni.

Ez a megkozelitési maod kielégftd lehet, ha nem allnak
rendelkezésre az induldshoz sziikséges, jelentésebb
forrésok. A szemlélet valamelyes egységének garanta-
lasa és a — barha mégoly csekély — siker biztositasa ér-
dekében azonban madot kell taléIni egy kerékpérozasi
koordinator kijelolésére, ami egy olyan személy kine-
vezését jelenti, akivel minden munkaterv kapcsén
mint a kerékpérozasért felel6s munkatarssal kell kon-
zultdlni. Ily mddon tekintélyes mennyiségt, nagyon is
indokolt alapfeladatot lehet elvégezni kiilon koltségve-
tési keret nélkul, egyszertien azaltal, hogy a kerékparo-
z&s szempontjai minden egyes projektnek — még

8.2. tablazat

A kerékparozast szolgdld altalanos és konkrét intézkedések

@ Mindennem( kerékparozasi tervtd fiiggetlen, dltaldnos intézkedések
(az Gsszes igénybevevd szamara sziikséges munkak)

A B2 0 £ @ 6F
A gépkocsiforgalom sebességének
csokkentése . °
Az utburkolat mindségének javitésa @ °
A kozvilagitas javitdsa ° °
Ujabb egyiranyt utcak létesitésének
a legsziikségesebbre korlétozésa ° °

@ Olyan éltalénos intézkedések, amelyek tekintettel vannak a
kerékpdrozésra
(olyan munkak, amelyek lehetdséget nytijtanak a kerékparosok
igényeinek fokozott figyelembevételére)

A E2 O £ e €€
Az utburkolat feltjitdsa utén az Utbur-
kolati jelek Ujrafestése (a jobb oldali
sav kiszélesitése, biciklisav kialakitésa) e °
Kozlekedési lampék kihelyezése vagy
lecserélése (tobbfazisti lampak) ° °

Kozlekedési lampék kihelyezése vagy
lecserélése (kerékpéarosoknak szélo,
kalon jelzés, hurokérzékels beiktatasa) ° °

Véltoztatdsok a kozuton (a kereszte-

z6dés forgalmi rendje, az Utburkolat

megvalasztésa, az utak illetve

a forgalmi sévok szélessége) ° °

Az autok parkolasa a kerékparosok
figyelembevételével (utkdzézonak

kialakitasa a parkold autok és

a biciklisdvok kozott stb.) ° °

Kozos busz- és biciklisavok ° °

Az egyirdnyu utcak tanulmanyozésa

(ami lehetévé tenné, hogy a kerék-

parosokat megkiméljék az emelkedsktdl

és a kertléutaktol) ° °

A véroskdzpontban olyan forgalmi
hurkok kialakitasa, ahol a kerékparosok

elsébbséget élveznek ° .
Gyalogos utcak kijelolése
(ahova a kerékpérosok behajthatnak) e °

© Olyan specidlis, a kerékpérozést szolgalé intézkedések, amelyek nem
igényelnek tervezést
(kifejezetten a kerékpdrosok helyzetének javitdsa érdekében elvégzett
munkak)

Al A oh € €l B

Bicikliparkolés (tobbcélu allvanyok:

vasttallomésok, tomegkozlekedési eszkozok

megdlloi, iskoldk, bevasarloutcak vagy

-k6zpontok, kulturalis k6zpontok stb.) ° °

A meglévé dtburkolati jelek modositésa
(biciklisavok felfestése, a jobb oldali

forgalmi sév kiszélesftése) ° °
Besorolo savok felfestése és kiszélesitett savok

a forgalmas titkeresztez6désekben ° °
Egyiranyu utcak megnyitasa

a kerékparosok el6tt (mellékutcak) ° °

A meglévé kozlekedési lampak
beédllitdsdnak mddositésa o °

O Olyan specidlis, a kerékparozést szolgald intézkedések, amelyekhez
tervezésre van szlikség
(tervezést igényld, kifejezetten a kerékpérosoknak sz6ld munkdk)

A 5 0 € € €€

Kerékpérit-halozat bevezetése

(] o
Kerékpérutak épitése ° °
Utrdviditések kialakitasa ° o
Szembeforgalom kialakitasa a kerék-
parosok szamdra a méasodrend(
egyiranyl utcakban
(peldaul buszsawval pérositva) ° °
A veszélyes Utkeresztez6dések
atépitése (balesetek) ° °

Ay, = tervezéstdl fiiggetlen / konnyd megvalsitani vagy korrigalni

258 = a helyzettd| fiiggden tervezés szilkséges vagy nem, és a megvaldsitds vagy a
korrekcio nehéz vagy konny(
L5 = tervezés sziikséges / nehéz megaldsitani vagy korrigdlni

