
� Kutassanak fel kerékpáros egyesületeket 

(lehetõleg helyieket, ha ilyenek nincsenek, 

akkor regionális vagy országos szintûeket), és

szervezzenek velük egy ismerkedõ találkozót.

� Gyûjtsenek információkat városi hálózatokról, 

azok programjairól, kiadványairól és hozzáférési

feltételeirõl.

� Rendeljék meg az alapvetõ dokumentációs

anyagokat (szerezzenek be kézikönyveket,

fizessenek elõ szaklapokra és az ECF kiadványaira). 

� Valaki nézzen utána, hogy hogyan lehet jelentkezni

a legközelebbi Vélo-City Konferenciára.

� Bízzanak meg valakit azzal, hogy nézze át a témába

vágó internetes oldalakat.

� Valaki állítsa össze azoknak a listáját, akik segíteni

tudnának a kerékpározást támogató politika

elõkészítésében (kerékpár-kereskedõk, kerékpáros

egyesületek, zöld turizmussal, iskolai sportolással

foglalkozó csoportok, regionális, országos vagy

nemzetközi szervezetek).

� Bízzanak meg valakit, hogy keresse meg azt az

alkalmas személyt, akit részmunkaidõs

kerékpározási megbízottnak lehetne kijelölni. 

� Bízzanak meg valakit azzal, hogy szervezzen meg

egy találkozót a különbözõ érintett szakterületek

(közmunka, várostervezés, oktatás, rendõrség, ide-

genforgalom és kulturális rendezvények, tömegköz-

lekedés) bevonásával, melynek célja a kapcsolat-

felvétel és a téma kezdeti körüljárása. 

	 Valaki nézzen utána, hogy miként lehetne szolgálati

kerékpárokat beszerezni a közmunkaügyi és

a várostervezési osztály számára.


 Szervezzenek találkozót a rendõrfõnökkel, és

beszéljék meg vele egy kerékpáros részleg felál-

lításának lehetõségét.

Bízzanak meg valakit, hogy három hónapon belül

készítsen egy átfogó (10-15 oldal terjedelmû) áttek-

intõ beszámolót.

és…

Körözzék ezt a kiadványt…

kezdeményezõ lépés, amelyeket perceken belül meg kell

tenni ahhoz, hogy beindítsák kerékpárbarát politikájukat,

vagy új lendületet adjanak neki 12
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annak olyan európai városok, amelyek nap mint nap bebi-
zonyítják, hogy a személygépkocsik használatának csökken-
tése nemcsak kívánatos, hanem lehetséges is. Amszterdam,
Barcelona, Bréma, Koppenhága, Edinburgh, Ferrara, Graz és

Strasbourg a magánautók városközpontokba való behajtását kor-
látozó intézkedések mellett olyan ösztönzõ megoldásokat alkal-
maz, amelyek kedveznek a tömegközlekedésnek, a közös gép-
kocsihasználatnak és a kerékpározásnak. Ezek a városok ezzel
nem hátráltatják gazdasági növekedésüket és nem nehezítik
meg bevásárlóközpontjaik megközelíthetõségét. Sõt, inkább elõ-
segítik, mivel felismerték, hogy a gépkocsik egyéni közlekedésre
való nyakló nélküli használata immár nem egyeztethetõ össze
a városlakók többségének könnyû mozgási lehetõségével.

E városok szemlélete tökéletes összhangban van az Európai
Unió nemzetközi elkötelezettségével, ami az üvegházhatást oko-
zó gázok kibocsátásának csökkentését illeti, valamint megfelel
a levegõ minõségére vonatkozó európai jogszabályoknak. Ezek
kimondják, hogy helyi terveket kell készíteni és teljesíteni a váro-
si levegõ minõségének fenntartása és javítása érdekében, to-
vábbá, hogy jelentõs légszennyezés esetén a polgárokat errõl
tájékoztatni kell. Néhány éve már ez a helyzet az ózonnal. Így
tehát az elkövetkezõ esztendõkben központi kérdés lesz, hogy
a városok (és következésképpen a nagyobb vállalatok) miként
szervezik meg közlekedési rendszereiket, annál is inkább, mert
a Bizottság évrõl évre közzéteszi majd azoknak a területeknek
a jegyzékét, ahol a levegõ minõsége nem éri el az elfogadható
értékeket.

Nos, így jutottam arra az elhatározásra, hogy megtegyem ezt
a szokatlan lépést, és közvetlenül Önökhöz, az Európai Unió
kisebb és nagyobb városainak választott döntéshozóihoz fordul-
jak. A Kerékpározás: a jövõ útja kis- és nagyvárosok számára c.
kézikönyv abból az alapgondolatból indul ki, hogy a városokban

a kerékpározás legfõbb ellenségei nem az autók, hanem a meg-
gyökeresedett elõítéletek. Ezért a kézikönyv azok közül az elõíté-
letek közül próbál néhányat feloldani, amelyek a biciklizéshez,
mint a városi környezetben való rendszeres közlekedési formá-
hoz kapcsolódnak. Egy-két egyszerû, olcsó és népszerû intézke-
dést is javasol, olyanokat, amelyeket azonnal meg lehetne való-
sítani. A feladat kétségkívül nagyszabású, de az a legfontosabb,
hogy megtegyük az elsõ lépést, hiszen jóllehet a kerékpár hasz-
nálata az egyén döntésén múlik, azonban igen lényeges annak
a folyamatnak a beindítása, amelynek eredményeként az Önök
városa is számíthat lakóinak az egészségesebb városi környeze-
tet szolgáló kezdeményezéseire és magatartására.

Az Európai Bizottság munkaadói minõségében maga is folytatja
erõfeszítéseit annak érdekében, hogy csökkentse tevékenységé-
nek a városi környezetet terhelõ hatását. A brüsszeli kerékpáros
egyesületek 1998-ban a Brüsszelben mûködõ intézmények kö-
zül a Bizottságot emelték ki mint olyat, amely a legtöbbet tette
azért, hogy munkatársait a kerékpár használatára buzdítsa. Szá-
momra különösen nagy örömet jelentett, hogy 1999. szeptem-
ber 22-én Prodi elnök úr és a belga közlekedési miniszter
asszony társaságában rövid kerékpárutat tehettem az újonnan
megalakult Bizottság ülésére menet, amelynek idõpontja vélet-
lenül egybeesett a 2000-re tervezett Európai Autómentes Nap
elsõ kísérletével.

Remélem, hogy akárcsak nekem, Önöknek is tetszeni fog ez
a kézikönyv, és arra fogja késztetni Önöket, hogy késlekedés
nélkül valóra váltsák az abban megfogalmazott ajánlásokat,
amennyiben ez még szükséges az Önök városában.

Margot WALLSTRÖM

a környezetért felelõs európai biztos

V
Margot Wallström, az EU-Bizottság környezet-
ért felelõs tagja, Romano Prodi, az Európai
Bizottság elnöke és Isabelle Durant belga
közlekedési miniszter asszony 1999. szep-
tember 22-én Brüsszel utcáin
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Nagyon valószínû, hogy az Önök városában a kerékpározás elterjesztésének lehetõsége jóval

nagyobb, mint azt a jelenlegi helyzet alapján jósolhatnák. Jóllehet a kerékpározás talán még nem

tartozik polgártársaik hétköznapi szokásai közé, ez mindenképpen olyan közlekedési forma,

amelyre komoly szerep vár a mobilitás alakulásában. Miért van az, hogy az Önökéhez hasonló

helyzetben lévõ városok mégis felvették a kesztyût? Szánnak-e szerepet a kerékpárnak azoknak

a célkitûzéseknek a megvalósításában, amelyek városukban az életminõség javítását és a tömeg-

közlekedés vonzerejének növelését hivatottak szolgálni?

Kerékpározás, szabadság, jó egészség és jó hangulat – nagyon is

összeillõ fogalmak. A kerékpár mindig a szabadságnak és a vidám-

ságnak ugyanazt a kellemes képzetét kelti, és szívesen látott jelenség

az Európai Unió valamennyi országában. Valóban érezhetõ-e olyan-

fajta szemléletváltás, amely kedvez a városi környezetet tiszteletben

tartó mobilitási elveknek?

3
A történelem bizonyos idõszakában országaink többségében a kerékpár jelentette az elsõ

számú közlekedési eszközt. Ahol csak valamilyen út vagy ösvény akadt, ott a kerékpár volt

a király, Európa északi végétõl egészen a déli csücskéig. És mi a helyzet napjainkban?

Vajon Hollandián és Dánián kívül még máshol is bicikliznek az emberek? Csak azokban az

országokban kerékpároznak, ahol az éghajlat többnyire enyhe és száraz, amelyeket az

északi szelek elkerülnek? Melyek azok a városok, ahol a kerékpározás a helyváltoztatásról

alkotott újfajta felfogás részét képezi?

4
A baleseti kockázat csupán elméleti akadálya a kerékpározásnak. Valójában mi is a helyzet?

Mára már bizonyított tény, hogy egyes életkori csoportok számára az autók sokkal nagyobb

általános kockázatot jelentenek, mint a kerékpározás. És ami a kerékpározásnak az egészségre

és az életminõségre gyakorolt jótékony hatásait illeti, ezek messze felülmúlják a baleset miatt

elveszített életévek számát.

Mindazonáltal a kerékpározást népszerûsítõ programoknak okvetlenül a minimálisra kell csök-

kenteniük a kerékpárosokra leselkedõ veszélyeket. Igen ám, de hogyan? Mindig a kerékpárút

a biztonság általános receptje? Jó néhány város tapasztalatai és tudományos kutatások is

igazolják, hogy a közúton is lehet garantálni a kerékpárosok biztonságát. Hogyan?

MIÉRT ÉPPEN A KERÉKPÁR?

ÚJFAJTA SZEMLÉLET

KERÉKPÁRBARÁT VÁROSOK
ÚJABB PÉLDÁI

BIZTONSÁG - 
FELELÕSSÉG
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Ha Önt érdekli a biciklibarát politika, nincs egyedül. Több ország-

ban is biciklibarát városok egész hálózata létezik. Majdnem

minden évben egy-egy kongresszuson vagy konferencián gyûlnek

össze azok az emberek, akiknek tapasztalatai és ismeretei Önnek

is hasznára lehetnek. Közelebbi környezetében pedig ott vannak

a kerékpárosok, akik szívesen segítenek Önnek, hogy együtt csele-

kedjenek a kerékpározás ügyének elõmozdításáért saját városuk-

ban is. Hol vannak az erre fordítható források és mi a legjobb

módja az egymást erõsítõ kedvezõ hatások érvényesítésének?

55. oldal

Ha az elinduláshoz vagy a gyorsabb elõrehaladáshoz csak

egyetlen dologra volna szükség, mi volna az? A kerék-

pározási megbízott vagy kerékpározási koordinátor. „Bicikli

úrnak“ vagy „úrhölgynek“ ezt a munkakört fõállásban

kellene ellátnia. Milyen feladatai lennének? Milyen

struktúrára volna szüksége? Milyen költségvetésre? Melyek

azok a szálak, amelyeket legelsõként kell kézbe venni? 

5

A potenciális kerékpárosok száma igen nagy, mivel csaknem mindenki élvezi

a biciklizést, ha a kedvezõ feltételeknek legalább a minimuma megvan. Tekintve,

hogy a kerékpározás ma már nincs benne a köztudatban, az embereket emlé-

keztetni kell arra, hogy a biciklizés a napi jövés-menés hatékony és kellemes

módja lehet. Fogódzókat kell adni nekik, hogy eszükbe jusson a kerékpározás.

Milyen összefüggés van a kedvtelésbõl ûzött biciklizés és a mindennapi kerék-

páros közlekedés között? E két fõ összetevõn kívül milyen egyéb elemek alkot-

ják a biciklibarát politikát? Mibe kerülne egy olyan program, amely a kerékpáro-

zást népszerûsíti? Mit kell tudni az elsõ (helyes) lépések megtételéhez?

Ahol a városközpontokat úgy alakítják át, hogy azokat a gyalogosok ve-

gyék birtokukba, ott a kerékpárosok is gyakran egészen természetes

módon megtalálják a helyüket. Ahol az autók már nem foglalnak el

minden talpalatnyi helyet, ott felbukkannak a kerékpárok. Ám ahol azt

kell eldönteni, hogy a gépkocsiforgalom vagy a kerékpárosok számára

csináljanak-e helyet, ott a döntés olykor könyörtelen. Hogyan lehet

választani egyfelõl a kerékpározási lehetõségek iránti igények, másfelõl

pedig az autóforgalom „követelményei“ között? Milyen korlátozásokkal

szabad sújtanunk az egyik közlekedési formát annak érdekében, hogy

esélyt adjunk egy másiknak?

43. oldal

HOGYAN MERJÜK ÚJRA FELOSZTANI 
A TERET ÉS AZ ESZKÖZÖKET?

AMIT TUDNI KELL

SEGÍTÜNK ÖNNEK

HOGYAN IS FOGJUNK HOZZÁ?6
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Ön, mint választott képviselõ, felelõs az egészséges
környezet biztosításáért városa lakói számára. Önnek
a dolgozók munkába járását is meg kell könnyítenie
a vállalatok, szolgáltatások és üzleti vállalkozások fej-
lõdéséhez szükséges megfelelõ feltételek garantálá-
sa érdekében. Önnek a lakosok jó helyváltoztatási
feltételeit is meg kell teremtenie, hogy könnyen el-
jussanak az üzletekbe, az iskolákba, a szolgáltató
helyekre, a közösségi létesítményekbe és
a munkahelyekre.

Némely autósok „a mobilitáshoz való jogot“ követe-
lik, amit gyakran összekevernek „a saját autójuk bár-
mi áron való használatának jogával“. A gépkocsiról
a „tökéletes és pótolhatatlan“ közlekedési eszköz
képzetét kívánják kelteni.

Pedig a gyakorlatban az autó nem elégíti ki minden
igényünket. A városi háztartások tekintélyes hánya-
dában nincsen gépkocsi, és még ahol van, ott is je-
lentõs azoknak a családtagoknak a száma, akik
esetleg nem jutnak hozzá, nincs jogosítványuk vagy
nem alkalmasak az autóvezetésre (például
a gyermekek vagy a fiatalkorúak).

A személyautók ész nélküli használatából származó
problémák a közösség szempontjából igen komo-
lyak. Részben a gépkocsik a felelõsek a városokban
a szabad területekkel való visszaélésért, hatalmas
erõforrások felhasználásáért és súlyosan terhelik
a környezetet. A környezetszennyezés nemcsak tör-
ténelmi örökségünket fenyegeti, hanem – és ez
a veszély még nagyobb – súlyos egészségi
kockázatot is jelent mind a légszennyezés, mind
a zajártalom miatt. A közúti balesetek emberi és
gazdasági értelemben vett költségei mostanában
ugyan valamelyest csökkennek, de még mindig

mértéktelenül magasak, és nem mindig jelentkez-
nek azonnal. A forgalmi dugók gazdasági költsége
mára elérte a kritikus mértéket.

A Volvo elnök-vezérigazgatója helyes következtetés-
re jutott, amikor 1989-ben azt mondta, hogy a sze-
mélyautók városokban nem megfelelõ közlekedési
eszközök.

Az autó saját sikerének áldozata

A városok lényegébõl fakad az a vonásuk, hogy
a lehetõségek felülmúlhatatlan választékát kínálják,
lévén, hogy csak õk képesek garantálni a sokféle kul-
turális, kereskedelmi, oktatási, szolgáltatási és po-
litikai létesítmény és infrastruktúra megközelíthetõ-
ségét. Ennek a megközelíthetõségnek azonban min-
denki számára a lehetõ legjobbnak kell lennie,
vagyis a közérdek tiszteletben tartásával kell
érvényesülnie. 

Azt hittük, hogy az autó a városlakók és a városi
területeken kívül élõk esetében egyaránt eleget tesz
majd ennek a megközelíthetõségi követelménynek.
Ám kiderült, hogy az autó sikere bumerángként mû-
ködik. Napjainkban órák milliói mennek veszendõbe
a forgalmi dugókban. A mobilitás fogalma, amit
a személyautóval társítunk, mára összekapcsolódott
a teljes bénultság állapotába jutott városok
apokaliptikus képével.

Ha fenn akarjuk tartani az autóval való helyváltozta-
tás lehetõségét, akkor csökkenteni kell az autó hasz-
nálatát. Ez annak is feltétele, hogy városainkban
megközelíthetõek maradjanak a közérdekû intézmé-
nyek és a közösségi tevékenységek nagyobb
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ÚJFAJTA KÖTELEZETTSÉGEK  

A VÁROSI KÖRNYEZET ÜGYÉBEN
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Grafik: VCÖ

Egy városi környezetben található, 3,5 m széles területen 1 óra

alatt áthaladó személyek száma

A magánautók sokkal kevésbé hatékonyak a többi városi közlekedési

formánál, nem is számítva az általuk a parkolással elfoglalt hely

nagyságát

Forrás: :  Botma & Papendrecht: a kerékpár-forgalom mûködése, TU-Delft, 1991.

„A MOBILITÁS FOGALMA, AMIT

A SZEMÉLYAUTÓVAL TÁRSÍTUNK,

MÁRA ÖSSZEKAPCSOLÓDOTT

A TELJES BÉNULTSÁG ÁLLAPOTÁBA

JUTOTT VÁROSOK APOKALIPTIKUS

KÉPÉVEL.“



központjai. Ezt a tényt az összes európai országban
az emberek többsége elismeri. Már 1991-ben az
UIPT (Nemzetközi Tömegközlekedési Egyesület)
által egy 1.000 fõbõl álló reprezentatív mintán
elvégzett felmérés azt mutatta, hogy az európaiak
83 %-a általában egyetért azzal, hogy a tömegköz-
lekedésnek kedvezõbb elbánásban kellene része-
sülnie a magánautókkal szemben. A hasonló helyi
felmérések – mint amilyet a közelmúltban Francia-
országban végeztek – megerõsítik ezeket a meg-
állapításokat.

Városok és kerékpárok

A gépkocsinak nem a tömegközlekedés az egyedüli
alternatívája.

Az Egyesült Királyságban az Autóklub komoly erõ-
feszítéseket tesz azért, hogy rábeszélje tagjait
a mind gyakoribb kerékpározásra; ennek jegyében
„Kerekezõ autósok“ címmel tanulmányt tett közzé
olyan autósokról, akik bicikliznek is.

A kerékpározást és a tömeg-
közlekedést támogató intéz-
kedések ötvözésével a váro-
sok elérhetik az autóhaszná-
lat csökkentését. Miközben
a magántulajdonban lévõ
autók száma nagyjából válto-

zatlan marad, a magánautók használatának aránya
alacsonyabb lesz, mint más városokban.

Az autósokat rá lehet venni a rendszeres kerékpá-
rozásra – úgy, hogy közben a családi autót is meg-
tartják –, míg azok az emberek, akiket eddig mások
fuvaroztak gépkocsival, egy kerékpár nyergében
önállósíthatják magukat.

Ezt bizonyította a dániai Arhusban a „Drótszamara-
sok“ néven lebonyolított akció. Még egy olyan or-
szágban is, ahol a gépkocsi alternatívái már eléggé
elterjedtek, van további lehetõség az autósok szoká-
sainak megváltoztatására olyan közlekedési módo-
zatok javára, amelyek jobban kímélik a környezetet.

Az Európai Unió által finanszírozott, a rövid távú
utazásokat vizsgáló közelmúltbeli tanulmány arra
mutatott rá, hogy napjainkban az autóval megtett
utakon belül igen magas azoknak az aránya,
amelyeket kiválóan meg lehetne tenni más közle-
kedési eszközzel is, a háztól házig mért helyváltoz-
tatási idõ számottevõ eltérése nélkül (Walcyng, Az
EU – VII. Fõig. – Negyedik Keretprogramja alapján
végzett kutatás, 1997).

A mûszaki fejlesztésnek köszönhetõen a korszerû
kerékpárok teljesítménye igen jó, használatuk ké-
nyelmes. A bicikli nem szennyezi a környezetet,
csendes, gazdaságos, diszkrét, a család minden
tagja számára elérhetõ és mindenekelõtt egy kerék-

pár kisebb városi távolságokon gyorsabb, mint egy
autó (forgalmi dugóban 5 km vagy még több).
Európában az autóval megtett utak 30 %-a 3 km-
nél, 50 %-a pedig 5 km-nél rövidebb távolságra
terjed! Csak ezeknél az utazásoknál például a gép-
kocsit könnyûszerrel felválthatná a kerékpár, amely
ily módon kielégítené az igények tekintélyes részét,
és közvetlenül elõsegítené a forgalmi dugók enyhí-
tését. Nem engedhetjük meg magunknak, hogy
semmibe vegyük a kerékpározásban rejlõ lehetõsé-
geket, akár a napi iskolába vagy munkába járáshoz
(ami az összes utazásnak 40 %-át teszi ki), akár
más célú helyváltoztatások esetében (az utazások
60 %-a bevásárláshoz, szolgáltatás igénybevételé-
hez, szabadidõs vagy társadalmi tevékenységhez
stb. kapcsolódik).

Még ha a kerékpár nem is az egyedüli megoldása
a városok forgalmi és környezeti problémáinak,
mindenképpen olyan megoldás, amely tökéletesen
beleillik minden olyan általános programba, amely
a városi környezet helyreállítására, egy város
minõségének javítására törekszik, és ugyanakkor vi-
szonylag kevés anyagi erõforrást igényel.

Az európaiak valami mást akarnak

A fent említett felmérésbõl egy mindmostanáig tel-
jesen ismeretlen tény bontakozik ki, nevezetesen,

ÚÚjj  ffeelleellõõsssséégg  aa  vváárroossii  kköörrnnyyeezzeettbbeenn
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„AZ EURÓPAIAK 73 %-A ÚGY

VÉLI, HOGY A KERÉKPÁRNAK

PROFITÁLNIA KELLENE A

GÉPKOCSIVAL SZEMBENI

KEDVEZÕBB BÁNÁSMÓDBÓL.“

hogy az európaiak 73 %-a úgy véli, hogy a kerék-
párnak profitálnia kellene a gépkocsival szembeni
kedvezõbb bánásmódból. Vagyis a kerékpárt a többi
közlekedési eszköznél elõnyösebbnek tekintik. 

Ezeket az eredményeket megint csak alátámasztják
helyi vizsgálatok is. És ami még érdekesebb, helyi
vizsgálatokból az is kiderül, hogy a választók és
választott képviselõik, noha megegyezik a véle-
ményük arról, hogy változtatni kell közlekedési
politikájukon, nincsenek tudatában ennek a nézet-
azonosságnak. A választott képviselõk úgy gondol-
ják, hogy erõteljes ellenállásba ütköznének, ha ko-
molyan támogatnának egy mobilitási politikát, a vá-
lasztók pedig azt hiszik, hogy képviselõik nem
akarnak a másfajta mobilitási politikát kívánó közvé-
leményre hallgatni.

Miért van ez így? A gépkocsit pártoló, nyomásgya-
korló csoportok – bár a kisebbséget képviselik – jól
szervezettek és nagyon aktívak. Pedig azok a váro-
sok, amelyek figyelmen kívül hagyják e csoportok
tiltakozását, hamar támogatásra találnak lakosságuk
körében, beleértve a korábbi ellenzõket is.
Freibourg (Németország) városában például a „csak
megtûrt autók“ programot ma már azok az
üzlettulajdonosok is helyeslik, akik azelõtt tiltakoztak
a városközpont gyalogos körzetté nyilvánítása ellen.

Természetesen nem hihetjük azt, hogy az európa-
iak 73 %-a hajlandó mindennapi kerékpárossá

válni. De bizonyítékunk van arra, hogy számos
konkrét intézkedéssel abba az irányba lehet az em-
bereket befolyásolni, hogy a gépkocsi helyett vá-
lasszák a biciklit, és hogy a kerékpározás ily módon
hozzájárulhat egy általános mobilitási politikához.

Hogy boldogulnának a kerékpárok az Önök

városában?

Nemrégiben készült tanulmányok azt mutatják,
hogy egy olyan közlekedési forma választása, mint
a kerékpározás, ugyanannyira függ szubjektív
tényezõktõl – a dologról alkotott elképzelés, tár-
sadalmi elfogadottság, bizonytalanságérzet, a ke-
rékpár felnõtteknek való közlekedési eszközként
való elkönyvelése stb. –, mint objektív elemektõl,
úgymint sebesség, domborzati viszonyok, éghajlat,
biztonság és gyakorlati szempontok.