£ =nem kell tobbletkéltség a kerékparozds hoz, vagy nagyon olcsé és megoldhatd

az dltalanos koltségekbdl
I = kiilon koltségvetési keretet igényld, koltséges intézkedés

#EE = olcso vagy koltséges a helyzettdl fiiggéem; a tobbletkoltség kiszorithato az
dltalanos koltségvetésbdl, vagy kiilon keretet igényel a helyzettdl figgéen



,EGY KEREKPAROS TERKEPNEK
SZAMOS ELONYE VAN”

,Egy évente vagy kétévente kiadott
kerékparos térkép feltiinteti a ,ravasz”
(tvonalakat, vagy a tablakkal jelzett, mér
létezG utakat, és megmutatja a kerékpéros
|étesitmények terén elért elérehaladast is.”

a legkisebbeknek is — szerves részévé valnak. Ilyen
tertletek lehetnek példaul az aldbbiak:

® olyan kozutak vagy Utkeresztez6dések problé-
maja, ahol balesetek torténtek;

 beavatkozas az iskoldk kozelében az iskoldk biz-
tonsagosabb megkozelitését szolgald intézkedé-
sek részeként;

« biciklisdvok és kiemelt stopvonalak felfestése
mindenkor, amikor a féutvonalakon sziikségessé
vélik az utburkolati jelek feljitasa;

« akerékpérosok figyelembevétele az Utkeresztezd-
dések forgalmi rendjének mddositasakor;

+ parkoldhelyek mddszeres létesitése a nagyobb
csomaopontokban;

+ szembeforgalom kialakitdsa a kerékpérosok
szadmdra az egyirdnyu utcakban.

Gondolkodjunk , halézatban”

Ideédlis esetben olyan kerékpéros halézat tanulma-
nyozasaval kell a dologhoz hozzéfogni, amelyet elsé-
sorban a kezdé és a habozo bicikliseknek (a ,csiga-
tempoban haladoknak”) szannak, de amely lehet6-
leg a gyors és gyakorlott kerékparosok (a ,zergék”)
igényeit is képes kielégiteni.

Egy ilyenfajta vizsgélddas eredményei jéval tilmutat-
nak a szigortian vett pragmatikus és ad hoc jellegl
felfogason, és egy megfeleld terv 1étezése a kerék-
parozds érdekében végzett minden beavatkozas

eredményességét noveli a kilonbozs, megtett intéz-
kedések vagy |étrehozott épitmények egymast erdsi-
t6 kolcsonhatdsa révén.

Egy kortltekintéen kidolgozott tervet alapul véve ta-
nulmanyozni kell bizonyos utak gépkocsiforgalom
eléli lezérasanak, forgalmi hurkok kialakitdsanak
lehetdségét, vagy olyan megoldésokat kell mérlegel-
ni, amelyek lehetévé teszik a kerékparosok mozgésat
korlatozd akadalyok eltavolitdsat. Ha nincsenek aka-
dalyok, akkor — tekintettel a bicikli méretére — a ke-
rékparos konnydszerrel tud ,a kitaposott Gton kival”
is kdzlekedni. Ezért a kerékpérozasra szant Utvonalak
kijeldlésekor nyugodtan szamitésba lehet venni Utle-
vagasokat és akar olyan kisebb kertil6utakat is, ame-
lyek a gépjarmivek szdmara megkozelithetetlenek.

A vérosokban rengeteg olyan hely van, ahol fel lehet-
ne oldani a kerékpérozasi tilalmat: gyaloghidak és sé-
taloutcak, sikatorok, parkokban vezeté Osvények,
pontonhidak, parkoldhelyek és zsakutcék, egyiranyl
utcdk, folyd menti vontatéutak, rémpéval ellatott
kisebb Iépcsék stb.

Tajékoztatas

Propaganda

Bar nem mindig van mdd nagyszabésu felvildgositd
és a biciklizést népszer(sité kampanyok szervezésé-
re, ha az érintett véros kicsi vagy kbzepes méret(, az
azonban mindenképpen szlkséges, hogy a nagyko-



z0nség rendszeres tdjékoztatast kapjon minden,
a kerékparos kozlekedés érdekében tett intézkedés-
rél illetve létrehozott épitményrl.

A specidlis biciklis létesftmények vagy egyéb techni-
kai berendezések bejelentése kett6s hatassal jar:
egyrészt noveli annak esélyét, hogy a kérdéses ob-
jektumokat hasznalni is fogjak (az épitmények hasz-
nalatanak éllanddsuldsa és az elvégzett munka nye-
reségessé véldsa), masrészt pedig azt bizonyitja,
hogy a hatdsagok odafigyelnek a kerékparosokra, és
ez hozzajarul a biciklizés pozitiv iméazsanak megeré-
sitéséhez.