A kerékpározás ellen ható objektív tényezõk közül
voltaképpen csak a nagyon meredek (néhány tíz
méteren 6-8 %-os) emelkedõ, a viharos szél, a zu-
hogó esõ vagy a rekkenõ hõség számít komo-
lyabban elrettentõnek. A biciklizés szempontjából
kedvezõ objektív tényezõk valójában sokkal gyak-
rabban állnak fenn, mint azt általában gondolnánk.
Még szélsõséges esetekben is jellemzõ, hogy a ked-
vezõ tényezõk bizonyos idõszakokban összejönnek
(például azokban az országokban, ahol télen

havazik, az emberek mindenekelõtt a nyári hó-
napokban hódolnak a kerékpározásnak). 

Az Önök városában a kerékpárhasználat alacsony
mértékéért felelõs tényezõket megcélzó, össz-
pontosított akció igen számottevõen megváltoztat-
hatja az érdeklõdést: a viszonylag csekély, 5-10%
közötti biciklizési arány kétségkívül a legtöbb
európai város számára elérhetõ. Ahol a földrajzi és
az éghajlati viszonyok kedvezõek, és átfogó
mobilitási politika érvényesül, ott az 50.000 és

Összehasonlító táblázat a városi környezetben megtett utak sebességérõl

Városban a kerékpár gyakran ugyanolyan gyors közlekedési eszköz, mint

a gépkocsi (háztól házig mért idõ)



500.000 fõ közötti lélekszámú városokban egy 20-
25 %-os hányad nagyon is lehetséges. A legsikere-
sebb városokban (ilyen például Groningen, Delft és
Münster) a biciklihasználat mértéke meghaladja
a 30 %-ot. Vannak városok, amelyek még ezeket az
értékeket is túlszárnyalják.

A Bizottság kezdeményezése

Egy 1995-ben végzett Eurobarometer-felmérés sze-
rint az európaiak 82 %-a jelentette ki, hogy a kör-
nyezeti kérdések elsõdleges fontosságú, sürgõs
problémák, és 72 %-uk vélekedett úgy, hogy a gaz-
dasági fejlõdésnek és a környezetvédelemnek
együtt kell járnia.

Ami a klímaváltozást illeti, „Az Action 21 elsõ öt évé-
nek összefoglalása az Európai Közösségben“ c. be-
számoló arra a következtetésre jut, hogy
erõfeszítéseinket meg kell kettõznünk, tekintettel
a világszerte fokozódó gazdasági tevékenységre,
a közlekedés okozta környezetszennyezés növeke-
désére, valamint az energiatakarékosságot és az
energiafogyasztás mérséklését célzó programok
korlátozott hatására. 1990 és 1999 között a CO2-
kibocsátás minden ágazatban csökkent, a közleke-
dés kivételével, ahol 15 %-kal emelkedett (ami
nagyrészt a személygépkocsiknak tulajdonítható). Az
autóhasználat mindenhol terjed, kivéve azokat a vá-

rosokat, ahol sikerült úrrá lenni a mobilitás prob-
lémáján.

Az Európai Unió a magánautóknak az általuk termelt
CO2 szerinti megjelölésére és olyan adópolitikára
összpontosít, amely a jövõben elõsegíti a CO2
nagyobb arányú csökkentését. Megállapodások
jöttek létre az Európai Unió és bizonyos autógyárak
között az Európában eladott jármûvek mennyiségé-
nek csökkentése céljából. Ám még a legjobb
forgatókönyv szerint is ez mindössze 15 %-a volna
annak a CO2-csökkentésnek, amelyet az EU a Kiotói
Jegyzõkönyvben elhatározott, nem is szólva arról
a tényrõl, hogy a városok közlekedési viszonyai és
a forgalmi dugók az üzemanyag-fogyasztás növeke-
déséhez is hozzájárulnak. Városi környezetben az
átlagos fogyasztás csaknem kétszeres lehet. Ezért
okvetlenül törekedni kell az autóhasználat visszaszo-
rítására minden olyan esetben, amikor reális
lehetõségként ugyanolyan hatékonyságú alternatí-
vák állnak rendelkezésre.

A környezõ levegõ minõségét és az egészséget ille-
tõen az Európai Unió már fogadott el irányelveket
a különbözõ szennyezõ anyagok kibocsátásáról,
elsõsorban az autógyárakkal és az olajiparral közö-
sen végzett ún. Autó-Olaj Kutatási Program nyomán.

Az Unió elfogadott egy keret-irányelvet is
(96/62/EC, OJ L 296., 1996. november 21.),
amely arra kötelezi a 250.000 lakosnál nagyobb
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lélekszámú városokat (vagy minden olyan egyéb
területet, ahol környezetszennyezési problémákat
regisztráltak), hogy a lakosságot tájékoztassák a le-
vegõ minõségérõl, valamint, hogy 13 szennyezõ
anyagra vonatkozóan készítsenek fejlesztési
terveket. A városok továbbá felhatalmazást kaptak
arra, hogy az engedélyezett határértékek túllépése
esetén a forgalmat felfüggesztõ intézkedéseket
foganatosítsanak. A megengedett szennyezési
mértékeket pontosan meghatározó, kapcsolódó
irányelvek elfogadása folyamatban van. Például
a benzolról szóló, kiegészítõ irányelv tervezete
ennek a szennyezõ anyagnak a koncentrációját
rövidesen 5 µg/m3-ben kívánja korlátozni.

Ily módon a helyi választott képviselõk közvetlenül
felelõsek, és a keret-irányelv felkéri az Európai
Bizottságot, hogy rendszeresen tegyen közzé jelen-
tést az egyes városok légszennyezési állapotáról.

Ennek a fontos irányelvnek a tartalmát és szellemét
„A környezõ levegõ minõségének keret-irányelve –
tiszta levegõt az európai városoknak“ címû kiadvány
(ISBN 92-828-1600-1) ismerteti.

Az említett intézkedéseket hamarosan az Egyesült
Nemzetek Szervezetében tett állásfoglalások követték.
1997. novemberében az ENSZ Európai Gazdasági
Bizottságának (UN-ECE) regionális konferenciáján
részt vevõ 35 ország aláírta a „Nyilatkozat a köz-
lekedésrõl és a környezetrõl“ c. dokumentumot,

valamint azt a cselekvési programot, amelyben a ke-
rékpározás a rövid távú utazások lehetséges eszköze-
ként szerepel. Az Egészségügyi Világszervezet európai
regionális hivatala most dolgozik egy közlekedési, kör-
nyezeti és egészségügyi charta öszszeállításán, amely
számszerû célkitûzéseket fog meghatározni a köz-
lekedés tekintetében, és stratégiákat is tartalmaz majd
a szóban forgó célok eléréséhez.

Vannak hírek a zajártalmat érintõ szabályozás bõ-
vítésérõl is. A városokban a legfõbb zajforrást a gép-
kocsik jelentik. A zaj azáltal, hogy zavarja az alvást,
a lelki és a testi egészségre egyaránt káros.

Ilyenformán azoknak az intézkedéseknek a megho-
zatala, amelyek elõsegítik a kerékpározáshoz mint
városi közlekedési formához való visszatérést,
immár elengedhetetlen. 

Franciaországban az 1996. évi törvény megalko-
tóinak nagyon is igazuk volt: a jó minõségû levegõ-
höz való jog megerõsítésével a kerékpározás tám-
ogatását a városi mobilitási tervek alkotóelemeként
írták elõ. 

1998. január 1. óta bármilyen városi fõútvonal
felújítása vagy építése kapcsán gondoskodni kell ke-
rékpárútról. Azonkívül a 100.000 lakosnál nagyobb
lélekszámú településeknek városi mobilitási tervet
(PDU) kell készíteniük, amelynek célja 1999. január
1-ig a szennyezõdést termelõ városi forgalom

mérséklése. 2000. január 1-tõl Franciaország egész
területén figyelni fogják a levegõ minõségét és
annak az egészségre gyakorolt hatásait. Ennek az
intézkedésnek az elsõ számú haszonélvezõi éppen
maguk az autósok lesznek: egy gépkocsi belsejé-
ben a légszennyezés mértéke mindig is sokkal
nagyobb, mint a környezõ levegõé (egy autós körül-
belül kétszer annyi szén-monoxidot és hozzávetõ-
leg 50 %-kal több nitrogén-oxidot lélegez be, mint
egy kerékpáros).

A levegõ minõségét óvó intézkedések

Egy vonatkozó EU-irányelv a megengedett határértékek

túllépése esetén kifejezetten feljogosítja a városokat a

forgalom felfüggesztésére

„EGY GÉPKOCSI BELSEJÉBEN A

LÉGSZENNYEZÉS MÉRTÉKE MINDIG IS

SOKKAL NAGYOBB, MINT A KÖRNYEZÕ

LEVEGÕÉ.“

„A ZAJ A LELKI ÉS A TESTI

EGÉSZSÉGRE EGYARÁNT

ÁRTALMAS.“
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Adjunk esélyt a városoknak. Gépkocsik
(elektromosak vagy hagyományosak) és
kerékpárok: a tömegközlekedéssel együtt

valamennyien egymás partnerei a holnapi
mobilitás terén.

Melyek a közösséget érintõ elõnyök?

A kerékpározás révén elérhetõ, feltételezett vagy bizo-
nyított elõnyök listáját még sohasem állították össze
a teljesség igényével. Ezek az elõnyök különfélék
lehetnek, többek között az alábbiak:

• gazdasági haszon (úgymint a családi költségvetésbõl
az autóra fordított hányad csökkenése, a forgalmi
dugókban elvesztegetett munkaórák számának
csökkenése, a rendszeres testedzésnek köszön-
hetõen az egészségügyi kiadások csökkenése);

• politikai elõnyök (úgymint az energiától való függés
csökkenése, a meg nem újuló erõforrásokkal való
takarékoskodás);

• társadalmi elõnyök (úgymint a helyváltoztatás de-
mokratizálódása, nagyobb önállóság és a különbözõ
létesítmények egyszerûbb megközelíthetõsége mind
a fiatalok, mind az idõsek számára);

• ökológiai következmények (különbséget téve a helyi,
rövid távú hatások – a környezet fogalma – és a hely-
hez nem köthetõ, hosszú távú hatások – az ökológiai
egyensúly fogalma – között).

A nehézséget az okozza, hogy nem könnyû a biciklizés-
bõl a közösségre áramló hasznot mennyiségileg meg-
határozni (különösen ami a gazdasági és az ökológiai
elõnyöket illeti). Az idevágó tényezõk számosak és
összetettek. Ezek közül némelyik esetében nincs is
megbízható módszer a kerékpározásból származó
megtakarítások kiszámításához. 

Nagyon valószínû, hogy az Önök városában a kerékpározás elter-

jesztésének lehetõsége jóval nagyobb, mint azt a jelenlegi helyzet

alapján jósolhatnák. Jóllehet a kerékpározás talán még nem tartozik

polgártársaik hétköznapi szokásai közé, ez mindenképpen olyan

közlekedési forma, amelyre komoly szerep vár a mobilitás

alakulásában. Miért van az, hogy az Önökéhez hasonló helyzetben lévõ

városok mégis felvették a kesztyût? Szánnak-e szerepet a kerékpárnak

azoknak a célkitûzéseknek a megvalósításában, amelyek városukban az

életminõség javítását és a tömegközlekedés vonzerejének növelését

hivatottak szolgálni?

MIÉRT ÉPPEN

A KERÉKPÁR?
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Elõnyök a települések számára

Ami a városokat illeti, a biciklihasználatból származó
és a közösség javát szolgáló elõnyök nagyrészt az élet
és a környezet minõségével, valamint az alábbiak ré-
vén elért hosszú távú megtakarításokkal függnek
össze:

• a forgalmi torlódások közvetlen csökkenése az ut-
cákon áramló gépkocsik mennyiségének vissza-
esése folytán (mivel az ingázó autósok a munkába
járás eszközéül a kerékpárt választják); a forgalmi
torlódások közvetett csökkenése a tömegközleke-
désnek az ingázók számára vonzóbbá válása
folytán, a tömegközlekedés és a bicikli párosí-
tásának köszönhetõen (és ez a tömegközlekedést
fejlesztõ beruházásokat is nyereségessé teszi);

• a forgalom folyamatosságának javulása, ami szük-
ségképpen alacsonyabb mértékû szennyezéssel
jár; 

• helymegtakarítás (az úton és a parkolóhelyeken),
amibõl egyrészt a közutakra fordítandó be-
ruházások csökkenése, másrészt az következik,
hogy a közterületeket másképpen lehet hasznosí-
tani a városközpontok vonzerejének fokozása ér-
dekében (szálláshelyek és kereskedelmi létesít-
mények, kulturális és szabadidõs tevékenységek);
csökkennek a cégek és a közintézmények beruhá-
zási és mûködési költségei (parkolás, gépkocsi-
park fenntartása, karbantartás, új infrastruktúra
stb.);

• a városokban az életminõség általános javulása
következik be (légszennyezés, zajszennyezés,
közterületek, a gyermekek biztonsága), miközben
az ott lakás – különösen a családok számára –
vonzóbbá válik;

• kevesebb súlyos károsodás éri a mûemlékeket és
csökkennek a karbantartási költségek (például
ritkábban kell õket tisztítani). 

Még ha szigorúan csak a környezeti szempontokhoz
(szennyezés) is ragaszkodunk, anélkül, hogy részle-
tekbe bocsátkoznánk, vagy kiszámítanánk a különbö-
zõ közlekedési formák elõnyeinek és hátrányainak
gazdasági hatásait, érdemes megadni a kerékpáro-
zásnak azt a figyelmet és anyagi támogatást, amit
megérdemel (lásd 1.1. táblázat). Csakis így képzel-
hetõ el bármilyen összehasonlítás az egyes közleke-
dési módozatok elõnyei és hátrányai között.

Jó példa a kedvezõ hatásokra

Az ausztriai Grazban kiszámították, hogy milyen kiha-
tásai volnának a gépkocsiforgalom csökkenésének
a közlekedési eszközök igénybevételében bekövet-
kezõ változás nyomán (lásd 1.2. táblázat).

A táblázat azokat a pozitív hatásokat mutatja be,
amelyek a magánautók használatának egyharmados
csökkenése folytán következnének be a különbözõ
paraméterekben. A közúti jármûvek számának csök-
kenése a forgalmi dugók ritkulását eredményezi,
a sebességhatár leszállítása pedig (folyamatosabb
forgalom) a légszennyezés számottevõ csökkenésé-
hez vezet.

. a városi élet minõségét károsan befolyásoló hatások teljes hiánya (nincs zaj, nincs

szennyezõdés);

. a mûemlékek és a növényekkel beültetett területek megóvása;

. kisebb a közlekedéssel és a parkolással lefoglalt hely, ennélfogva gazdaságosabb

a felszíni területek kihasználása;

. kevésbé rongálódik az úthálózat és kevesebb új közúti infrastruktúra létesítésére lesz

szükség;

. növekszik a városközpontok vonzereje (üzletek, kulturális és szabadidõs tevékenység,

társadalmi élet); 

. kevesebb a forgalmi dugó, és így csökken az általuk okozott gazdasági veszteség;

. javul a gépkocsik áramlásának folyamatossága; 

. növekszik a tömegközlekedés vonzereje;

. a jellegzetesen városi szolgáltatások megközelíthetõbbekké válnak az egész lakosság

számára (a kiskorúakat és a fiatal felnõtteket is beleértve); 

. a szülõk megszabadulnak gyermekeik fuvarozásának mindennapi terhétõl, ezáltal idõt

és pénzt takarítanak meg;

. a kerékpárosok rövid és közepes távolságokon számottevõ idõt nyernek;

. esetleg megszûnik a háztartásokban a második autó iránti igény (és ez megtakarítást

eredményez a családi költségvetésben); 

. stb.

Minden egyes, gépkocsi helyett kerékpárral megtett út
jelentõs megtakarításokkal és elõnyökkel jár az egyén
és a városi közösség számára egyaránt, például:

16
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Nagyon nehéz számszerûsíteni az elért „hasznot“, de
az olyan elemekbõl áll össze, mint például kevesebb
légúti megbetegedés, kisebb gazdasági veszteség
a betegállományban töltött napok miatt, kevesebb
egészségügyi kiadás, a növényekkel beültetett terüle-
tek és az épületek kisebb mértékû károsodása, a vá-
rosi életminõség javulásának köszönhetõen a város-
központok növekvõ vonzereje, a felhasznált energia
csökkenése és így tovább.

A nagyon alapos és módszeres mobilitási politikát fo-
kozatosan, több év alatt vezették be Grazban. Attól
a körülménytõl eltekintve, hogy a grazi mobilitási poli-
tika különbözõ elemeit progresszív módon vezették
be, hogy figyelembe vegyék a szemléletváltáshoz
szükséges alkalmazkodási idõt, ezek az eredmények
nem egészen azt tükrözik, amit a tanulmány alapján
gondoltunk volna, bizonyos „külsõ“ tényezõk miatt;
ilyen volt például az, hogy az üzemanyag ára 1984 és
napjaink között reálértékben csökkent, valamint az,
hogy ezzel a politikával Graz úttörõnek számított.

1996-ban a kerékpározás aránya több mint kétsze-
rese volt az 1970-es mértéknek, amikor 7 %-ra esett
vissza.

Gazdasági hatásfelmérés

A kerékpározás néhány kedvezõ hatását mérték fel
Groningenben (Hollandia, 199.000 lakos; forrás:
Kerékpár és városi környezet – a kerékpár-központú
közlekedéspolitika néhány környezeti hatásának
számszerû vizsgálata Groningenben; kerékpárpolitika
és kerékpáros létesítmények Európában, ECF/DG VII,
1988) (lásd 1.3. táblázat).

Az otthon és a munkahely közötti utazásokat illetõen
1987-88-ban Groningenben az igénybe vett közleke-

Különbözõ közlekedési eszközök ökológiai összehasonlítása
egy személygépkocsi azonos útra történõ, ugyanolyan fõ/km
arányú igénybevételével 
Bázis = 100 (katalizátor nélküli személygépkocsi)

C* = katalizátorral felszerelt autó Emlékeztetni kell arra, hogy a katali-
zátor csak akkor hatásos, ha a motor már felmelegedett. Városban, rö-
vid távolságokon nem érvényesül a szennyezõdés elleni tényleges ha-
tása.
Forrás: Forrás: UPI-jelentés, Heidelberg, 1989, a Német Közlekedési

Minisztérium adatai

A biciklizés révén az otthon és a munkahely közötti
utazásokban Groningenben lehetõvé tett megtakarítások
kiszámítása 
A szerzõ abból a feltevésbõl indult ki, hogy az otthonról
a munkahelyre irányuló gépkocsis utazások részaránya 22
%-ról 37 %-ra emelkedne (azon elképzelés alapján, hogy
a kerékpárosok egyharmada hagyná cserben biciklijét azért,
hogy autóval menjen dolgozni). Az itt feltüntetett kiadások
többségét a családi költségvetésbõl kellene fedezni,
amelyben emiatt az elérhetõ bevételek oldalán csökkenés
mutatkozna.

Címszó

Légszennyezés

Zaj

IInfrastruktúra

Energiafogyasztás

Forgalmi dugók

Anyagi eszközök

lekötése

A költségszámítás alapja Éves költségek (euróban)

A katalizátorok többletköltsége 220 000
Az ólommentes benzin többletköltsége 25 000

A benzin árába beépített zajszennyezési adó 10 000

A parkolóhelyek díja 3 100 000

Átlagos fogyasztás 400 000

Az átlagosan 5 perces forgalmi 
elakadás okozta, gépkocsinkénti 
többletfogyasztás 485 000

15.000 további jármú elõállításához szükséges
anyagi eszközök éves bontásban 160 000

Helyigény

Elsõdleges
energiafogyasztás

CO2

Nitrogén-oxidok

Szénhidrogén

CO

Összes lég-
szennyezés

Baleseti 
kockázat

110000 100 10 88 1 6

110000 100 30 00 405 34

110000 100 29 00 420 30

110000 15 9 00 290 4

110000 15 8 00 140 2

110000 15 2 00 93 1

110000 15 9 00 250 3

110000 100 9 22 12 3

C C* } ^ m t

Az utcák mentesülése a forgalmi dugóktól
30 %

A gépjármûvek (minden típus) okozta 
szennyezés csökkenése 25 %

A szén-monoxid (CO)-kibocsátás csökkenése 36 %

A szénhidrogén (CH)-kibocsátás csökkenése 
(csak a személyautóké) 37 %

A nitrogén-dioxid (NO2)-kibocsátás csökkenése 56 %

A benzinfogyasztás csökkenése 
(csak a gépkocsiké) 37 %

A zajártalomtól szenvedõ emberek számának 
csökkenése 9 %

A nagyobb fõútvonalak akadályozó 
hatásának csökkenése 42 %

Lehetséges javulás 1984-hez képest a személygépkocsiról egyéb közlekedési eszközökre való áttérésbõl származó potenciális
elõnyöket vizsgáló tanulmány alapján
A kerékpárbarát politika hatásainak becslése Grazban (Ausztria, 252.000 lakos) (*).

(*) Ezek a számítások a gépkocsival megtett utak egyharmados csökkenésének alapulvételével készültek (1984: az utak 44 %-a). 

1.1. táblázat 1.3. táblázat

1.2. táblázat
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dési eszközök így oszlottak meg: az utak 50 %-át ke-
rékpáron, 22 %-át pedig autóval tették meg. Miután
a független változót egészen szélsõséges értéknek
vette, a szerzõ felmérte azokat a negatív hatásokat,
amelyek abban az esetben állnának elõ, ha az ott-
honról a munkahelyre tartó utazásoknak mindössze
5 %-át tennék meg biciklivel (azt feltételezve, hogy
a kerékpárosok 33 %-a autóssá válna, ami a Gron-
ingenben egy átlagos nap alatt autóval megtett
utazások arányának 10 %-os növekedését je-
lentené). 

Csak bizonyos költségeket lehetett kiszámítani:

• a zajszint emelkedése (a költségek kiszámítása
annak a zajszennyezési adónak az alapján történt,
amelyet minden liter üzemanyag árához hozzá-
adnak, és amelynek célja zajcsökkentõ létesítmé-
nyek építésének finanszírozása);

• az energiafogyasztás növekedése (az utak lebo-
nyolításához szükséges üzemanyag költsége,
mintegy 15.000 további jármû elõállításának
energiaszükséglete; ebben nincs benne a forgal-
mi dugókban veszendõbe menõ energia ára);

• a kipufogógázok háromfázisú katalizátorok és
ólommentes benzin alkalmazásával történõ rész-
leges szennyezésmentesítésének költsége;

• az éppen mozgásban nem lévõ gépkocsik táro-
lásának költségei: az otthoni és a munkahely kö-
zelében való parkoláshoz szükséges hely (össze-
sen mintegy 22 hektár). A parkolási költség

kiszámításának alapjául a helyi önkormányzat által
megszabott éves parkolási díj, vagyis parkoló-
helyenként 480 NLG illetve 240 euró szolgált. Ez
a tétel nem tartalmazza az esetleges új közúti
infrastruktúra fedezetét, vagy a gyakrabban
szükségessé váló burkolatfelújítás költségét.

Milyen elõnyökhöz jutnak az egyének és

milyenekhez jut a magánszektor?

Nem szabad akadályokat gördíteni az alapjában

egészséges egyéni döntések útjába

Igazán ésszerû volna, ha közhivatalaink legalább
annyit megtennének, hogy nem alkalmaznak hátrá-
nyos megkülönböztetést valamelyik közlekedési
formával szemben egy másik javára. Egészen normá-
lis volna, ha a városokban a gépkocsik és a tömeg-
közlekedési eszközök mellett a kerékpárok számára is
saját helyet jelölnének ki. Így például az volna a leg-
kevesebb, hogy a bicikli érdekében legalább
nagyjából ugyanakkora erõfeszítést tegyenek, mint
más közlekedési eszközök érdekében, figyelembe
véve az egyes formákban rejlõ lehetõségeket és az
igénybevételükhöz szükséges felszerelés költségét. Ily
módon – ha jobban belegondolunk – megszûnne
egy olyan közlekedési forma akadályozása, amelynek
megvolnának a támogatói. 