Persze nem fontos, hogy az ilyen kerékparos létesit-
mények hivalkoddak legyenek. Kezdhetjik a véro-
son é&thaladd biciklitira szervezésével, amelynek
csupén az a célja, hogy nyilvanossagot adjon a ke-
rékparozasnak, és hogy lehetévé tegye a lakosok-
nak, hogy belekostoljanak a sajat varosukban valo
kerekezés élvezetébe. Montrealban egy ilyesféle
rendezvényen, a ,Tour de Lile” néven ismert felvo-
nuldson minden évben 45.000 kerékpéros gydilik
6ssze! A masik, kimondottan gyermekek részére
szervezett tlrdn a 6-12 év kozotti korosztalybol
10.000 ifju biciklis veszt részt, rendkivili médiafi-
gyelem kozepette. Mindkét rendezvény teljesen biz-
tonsagos Utvonalon, a gépkocsiforgalom elél elzarva
zajlik, ami kellé batoritast ad barkinek, sportolénak
és egyszerli jarokelének egyarant, hogy maga is
nyeregbe pattanjon.

Elsédleges informacios eszkoz:
kerékparosoknak szolé specialis térkép

Az adott helyzettdl figgben a tdjékoztatdsi mdd-
szerek skalaja igen béséges (rendszeres publikéciok
az Ujsagokban, cikkek a helyi sajtoban és acél-
csoportoknak szold kiadvanyokban, radio- és te-
levizidmUsorok, dokumentécios anyagok, brostrak,
szérolapok, Unnepi rendezvények, informdcios
telefonvonalak stb.).

Egy kerékpéros térképnek szamos elénye van:

« olyan eszkoz, amelynek azonnali, gyakorlati
haszna van;

« a térképet valdszinlileg mindaddig megérzik,
amig a kovetkezd kiadds meg nem jelenik;

« a térkép hatoldala felhasznalhaté egyéb
informaciok és kdzlemények céljara;

 a térkép oktatdsi segédeszkozként szolgalhat az
iskoldkban;

« ha a tomegkozlekedési hélézatrol is tartalmaz
informacidkat, akkor kett6s célra hasznalhato.

Ha még nem is kerilt sor konkrét intézkedésekre,
egy kerékpérosoknak szélé specidlis térkép megje-
lentetése mar a kezdet kezdetén kénnyen megindo-
kolhaté. Mindenképpen tartalmaznia kell a biciklisek
altal mar hasznélt itvonalakat. Ha ilyenek nincsenek,
akkor a feltétlentl kertlends, illetve az ajanlott
Utvonalakat (vagyis a kevés kitér6t tartalmazo,
biztonsdgosabb Utvonalakat, az Uutréviditéseket,

&
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,KI KELL HANGSULYOZNI A
KEREKPAROZAS GAZDASAGI
HASZNAT A CEGEK SZAMARA”

akényelmesebb kertil6utakat, a rossz mindéségl
burkolattal rendelkezd utakat) kell felttintetni rajta.

Az emelkeddk hajldsszdgére vonatkozd informaciok,
vagy a domborzati viszonyokra utaldé magassagi
konturok, amelyek a legtobb térképen nincsenek
rajta, igen hasznosak minden kerékpéros szémaéra,
aki meg akarja tervezni az Utvonaldt. A térkép oly
modon vald négyzetes felosztdsa, ami lehet6vé
teszi a tavolsdgok hozzavetdleges kiszamitdsat,
ugyancsak sokat segft. A lektizdhetetlen akadalyok,
valamint a kerékparboltok és a javitémiihelyek meg-
jelolése szintén elengedhetetlen az ilyen tipusu tér-
képeken. Erdemes odafigyelni arra is, hogy
szerepeljen a térképen a tomegkdzlekedési haldzat,
valamint rajta legyenek a taxidllomasok (ezzel is
hangsulyozva a kerékpdarozés és a tomegkozlekedés
egymast kiegészits jellegét).

Egy ilyen térképet a késébbiekben mindig lehet fris-
siteni, amikor Ujabb, tablakkal jelzett Gtvonalak,
bicikliparkolok, kerékparsavok és kerékparutak stb.
|étestilnek.

Ha a kerékpérozési egység még nagyon kicsi, akkor
kilonésen becses lehet a biciklisektdl kapott
segitség  (gyakorlati tandcsadéds, felmérések
elvégzése, ,ravasz’ Utvonalak, veszélyes helyek,
kerékpartizletek és javitdmuihelyek cimei, rossz
minGségU Utburkolat stb.).