A korábban már említett 1991-es Eurobarometer-
felmérés úgyszólván megismétlõdik abban a vizsgá-
latban, amelyet 1996-ban francia városokban, saját

kerékpárral nem rendelkezõ emberek körében
végeztek. A felmérés eredménye igen biztató.
A személyautót használók (azaz a megkérdezettek
54 %-a) közül háromból csak egy fõ gondolta azt,
hogy az autó az ideális közlekedési eszköz; ez azt je-
lenti, hogy meglehetõsen nagy a potenciális hajlan-
dóság a gépkocsihasználat feladására, ha ehhez a kö-
rülmények megfelelõek.

A Francia Kerékpárgyártók Nemzeti Tanácsának fõ-
titkára szerint reálisnak tekinthetõ az a célkitûzés,
hogy az emberek utazásaik 14-17 %-át biciklivel bo-
nyolítsák le (lévén, hogy Franciaországban a városi
helyváltoztatások módozatain belül a kerékpár
körülbelül átlagosan 2 %-os részarányt képvisel).

Az ilyen jellegû vizsgálatok még nem megszokottak.
Ám vannak egyéb mutatók is, amelyek Európában
a kerékpárral kapcsolatos kedvezõ gondolkodásmód-
ra utalnak; ilyenek például a különbözõ európai or-
szágokban évente biciklivel megtett kilométerek
száma, valamint a kerékpár-értékesítés és a kerékpár-
állomány adatai. Ezek a táblázatok azt mutatják, hogy
a kerékpár nem is olyan divatjamúlt közlekedési esz-
köz, mint elsõ pillantásra gondolhatnánk. Ezek
a számok a további lehetõségeket is sejtetik, ha pél-
dául az egyes európai országokat összehasonlítjuk
egymással, és számításba vesszük azoknak a biciklik-
nek a tekintélyes mennyiségét, amelyek talán csak
arra várnak, hogy rendszeresebben használják õket.

„AZ UTAZÁSOK 14-17 %-ÁNAK KERÉKPÁROS

LEBONYOLÍTÁSA REÁLISNAK TEKINTHETÕ“



19 ^

1996. évi eladások

Kerékpárállomány

1.000 lakosra jutó 
kerékpárok száma

Rendszeres biciklizõk (legalább
heti 1 vagy 2 alkalom) 

Alkalmi biciklizõk (havonta 1-3
alkalom)

A havonta legalább 1-3
alkalommal kerék-pározók
összlétszáma

1 fõre és 1 évre jutó km-ek
száma

425 000

5 000 000

495

28,9%

7%

2 947 000

327

415 000

5 000 000

980

50,1%

8%

2 489 000

958

4 600 000

72 000 000

900

33,2%

10,9%

29 585 000

300

240 000

2 000 000

200

7,5%

1,8%

779 000

91

610 000 

9 000 000

231

4,4%

3,9%

2 613 000

24

2 257 000

21 000 000

367

8,1%

6,3%

6 584 000

87

120 000

1 000 000

250

17,2%

4%

553 000

228

1 550 000

25 000 000

440

13,9%

6,8%

9 900 000

168

20 000

178 000

430

4,1%

9,7%

44 000

40

1 358 000

16 000 000

727

65,8%

7,2%

9 031 000

1019

630 000

3 000 000

381

—

—

—

154

380 000

2 500 000

253

2,6%

2,8%

430 000

35

230 000

3 000 000

596

—

—

—

282

420 000

4 000 000

463

—

—

—

300

2 100 000

17 000 000

294

13,6%

0,8%

6 727 000

81

++
Belgium Dánia Németország Görögország Spanyolország Franciaország írország Olaszország Luxemburg Hollandia Ausztria Portugália Finnország Svédország

Egyesült
Királyság

Kerékpárhasználat az 1991-es Eurobarométer-felmérés szerint (csak a lakosság 15 év feletti tagjai) – Ausztria, Finnország és Svédország 1991-ben nem EU-tag) 

Km-ben kifejezett kerékpárhasználat (1995. évi adatok, a teljes lakosságra vetítve, a 15 év alattiakat is beleértve)

A KERÉKPÁRRAL ELÉRT ÚTTELJESÍTMÉNY AZ EURÓPAI UNIÓBAN: 70 MILLIÁRD KM/ÉV

Forrás: Eurobarometer 1991 (UITP); Nemzetközi statisztikákban nem vizsgált közlekedési formák iránti igények, 1997, DG VII/UITP/ECF. 
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Másodsorban nem szabad megfeledkeznünk arról,
hogy a kerékpár a tömegközlekedés szövetségese le-
het, amikor a városokban a minimálisra próbáljuk
visszaszorítani az autók által okozott hatásokat. Nem-
csak az várható, hogy erõsödik e két közlekedési for-
ma versenyképessége, hanem minden bizonynyal fo-
kozódik a kerékpározás és a tömeg- közlekedés egy-
mást kiegészítõ jellege is. Ennek azonban mindenek-
elõtt az az elõfeltétele, hogy a kerékpárt a tömegköz-
lekedési jármûvek megállója közelében, biztonságos
helyen ott lehessen hagyni, vagy fel lehessen vinni
a jármûvek peronjára.

Elõnyök a cégek számára

Teljesen nyilvánvaló, hogy a sûrû forgalomtól a cégek
is szenvednek, lévén, hogy megközelítésük partnereik
és ügyfeleik számára egyaránt nehézkes. A forgalmi
dugókból természetesen káruk is származik egyrészt
saját áruszállítóik, másrészt – és mindenekelõtt – sa-
ját alkalmazottaik elvesztegetett ideje miatt. A Brit
Iparszövetség kiszámította, hogy London területén
a forgalmi torlódások okozta termeléskiesés és idõ-
veszteség évente több mint 10 milliárd euróra rúg.

Miután a kerékpárosok fizikailag és fõleg lélektanilag
jobb kondícióban vannak, azok a vállalatok, amelyek-
nek dolgozói bicikliznek, nagyobb termelékenységet
és így nagyobb nyereséget könyvelhetnek el. Ezek
olyan pozitívumok, amelyeket minden, mobilitását irá-
nyítani próbáló városnak azzal is ki kell hangsúlyoznia,

hogy a kerékpárosok számára biztosítja az õket
megilletõ helyet.

Az ismert nemzetközi cég, a Ciba Geigy az utóbbi 20
évben sokat tett azért, hogy dolgozóit rávegye, hogy
kerékpárral járjanak munkába. Az e célból bevetett
módszereket igazolja a vállalatnak a biciklizésbõl
származó haszna. A társaság 1989-ben például új
kerékpárt ajánlott fel annak a körülbelül 400 munka-
társának, akik hajlandók voltak lemondani a cég par-
kolójában fenntartott helyükrõl. A vállalat minden év-
ben kerékpáros napokat rendez, amelyek program-
ján biciklitúra, információcsere és kerékpárjavító szol-
gáltatás szerepel. A Ciba Geigy nagyon is tisztában
van azzal, hogy mindezért mit kap cserébe: parko-
lóhelyeket takarít meg, csökkenti a forgalmi dugókat
a vállalat körüli utcákban, kedvezõbb megítélést vív ki
a helyi lakosság és a hatóságok körében, nagyobb
mozgékonyságot kínál dolgozóinak, jobb egészségi
állapotnak örvendõ munkatársakra tesz szert és
csökkenti a betegség miatt kiesõ napok számát.

Kerékpár és vásárlás

Az a képlet, hogy „a kereskedelmi vállalkozások élet-
képessége = gépkocsival való megközelíthetõség“ va-
lójában nagyon messze van attól, amit a tények iga-
zolnak. A tömegközlekedési eszközzel, kerékpárral
vagy gyalogosan érkezõ vásárlók egy-egy üzlet forgal-
mán belüli arányát erõteljesen alábecsülik, akárcsak
azt a negatív hatást, amit a több ezres parkolóhelyek-

2
3

AA  ttöömmeeggkköözzlleekkeeddééss  uuttaassffeellvveevvõõ  kköörrzzeettee
A kerékpár a jobb megközelíthetõség garantálása révén
hozzájárulhat a tömegközlekedés vonzóbbá tételéhez. Ha
változatlanul 10 perces utazási idõ alapulvételével azokat az
utasokat számítjuk, akik útjuk elsõ részét várhatóan biciklivel
teszik meg, akkor azt látjuk, hogy ezáltal egy tömegközlekedési
autóbusz-megálló felvevõ körzete 15-szörösére bõvül.

Átlagsebesség 10 perc alatt Utasfelvevõ
megtett távolság körzet

5 km/h 0,8 km 22  kkmm22

20 km/h 3,2 km 3322  kkmm22

A tömegközlekedés vonzereje
A buszról villamosra vagy vonatra való átszállás kifejezett hátrányt (idõveszteséget, a
várakozással járó kényelmetlenséget) jelent a tömegközlekedést igénybe vevõ utasok
számára. Erre a problémára hathatós megoldást nyújt a kerékpár. A kerékpáros a
buszhoz képest negyedórát is nyerhet ugyanazon az útvonalon, amelynek a
végpontja egy gyorsabb tömegközlekedési eszköz csatlakozási helye (vasút- ill.
földalatti-állomás stb.).

*= földalatti- 
vagy vasútállomás 
busz- vagy villamosmegálló

20

Min.

Km

az állomáson
eltöltött
várakozási
idõ
= 10'

a busz menetideje = 5 perc

A kerékpár menetideje = 10 perc

Várakozási idõ = 5 perc

Gyaloglás= 5perc

Lakás Buszmegálló

Vasútállomás

1.4. táblázat
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kel rendelkezõ, városszéli nagy bevásárlóközpontok é-
pületei gyakorolnak városainkra és a városi környezetre.

Egy Münster (Németország) városában végzett felmé-
rés jó néhány ismeretlen tényt hozott felszínre. A vizs-
gálat három szupermarketre illetve önkiszolgáló élel-
miszer-áruházra terjedt ki (ahol a termékválaszték a he-
ti egyszeri vagy kéthetenkénti „nagy bevásárláshoz“ is
elég bõséges), valamint egy olyan áruházra, ahol egyéb
cikkeket (ruhanemût, butikárut, luxuscikkeket stb.) is
árusítanak. 

• Az autósok nem jobb fogyasztók, mint a kerékpá-
rosok, a gyalogosok vagy a tömegközlekedõk.
Bizonyos kategóriákban a biciklisek még jobbak is.
Mivel egy-egy alkalommal kisebb menynyiségeket
vásárolnak, a kerékpárosok gyakrabban térnek be
a boltokba (havonta átlagosan 11-szer, szemben az
autósokra jellemzõ havi 7 alkalommal), és en-
nélfogva többször vannak kitéve a csábításnak. 

• A város belterületén lévõ üzletekben az autósok
kisebbségben vannak (a vevõk 25-40 %-át alkot-
ják, attól függõen, hogy hétköznapról vagy szombati
napról van-e szó). 

• Az autósoknak alig 25 %-a távozik a boltból két vagy
több csomaggal (a kerékpárosoknál ez az arány 17
%). Ami azt jelenti, hogy az autósok háromnegyed
részének semmi olyan szállítanivalója nincsen, amit
más közlekedési eszközzel ne tudna elvinni.

• A megtett távolságokat, az üzletek helyszínét,
valamint a vásárolt mennyiségeket vizsgálva a ta-
nulmány arra a következtetésre jut, hogy az autósok

tekintélyes hányada voltaképpen gépkocsija nélkül
is le tudná bonyolítani vásárlásait. 

Megint csak rá kell mutatni, hogy a kereskedelmi vállal-
kozások életképessége összefügg a környezet minõsé-
gével. Berlinben például több mozgást észleltek,
miután a fõútvonalakon kívül mindenhol 30 km/h se-
bességkorlátozást vezettek be. A mobilitás fokozódása
a lakás és az üzletek között megtett utak számának
olykor 40 %-os növekedését is elérte. 

Hasonlóképpen egy Strasbourgban lefolytatott vizsgá-
latból az derült ki, hogy a változatlan helyen lévõ üzle-
teket felkeresõ vevõk száma 30 %-kal emelkedett,
miután a városközpontot gyalogos övezetté nyilvánítot-
ták és lezárták az átmenõ forgalom elõl.

Egy Bernben 1.200 fogyasztó bevonásával végzett fel-
mérés a vásárlás értéke és az egyes vásárlók által
igénybe vett parkoló területe közötti évi átlagos arányra
volt kíváncsi. Az eredmény azt mutatta, hogy a parkolás
nyereségessége a kerékpárosok esetében a legmaga-
sabb: négyzetméterenként 7.500 euró. Ezután követ-
keznek az autósok 6.625 euró/négyzetméter értékkel. 

Ez paradoxonnak tûnik, ha meggondoljuk, hogy a bicik-
liseknek nincsen csomagtartójuk, amibe berakhatnák
a megvásárolt holmit, ezért a beszerzés során
mennyiségi korlátozásra kényszerülnek. 

„AZ AUTÓSOK NEM JOBB

FOGYASZTÓK, MINT

A KERÉKPÁROSOK,

A GYALOGOSOK VAGY

A TÖMEGKÖZLEKEDÕK“

Mivel egyszerre kisebb
mennyiségeket vásárolnak,
a kerékpárosok az autósoknál
gyakrabban térnek be az
üzletekbe, és így gyakrabban
vannak kitéve a csábításnak. 

A Ciba Geigy és a kerékpár

1970 1995

Létszám 12400 (100 %) 10400 (100 %)

Kerékpárral bejárók 
500 (4 %) 2755 (26 %)

Egész évben 
kerékpározók 80 (1 %) 1235 (12 %)

A munkavégzéshez 
kapcsolódó kerékpárhasználat — 1325 (13 %)

A vállalati kerékpárok 
száma 360 1600

Kerékpárok számára fenntartott 
parkolóhelyek száma 400 3500 

Ebbõl foglalt 350 (88 %) 3350 (96 %)

A vállalat területén lévõ 
kerékpárutak hossza (km) — 3

Forrás: Le velo dans l´entreprise, IG Velo, Svájc.

1.5. táblázat
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ÚJFAJTA 

SZEMLÉLET

Miért csökkent a kerékpározás aránya?

A biciklizési szokások Brüsszelben végzett meg-
figyelése és a levegõ tisztaságán õrködõ jogszabály-
ban elõírt városi mobilitási tervek részeként Francia-
országban lefolytatott vizsgálatok rámutattak a poten-
ciális kerékpárosok elvárásaira és értelemszerûen
azokra az okokra, amelyek megmagyarázzák, hogy
napjainkban sokan miért nem kerékpároznak.

Az egyik lényeges ok a kerékpározási lehetõségek
hiánya (vagy megszûnése), ami még azt is meggá-
tolja, hogy az esetleges igények kifejezésre jussanak,
de hasonló akadályt jelent a gépkocsiforgalom gyors
ütemû növekedése, az autók nagy sebessége és az,
hogy az autósok nincsenek tekintettel a kerékpáro-
sokra. A bicikli ellopásától való félelem ugyancsak
visszatartó tényezõ. 

Ha e három összetevõ kapcsán megfelelõ intézke-
dések történnek, akkor lehetséges, hogy azokat az

embereket, akik gondolkodnak a kerékpározáson,
de nem merik ezt a megoldást választani, sikerül
rávenni arra, hogy ismét nyeregbe szálljanak.

Ahhoz azonban, hogy a kerékpárosok egy másik –
legalább ugyanekkora – potenciális csoportját is
megnyerjük, nevezetesen azokat, akik soha nem is
gondoltak a biciklizésre, ennél többre van szükség.
Az ilyen embereket csak a kerékpározást népszerû-
sítõ, részletes tájékoztatáson és a bicikli imázsának
javításán alapuló kampányokkal lehet meggyõzni.

A közvélemény kevéssé jóindulatú az

autók iránt

Valamennyi európai országban a lakosság többsége
– néha a túlnyomó többsége – úgy véli, hogy
amennyiben a kerékpárosok és az autósok érdekei
ütköznek egymással, akkor inkább a kerékpárosokat,
semmint az autósokat kell kedvezõbb bánásmód-
ban részesíteni.

A valóságban ritkán van szükség ilyen éles különb-
ségtételre. Nagyon gyakran azok az intézkedések,
amelyek a kerékpározást segítik, tulajdonképpen
a gépkocsikra sem hátrányosak. Például a megenge-
dett sebességhatár leszállítása az átlagos sebességre
alig van hatással, sõt inkább javítja a forgalom folya-
matosságát és csökkenti azokat a veszélyeket,
amelyeknek az autósok maguk is ki vannak téve;
hasonlóképpen az egyirányú utcák megnyitása

7
Elvárások a városi kerékpározás támogatásával
szemben
A kerékpározás csak akkor tud terjedni, ha
többen vásárolnak kerékpárt. Az emberek
többnyire szívesen vennének kerékpárt, ha
önkormányzatuk részérõl bizonyos bátorító
jeleket tapasztalnának annak használatát
illetõen. 
Egy másik felmérés tanúsága szerint maguk a
kerékpárosok – vagyis azok, akik már használják
a kerékpárt – megfelelõ biciklizési feltételek
bevezetését várják (a megkérdezettek 58 %-a
állította, hogy gyakrabban kerékpározna, ha
jobbak volnának a körülmények). 

Azok az okok, amelyek a kerékpár megvásárlására
vagy gyakoribb használatára ösztönzik az
embereket

. Kerékpározási lehetõségek, 

megközelíthetõség, bicikliseknek szánt 

kanyarátvágások, elkerülõ utak  . . . . . . . . . . . 7700 %%

. A gépkocsiforgalom korlátozása . . . . . . . . . . . 2288 %%

. Õrzött bicikliparkolók  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2211 %%

. Vásárlási akciók  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1111 %%

. Kerékpárbérlési vagy -kölcsönzési lehetõség . . 88 %%

Kerékpározás, szabadság, jó egészség és jó hangulat – nagyon is össze-

illõ fogalmak. A kerékpár mindig a szabadságnak és a vidámságnak

ugyanazt a kellemes képzetét kelti, és szívesen látott jelenség az Európai

Unió valamennyi országában. Valóban érezhetõ-e olyanfajta szem-

léletváltás, amely kedvez a városi környezetet tiszteletben tartó

mobilitási elveknek? 
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a kerékpárosok elõtt nemcsak hogy semmiféle ob-
jektív veszélyt nem jelent – kivéve néhány olyan szi-
tuációt, amikor technikai berendezések alkalmazá-
sára van szükség –, hanem amellett semmilyen
módon nem zavarja a gépkocsik normál áramlását
sem.

Vannak azonban idõszakok, amikor politikai dönté-
sek szükségesek a környezetkímélõ közlekedési for-
mákat, kiváltképp pedig a kerékpárosokat megilletõ
hely szentesítéséhez és nyomatékossá tételéhez.

Még ha viharos reakcióra lehet is számítani az autós
lobbi részérõl, valószínûleg nagyobb veszéllyel
járna, ha semmibe vennénk a csendes többséget,
amely nem nyilvánul meg nyomásgyakorló csopor-
tokon keresztül, de amely az egész lakosságot
képviselõ felmérésekben megfellebbezhetetlenül

kifejezésre juttatja a kiegyensúlyozottabb mobilitási
politika iránti elvárásait. 

Néhány kutatás kimondottan a gépkocsihasználat
csökkentését célzó intézkedések elfogadottságát
vizsgálta. A politikusok és a mûszakiak a meg-
kérdezettek minden más csoportjánál visszafogot-
tabbak, beleértve az autósokat is, talán azért, mert
õk saját mozgási kívánalmaikat összetévesztik az
átlagpolgárokéival. A többség azonban kész volna
elfogadni a hatóságok szemléletváltását, és a jelek
szerint éppen ez utóbbiak vannak lemaradva a köz-
vélemény mögött. 

Ma már a Brit Autóklub (AA) is úgy tekint a kerék-
párra, mint el nem hanyagolható eszközre. A tagjai
körében végzett felmérés („Kerekezõ autósok“)
nyomán az AA kijelentette, hogy „a kerékpározás
környezetbarát közlekedési forma (…), és némely

utazás esetében megfelelõ alternatívája az
autónak“.

Végül a gazdaság képviselõi is változtatnak véle-
ményükön a személyautó használatát illetõen, mi-
vel azok a városok, amelyek úrrá lesznek mobilitási
problémáikon, a befektetõk és a munkavállalók szá-
mára egyaránt vonzóbbakká válnak. Például a Brit
Iparszövetség (CBI) elnöke úgy nyilatkozott, hogy
a CBI helyesli a kerékpározás lehetõségeinek bõví-
tését célzó kezdeményezéseket, amelyekhez a gaz-
daság – a többi érdekelttel együttmûködve – azzal
tud hozzájárulni, ha javítja a munkahelyek kerékpár-
ral való megközelíthetõségét".
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Belgium

Dánia

Németország

Görögország

Spanyolország

Franciaország

Írország

Olaszország

Luxemburg

Hollandia

Portugália

Egyesült Királyság

� Ha a közlekedés szabályozása során a kerékpárosok, a gyalogosok és a tömegközlekedés
érdekei ütköznek az autósokéival, akkor a kerékpárosok, a gyalogosok, a tömegközlekedés,
vagy a gépkocsik részesüljenek-e egyértelmûen kedvezõbb illetve kedvezõbb
bánásmódban? 

� A városközpontokban az autóforgalom… � A városközpontokban a levegõ
minõségének romlásáért…

Összesen Összesen
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= Egyértelmûen kedvezõbb elbánást a kerékpároknak = Kedvezõbb elbánást a kerékpároknak = Kerékpárok elõnyben (összesen)

= Gyalogosok elõnyben (összesen) = Tömegközlekedés elõnyben (összesen)

= kibírhatatlan

=  nehezen viselhetõ el

= mindenekelõtt a gépkocsiforgalom okolható

= nagyrészt a gépkocsi-forgalom okolható
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Az egyirányú utcákban a kerékpárosokra vonat-

kozóan ún. „szembeforgalmi rendszert“ alkalma-

zó városok tapasztalatai igazolják ennek az intéz-

kedésnek a biciklizés serkentésére gyakorolt

jótékony hatását és a biztonság terén érvényesü-

lõ elõnyeit. Csak néhány útkeresztezõdésben

kellett technikai berendezéseket alkalmazni.

Lényeges a tájékoztató kampány, amely az

autósokat megismerteti az új helyzettel.
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46,2
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25,5

19,7

28,1
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17,7

15,5

27,3

18,8

26,1

17,5

20,9

23,6
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84,2
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67,5
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75,2

77

79,3

79,4

75,8

45,7

68,8
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74,3

64,5
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83,7

40,8

77,8

55,1
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57,3
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61,2
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83

87,1
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84,8

76,3

76,5
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80,7

� . Milyennek tartja a hatóságok
forgalomszabályozási intézkedéseit?

� A forgalom csökkentésének hatékony
megoldása volna, ha…

…szigorúan
korlátoznák az autók

behajtását
a városközpontokba

…szigorúan
korlátoznák a

parkolást a városköz-
pontokban

…több gyalogos öv-
ezetet alakítanának ki
a városközpontokban

. A polgárok zöme az olyan közlekedési módokat pártoló változ-

tatásokat sürget, amelyek jobban tiszteletben tartják környezetüket.

. Az autót a túlnyomó többség ártalmasnak tartja. Valójában minde-

nekelõtt maguknak az autósoknak származna hasznuk az általuk

okozott szennyezés csökkenésébõl, hiszen egy gépkocsi belsejében

a levegõ sokkal szennyezettebb, mint a környezõ légtérben.

. A közvélemény már 1991-ben készen állt egy másfajta mobilitási

politika elfogadására. Ez a tendencia egyre fokozódik, ahogy sûrûsö-

dik a gépjármûforgalom és ahogy a tömegtájékoztatási eszközök

mind erõteljesebben hívják fel a figyelmet a környezeti és az egész-

ségügyi kérdésekre, illetve ahogy bõvül az emberek tájékozottsága

ezeken a területeken.

Forrás: Eurobarometer 1991 (országonként 1.000 fõ; Ausztria,
Svédország, Finnország nincs benne).

Ytúlságosan
ellenségesek az

autókkal szemben

túlságosan
kedveznek az

autóknakkielégítõek

A kerékpározás feltételeinek megteremtéséhez nem kell sok
hely 
Városi területeken ésszerû javaslat azoknak az utaknak a le-
szûkítése, amelyek túlságosan szélesek, és így az autók
számára nagy sebességû haladást tesznek lehetõvé, a gya-
logosok számára pedig megnehezítik az átkelést.
A szûkítéssel a gépjármûforgalom hátráltatása nélkül
alakítható ki a kerékpározáshoz szükséges hely.