A maganszektor bevonasa

A magdnszektor is sokban hozzajérulhat a kerékpdrba-
rét politikéhoz. Példaul a cégeknél annak szorgalmaza-
sa, hogy készitsenek dolgozdik részére Ugynevezett
mobilitasi tervet, egyik mddja lehet arra vald 6sztonzé-
stiknek, hogy munkatarsaik korében népszertsitsék
a kerékparozast. Néhany munkaadd az 6sztonzék
egész tarhazat nydjtja azoknak az alkalmazottainak,
akik kerékparral jarnak be (kilométerpénzt fizet, hozza-
segiti 6ket a kerékpdarvasarlashoz, zuhanyozokat és 6l-
toz6ket bocsét a rendelkezéstkre, ingyenes uditditalt
biztosit szamukra, tombolédkat rendez, ahol a biciklisek
kilondijban részestilnek stb.).

Ki kell hangstlyozni a kerékparozés gazdasagi hasznat
a cégek szdmdra, hiszen a gépkocsik parkoldsa kap-
csén elérhetd megtakaritds tetemes (ennek nagység-
rendje egy szabad ég alatti parkoldhely 4.000 euros
koltségétdl a felszini parkold 8.000 eurds koltségén
kereszttl a fold alatti gardzsban egy helyért fizetendd
16.000 eurds osszegig terjed). Azoknak a parkoléhe-
lyeknek a bérbeadédsa, amelyekre sajét dolgozdiknak
mar nincs szlikséguk, szintén bevételi forrast jelenthet,
és mindenképpen garantélja az tigyfelek jobb fogadta-
tasat. A tavollétek csokkenése (a kerékparral jarok jobb
egészségi és jobb lelkidllapota miatt) ugyancsak sza-
mottevé nyereséget hoz.

Van Brisszelben egy olyan cég, amely felajénlotta
a kozhivataloknak, hogy ingyenes bicikliparkolést bizto-
sit szdmukra. Az ehhez sziikséges eszkozoket és azok
fenntartésat a kerékpérallvanyokon elhelyezett kulturé-

lis rekldmok bevételébdl fedezik. Ennélfogva a kerék-
parosok mar messzirdl felismerik a parkoléhelyeket (az
ott lathatd kulturdlis plakatokrol), de ami még ennél is
fontosabb: a hatdsdgoknak semmilyen kockézatot
nem kell véllalniuk és semmiféle kiadadsuk nem mertl
fel, ami jelentds segitséget jelent a kerékpdrbarét poli-
tika beinditasét nehezité akadélyok elhdritdsaban. Ki-
sérleti mobilitési terve részeként az Eurépai Bizottsag is
tobb éplilete el6tt igénybe veszi ezt az infrastruktirat.

A Strasbourg varosa éltal tdmogatott érdekes kezde-
ményezések kozll nemesak a 150 szolgélati kerékpart
kell megemliteni (példaul cégek szadméra), hanem
anégy helyen bérelheté 800 kerékpart is (1998-ban
31.500 didk és 4.500 bérbél és fizetésbdl éld kotott
bérleti szerz6dést, ami 6sszesen 63.000 kolcsdntigyle-
tet jelentett). A kerékparkolcsonzés j6 mddszer arra,
hogy egy csomé ember kiprébélja a biciklizést, mieldtt
vésdrolna magénak egyet. Az ilyen szolgéltatésokat al-
taldban a magénszektor szervezheti meg, am ezek
a véllalkozasok ritkdn nyereségesek egy olyan véros-
ban, ahol a kerékpérozas még nem valt a kozlekedés
mindennapi formdjévé; ez pedig azt jelenti, hogy
nagyon gyakran szlkség van a hatosdgok és a magén-
cégek kozotti egytttmukodésre.

Ehhez megint csak kell egy olyan személy, akinek a ke-
rékparozés koordindlasa a feladata, hogy kieszkozolje
a magancégek egyuttmuikodését a kerékparozasi poli-
tika érvényesitése céljabol. Ennek a személynek elsé-
sorban a cégvezetSkkel kell felvennie a kapcsolatot, és
el kell magyardznia nekik, hogy milyen elényeik szar-

mazhatnak abbdl, ha dolgozéikat a kerékparozésra
buzditjak.

Az egyesiiletek bevonasa

Rengeteg példa van a kozhivatalok és a kerékparos
egyestuletek kozotti egytttmikodésre. Ezek kozé olyan
tevékenységek tartoznak, mint példaul a kerékparral
kozlekedd iskoldsok Gsszegylijtése és elkisérése az is-
koldba, térkép kozos eldéllitasa, egyluttmikodés a ha-
l6zat nyomvonaldnak meghatérozaséban, a fiatal ke-
rékparosok képzése, tomegrendezvények szervezése
a hatéségok pénzlgyi tAmogatasaval stb.
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