Szabványos négysávos út. A forgalom sebessége nagy, és

az úton való átkelés igen veszélyes a gyalogosok

számára.

Kétszer két „sáv“, az út teljes szélessége 10,40 m.

Teherautó teherautót csak kis sebességgel tud elõzni.

A normál út szélességéhez képest a megtakarítás 3,6 m. 

Kétszer két „sáv“, az út teljes szélessége 9 m. Teherautót

itt nem lehet elõzni. Mivel a teherautók általában a

forgalom 5-10 %-át teszik ki, az út

áteresztõképességének csökkenése ugyanilyen

nagyságrendû. A normál út szélességéhez képest a

megtakarítás 5 m, azaz 30 %.

EU-12
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Csak a sík vidékeken hódolnak a bicik-

lizésnek?

A kerékpározásról általában két ország: Hollandia és
Dánia, illetve két város: Amszterdam és Koppen-
hága jut az eszünkbe. 

A magyarázat nyilvánvaló: a biciklizés erõkifejtést
igényel, ezért ezt lapos felszínû országokban kell
gyakorolni.

A kerékpározás azonban Európában úgyszólván
mindenütt megtalálható. Annak oka, hogy a bicikli
használata a déli országokban miért nem annyira
általános, fõként a kerékpárról kialakult képzetekben
keresendõ, amelyek a kerékpárt idejétmúlt közleke-

dési eszköznek, gyermekjátéknak vagy sportesz-
köznek tekintik.

Ezek után ki hinné, hogy egy olyan déli városban,
mint Párma, a kerékpározási arány ugyanakkora,
mint Amszterdamban? Pármában (lakosainak
száma 176.000) az összes út 19 %-át biciklivel
teszik meg; Amszterdamban (melynek lélekszáma
valamivel egymillió fõ alatt van) ez az arány 20 %.
Ferrarában (140.000 lakos) az otthon és a mun-
kahely közötti utaknak nem kevesebb, mint 31 %-át
kerékpárral teszik meg az emberek.

Svédország hideg ország. Ennek ellenére Västeras
városában (115.000 lakos) az utak 33 %-a bonyo-
lódik le kerékpárral. Míg a rekkenõ hõség bizonyos
idõszakokban a kerékpározás akadálya lehet a déli
országokban, addig az enyhe éghajlat viszont azt
jelenti, hogy az év folyamán hosszú ideig lehet ke-
rékpározni.

Svájc nem síkvidéki ország, mégis Bázelben
(230.000 lakos), a Rajna egyik kanyarulatában, a fo-
lyó két partjára épült városban az utazások 23 %-át,
Bernben pedig, ahol jó néhány út 7 %-os emelkedõn
vezet, az utazások 15 %-át bonyolítják le biciklivel.

Az Egyesült Királyság csapadékos ország, mégis
Cambridge-ben (100.000 lakos) az utaknak még
mindig 27 %-át kerékpárral teszik meg. 

Gyakori, hogy a kerékpárt széles körben használatba
veszik, amint az idõjárás engedi (ha nem esik az esõ

KERÉKPÁRBARÁT VÁROSOK ÚJABB PÉLDÁI

A történelem bizonyos idõszakában országaink többségében a kerékpár

jelentette az elsõ számú közlekedési eszközt. Ahol csak valamilyen út vagy

ösvény akadt, ott a kerékpár volt a király, Európa északi végétõl egészen

a déli csücskéig. És mi a helyzet napjainkban? Vajon Hollandián és Dánián

kívül még máshol is bicikliznek az emberek? Csak azokban az orszá-

gokban kerékpároznak, ahol az éghajlat többnyire enyhe és száraz,

amelyeket az északi szelek elkerülnek? Melyek azok a városok, ahol

a kerékpározás a helyváltoztatásról alkotott újfajta felfogás részét képezi? 

Így tehetünk körutazást hideg

éghajlatú és lapos felszínû

országokban? 
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vagy a hó, amint Svédország példája is mutatja).
A valóságban nem sok olyan helyzet adódik, amely
kizárná a bicikli használatát. A kerékpárosokat csak-
ugyan visszarettentõ idõjárási jelenség csupán a zu-
hogó esõ, vagy a rekkenõ hõség. De a rövid városi
utak esetében, a célszerû ruházat és az utazás cél-
pontjában található megfelelõ infrastruktúra nagy
mértékben csökkenti azoknak az idõjárási viszonyok-
nak a negatív hatását, amelyek sokkal kevésbé
összeegyeztethetetlenek a mindennapi kerekezés-
sel, mint képzelnénk. 

A dombok nem elhanyagolható akadályt jelentenek
a nem eléggé edzett, esetleg régi és a célnak nem
megfelelõ bicikliket használó kerekeseknek azokban
a városokban, ahol nagy számban akadnak 5 %-os-
nál meredekebb, hosszú útszakaszok. De még ilyen
körülmények között is van tere a biciklizésnek, amint
azt egy dimbes-dombos város, Trondheim (Norvé-
gia) példája bizonyítja; itt rendezték 1998-ban az
Északi Kerékpáros Konferenciát, a városban a kerék-
pározás aránya eléri a 8 %-ot, és itt helyezték üzem-
be a világon az elsõ kerékpár-felvonókat. 

Ami pedig Hollandia és Dánia többnyire sík jellegét
illeti, hozzátehetjük, hogy ezeket az országokat gyak-
ran tépázzák viharos szelek, ami jelentõs energiát
követel az e problémával szembekerülõ kerékpá-
rosoktól.

Ferrara

Ferrara lakóinak száma 140.000 fõ, a kerékpároké
100.000 darab. Az utaknak több mint 30 %-át
kerékpárral teszik meg. 

Ennek ellenére a város nem tûzött zászlajára olyas-
mit, hogy erõfeszítéseket kíván tenni a kerékpározás
arányának fenntartása vagy növelése és a gépkocsi-
használat visszaszorítása érdekében. A város közpon-
ti részét (5 hektár) gyalogos övezetté nyilvánították,
amely azonban a kerékpárosok elõtt nyitva áll. E vá-
rosmag körül húzódik egy 50 hektáros terület, ahova
az autók behajthatnak, de többféle korlátozás
mellett.

Ferrara a fõbb közlekedési útvonalakon fokozatosan
bõvíti kerékpárút-hálózatát, a lakónegyedekben nö-
veli azoknak az utcáknak a számát, ahol a kerékpáro-
sok és a gyalogosok elsõbbséget élveznek a gépjár-
mûvekkel szemben, az összes egyirányú utcában en-
gedélyezte a kerékpárosoknak a mindkét irányban
való haladást és javítja a kerékpárosok parkolási lehe-
tõségeit (2.500 ingyenes parkolóhely, 330 õrzött
hely, 800 bicikli tárolására alkalmas parkoló a vasút-
állomásnál). 

Annak érdekében, hogy a történelmi városközpont-
ban vonzóbbá tegye a kerékpározást és a gyalogsé-
tát, a város vezetõsége a régi, kényelmetlen macska-
köveket 80 cm széles, lapos kövekbõl álló burkolatra
cserélte!

AAzz  iiddõõjjáárráássii  kköörrüüllmméénnyyeekk  hhaattáássaa  aazz  iinnggáázzóókk  nnaappii  kkeerréékkppáárrhhaasszznnáállaattáárraa::
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Még érdekesebb, hogy Ferrarában némelyik utcát
nem azért tették egyirányúvá, hogy megkönnyítsék
az autóforgalmat vagy több parkolóhelyet alakítsanak
ki, hanem kifejezetten azért, hogy visszanyerjék a ke-
rékpárosoknak szánt helyet, amikor is az volt a cél,
hogy mindkét irányban kerékpárutat létesítsenek.
Más utcákban csökkentették az átmenõ forgalmat,
hogy elõsegítsék a biciklik közlekedését a gépkocsi-
forgalomban, amely ezeken a helyeken immár szi-
gorúan célforgalommá vált.

Komoly lendületet adott a turizmusnak és a szabad-
idõs tevékenységeknek az a körülmény, hogy a Pó
mentén 163 km-es kerékpárút húzódik, és itt ferra-
rai kerékpártúrákat szerveznek.

Ami a helyi gazdaságot és a technikai jellegû mun-
kaerõt foglalkoztató kis és közepes vállalkozásokat
illeti, a kerekezõ népesség nem kevesebb, mint 31
javítómûhely számára biztosít megélhetést.

Bilbao és Biscaya

A baszkföldi Biscaya tartományban több nagyváros
található, közéjük tartozik Bilbao is. A tartományban
nemrégiben kezdték meg egy 200 km-es kerékpárút
programjának megvalósítását, amely kiépülése után
összeköttetést nyújt majd a fontosabb város-
központok, valamint a kisvárosok és a falvak között.

Az elsõdleges cél az, hogy hozzájáruljanak a környe-
zet minõségének javításához (a gépkocsihasználat
csökkentésével), az életminõség javításához (a sza-
badidõs tevékenységeket segítõ infrastruktúra bizto-

sításával), de a programtól gazdasági elõnyök is
várhatók (az idegenforgalom fellendülése révén).

A szóban forgó hálózat a tartomány területének
általános strukturális térképén alapul; ebbõl kiindulva
tervezték meg a létesítendõ összeköttetéseket. Ily
módon kilenc útvonalat dolgoztak ki. Ezek részben
(50 km-es szakaszon) a használaton kívüli vasút-
vonalat veszik igénybe, de felhasználnak gyaloguta-
kat és aszfaltozott utakat (80 km), erdei ösvényeket
és hasonlókat is (40 km). Körülbelül 20 km-t tesz ki
azoknak a kerékpár- ill. gyalogutaknak a hosszúsága,
amelyeket kimondottan a hiányzó összeköttetések
megteremtése céljából építenek ki. Ezeket az útvo-
nalakat a napi bejáróknak szánják (mivel egymáshoz
közeli nagyvárosokat kötnek össze, és sok helyen
csatlakoznak a tömegközlekedési hálózathoz), de
igénybe vehetik a kikapcsolódni vágyók is (biciklisek
és kirándulók). 

Dublin

Dublinban a munkába járók tizenegy százaléka állítja
azt, hogy a kerékpár a legfõbb közlekedési eszközük.
Az összes útnak öt százalékát teszik meg biciklivel
(szemben az 1960. évi, egyötöd körüli kerékpározá-
si aránnyal). A statisztikák azt mutatják, hogy a kerék-
párhasználat 1987 és 1991 között visszaesett. Pedig
éppen az ellenkezõ célt tûzték ki, nevezetesen 10 év
alatt a biciklizés megkétszerezését, vagyis a 10 %-os
arány elérését.

Egy piaci felmérésbõl az derült ki, hogy Dublin lakói-
nak 18 %-a mondta azt, hogy hajlandó volna rend-
szeresen kerékpározni, ha megvolnának ehhez a fel-
tételek. Sõt mi több, a dubliniaknak az a 16 %-a,
amely alkalmanként kerékpározik, jelezte, hogy
gyakrabban is felülne a biciklire, ha jobbak volnának
a körülmények. A lakosságnak összesen 34 %-a vár-
ja a város irányítóitól, hogy hozzanak a kerékpározást
támogató intézkedéseket.

A kerékpározás elõsegítése érdekében a Közlekedé-
si Minisztériumnak az a fõosztálya, amelynek hatás-
körébe tartozik egy jövõbeni mobilitási politika kidol-
gozása Dublin városa számára, felmérést készített
egy kerékpárút-hálózat kialakításának lehetõségérõl.
Politikai szinten ajánlást fogadtak el egy 3 millió
euró összegû költségvetésre vonatkozóan.
Az 1994-1999 közötti idõszak teljes költségvetése
18 millió euró lesz, amelyhez az Európai Unió
a kohéziós alapokból nyújt támogatást.

A város a kerékpározás ösztönzésére létrehozott
egy olyan fórumot, ahol a közigazgatás képviselõi és
a biciklisek rendszeresen találkoznak egymással. El-
fogadtak egy ötéves tervet, amelynek keretében
120 km kerékpárút létesül. 1996-ban és 1997-ben
50 km hosszúságban építettek kerékpározásra is al-
kalmas közutat. 

Azonkívül Dublin városának szándékában áll a nyil-
vános gépkocsiparkolókban a helyek 15 %-át a ke-
rékpárosok rendelkezésére bocsátani.

Dublin amellett a kerékpáros turistákra is számíthat:
évente 10.000 olyan turista érkezik a repülõtérre,



aki magával hozza a kerékpárját is, és számuk
folyamatosan emelkedik.

Ciprus

Az Európai Unió a LIFE program keretében a követ-
kezõ négy ciprusi város kerékpárút-hálózatával fog-
lalkozó tanulmányt finanszírozza: Nicosia, Larnaca,
Limassol és Paphos.

Az általános cél a gépkocsiforgalom okozta terhelés
enyhítése, valamint a közlekedés lehetõségeinek és
az élet minõségének javítása ezekben a városokban.

A projekt magában foglal egy olyan programot,
amely három évre elosztva (konferenciák, viták, véle-
ményformáló csoportokkal szervezett találkozók stb.
formájában) népszerûsíti a kerékpározást a nagy-
közönség körében. Terveznek még két felmérést is
a biciklizésrõl alkotott nézetek, vélemények meg-
ismerése céljából.

A teljes költségvetés 330.000 eurót tesz ki, amihez
a városok egyenként körülbelül 18.000 euróval
járulnak hozzá.

A programot egy olyan kerékpártúrával indították,
amelyen részt vettek az érintett városok polgármes-
terei is.

Freiburg

Freiburg (Németország, Fekete-erdõ) városközpont-
ját fokozatosan alakították gyalogos övezetté. Az üz-

lettulajdonosok kezdeti szenvedélyes tiltakozása
után, amint megnyíltak az elsõ gyalogos utcák, gyö-
keresen megváltozott a véleményük, és végül maguk
a boltosok kardoskodtak a gyalogos övezetek gyor-
sabb ütemû bevezetése mellett. Strasbourgban ha-
sonló intézkedések történtek. Az a körülmény, hogy
a központ a kerékpárosok számára is megközelíthe-
tõvé vált, mindkét városban határozottan ösztönzõen
hatott a biciklizésre.

Freiburgban az 1976-ban elfogadott kerékpár-prog-
ram (135 km hosszúságú, összesen 13 millió euró
összegû beruházást jelentõ kerékpárút építése, a vár-
osban több helyen is 30 km-es sebességi zónák ki-
jelölése) sokat profitál a gyalogos övezetek kialakítá-
sából és az általános mobilitási politikából. A bicikli-
zés aránya 1976 és 1992 között megduplázódott,
és napjainkban az összes utazásnak több mint 20 %-
át teszi ki.

Strasbourg

Strasbourgban, ahol a város vezetõi a kerékpározás
támogatása mellett egyszersmind a városközpontot
is lezárják az autók elõl és visszaállítják a villamosköz-
lekedést, a kerékpárral megtett utak aránya az 1988.
évi 8 %-ról 1994-ig 12 %-ra emelkedett.

Az egyik eredmény az, hogy a városközpontban lévõ
üzletekbe irányuló utazások aránya összesen 33 %-
kal nõtt, bár a kereskedelmi terület nem változott.
Egy felmérés, amelyet nemrégiben autósok körében
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végeztek, azt mutatja, hogy 63 %-uk szerint a városok-
ban a gépkocsi mint közlekedési eszköz immár a múlté.
Még érdekesebb, hogy 80 %-uk úgy véli, hogy a váro-
sokban a forgalom áramlásának javítása érdekében kor-
látozni kellene az autóhasználatot.

Strasbourg 77 km-nyi kerékpárúttal rendelkezik, 12 km
az olyan egyirányú utcák és 15 km az olyan járdák
hosszúsága, ahol megengedik a kerékpárosok közleke-
dését. Amellett a biciklisek néhol a buszsávot is igénybe
vehetik.

Átfogó tervet fogadtak el a kétkerekû forgalom szabályo-
zására és egy biciklis charta kidolgozására (olyan dol-
gokra is kiterjedne, mint például kerékpáros létesítmé-
nyek, lopásellenes kampány, információs kapcsolattar-
tás, szolgálati kerékpárok alkalmazása); a terv merész
célt tûzött ki, nevezetesen annak elérését, hogy az em-
berek az utazások 25 %-át kerékpárral bonyolítsák le.

Genf

Genfben a 13 bicikliútból álló hálózat, melynek tervét
1987-ben hagyták jóvá, összesen 100 km hosszúságú
lesz és körülbelül 4 millió euróba fog kerülni.

A biciklizésnek az összes utazáson belüli hányada 10 év
alatt 2-rõl 4 %-ra emelkedett. A kerékpározás részaránya
évente körülbelül 0,5 %-kal növekszik. A kerékpározást
könnyítõ építmények hasznosságát bizonyítja az a tény,
hogy azokban a kerületekben, ahol még nem hozták
létre a kerékpárutakat, a biciklizés terjedésének üteme
nem olyan gyors.

A városban 1995-ben és 1996-ban 100.000 euró
összegû ösztönzõ kampányt folytattak le. Évente kiadják
a kerékpárutak térképének legfrissebb változatát

A vallon régió

Belgiumban az ország északi része a kerékpározás fel-
legvárának számít: az országban létezõ mintegy 5 millió
biciklibõl legalább 4 millió Flandriában található. 

Akárhogy is, most Vallónia némileg szokatlan kezdemé-
nyezésbe fogott azoknak a kísérleti tanulmányoknak a fi-
nanszírozásával, amelyeknek témája a kerékpárút-háló-
zat kidolgozása négy nagyvárosban (Liege, Charleroi,
Namur és Mons városában) és néhány vidéki települé-
sen.

Az érintett helyhatóságok számára ily módon kijelölték
a következõ pár évben követendõ irányt. Az már az õ
feladatuk, hogy e projekt alapján a hálózatot ténylege-
sen létrehozzák a regionális önkormányzat segítségével,
amely a helyi munkákat anyagilag támogatja, és amely
az így kiépített kerékpárutak által igénybe vett vagy
keresztezett regionális közutak kezeléséért felelõs.

A vallon régió annak a hálózatnak a kialakításával is jól
halad, amely lényegében a csatornák és folyók mentén
húzódó vontatóutakat, valamint a használaton kívüli vas-
útvonalakat fogja hasznosítani. Jóllehet valamilyen
mértékig mindennapi közlekedésre is fogják használni,
a „RAVEL“ (lassú utak önálló hálózata) fõleg szabadidõs
tevékenységek céljára szolgál, és a nagyobb városok leg-
többjét összeköti majd egymással.
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A kerékpározás védelme ésszerû választás

Kétségkívül igaz, hogy nagyon nagy a számuk
azoknak a baleseteknek, amelyeknek kerékpárosok is
részesei. De sokan hibát követnek el, amikor össze-
vetik a statisztikákat, és olyan intézkedéseket hoznak,
amelyekrõl azt feltételezik, hogy általuk fokozzák a ke-
rékpárosok biztonságát.

A veszély relatív fogalom

A biztonság reális probléma a biciklisek számára, akár-
csak a gyalogosok számára. Amikor olyan jármûvek
között pedáloznak, amelyek gyakran náluk sokkal gyor-
sabban haladnak, a kerékpárosok ki vannak szolgál-
tatva az autósok kényére-kedvére.

Mindazonáltal a statisztikák azt mutatják, hogy a köz-
felfogás nem mindig helytálló. Például ha a kockázatot
életkori csoportok szerint számítjuk ki, és elvégezzük
a megfelelõ statisztikai korrekciókat, akkor azt találjuk,
hogy a biciklizés a 18-50 év közöttiekre nézve kisebb
általános kockázatot jelent (lásd 4.1. táblázat).

Egy dolgot el kell ismerni: a legsebezhetõbbek a fiatal
kerékpárosok (különösen a fiúk), ha nem sajátítják el
rendesen a szabályokat, azokat a szabályokat, amelyek
az ifjonti hév féken tartásához szükségesek.

Fontos tudni, hogy a robogóval és motorkerékpárral
közlekedõk nagyobb kockázatot vállalnak, mivel jóval

BIZTONSÁG 

FELELÕSSÉG 

A baleseti kockázat csupán elméleti akadálya a kerékpározásnak.

Valójában mi is a helyzet? Mára már bizonyított tény, hogy egyes életkori

csoportok számára az autók sokkal nagyobb általános kockázatot

jelentenek, mint a kerékpározás. És ami a kerékpározásnak az egészségre

és az életminõségre gyakorolt jótékony hatásait illeti, ezek messze

felülmúlják a baleset miatt elveszített életévek számát.

Mindazonáltal a kerékpározást népszerûsítõ programoknak okvetlenül

a minimálisra kell csökkenteniük a kerékpárosokra leselkedõ veszélyeket.

Igen ám, de hogyan? Mindig a kerékpárút a biztonság általános receptje?

Jó néhány város tapasztalatai és tudományos kutatások is igazolják, hogy

a közúton is lehet garantálni a kerékpárosok biztonságát. Hogyan?

Többek között a kerékpárút a biztonság
garantálásának egyik módja.
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nagyobb sebességgel haladnak a kerékpárosokénál
semmivel sem nagyobb védettség mellett (a bukósi-
sak csak a fejet óvja, de nagy sebességnél nem sokat
ér, és a test többi része olyan végzetes vagy életre
szólóan megnyomorító sérüléseknek van kitéve,
amelyeknek súlyossága a haladási sebességgel ará-
nyosan növekszik).

Hangsúlyozni kell, hogy a bicikliseket, valamint a ro-
bogóval és motorkerékpárral közlekedõket semmi-
képpen nem lehet összehasonlítani és nem szabad
egy kalap alá venni, és a „kétkerekû“ jármûvek üze-
meltetõinek közös statisztikai kategóriájába sorolni.

A közúthasználók közül kétségkívül az autósok a leg-
védettebbek. És mindenekelõtt õk a legveszélyeseb-
bek a gyalogosokra és a kerékpárosokra nézve. Az
autósok részérõl másokkal szemben megnyilvánuló
veszély a sebesség növekedésével exponenciális
arányban növekszik.

Az egészségre gyakorolt jótékony hatások

hangsúlyozása

Abban a jelentésben, amely a bárki által napi rend-
szerességgel végezhetõ testedzés különbözõ formáit
(sétát, kocogást, úszást, kerékpározást) vizsgálta,
a Brit Egészségügyi Szövetség (BMA) elmarasztalja
a hatóságokat, amiért nem támogatják a kerékpáro-
zást. A BMA kijelenti, hogy a kormányzat nemtörõ-
dömségével az ország egészségét teszi kockára.

A jelentés megcáfolja a hatalmon lévõk által oly
gyakran hangoztatott kifogást, miszerint támogatnák
õk a kerékpározást, ha nem volna annyira veszélyes,
ugyanis a kerékpározás által a népesség egészségére
gyakorolt jótékony hatás (a rendszeres testmozgással
elért egészséges élet) messze felülmúlja a hátrányo-
kat (a baleseti kockázatot). Igazság szerint sok ember
számára a kerékpározás az egyetlen módja annak,
hogy szokásainak gyökeres megváltoztatása nélkül
rendszeres, mértékletes testmozgást végezzen. Egy
olyan személy esetében, aki nem mozog rendszere-
sen, a szívkoszorúér-megbetegedés kockázata
egyenlõ a napi 20 cigarettát elszívó dohányosra le-
selkedõ kockázattal. Bár az úszás ugyanolyan hasz-
nos, a mindennapos kerékpározás jóval egyszerûbb,
mivel nem kell rá külön idõt szánni, a szükséges
létesítményi feltételek (utak) mindenhol rendelke-
zésre állnak, és csupán némi alkalmazkodást igényel.
Naponta kétszer 15 perc biciklizés elegendõ a szív
egészségének megõrzéséhez. Ami pedig a lég-
szennyezést illeti, ma már tudjuk, hogy az autósokat
ez sokkal nagyobb mértékben sújtja, mint a kerék-
párosokat.

A BMA jelentésének javaslatai között szerepel
kerékpárutak és bicikliparkolók létesítése, a forgalom
csökkentése, sebességkorlátozás bevezetése és egy
olyan felvilágosító kampány lefolytatása, amelynek az
a célja, hogy az autósok legyenek fokozottan tekintet-
tel a kerékpárosokra. 

Abból a vizsgálatból, amelyet Washingtonban 600,
olyan 18 és 56 év közötti férfi és nõ bevonásával

„A BRIT EGÉSZSÉGÜGYI

SZÖVETSÉG ELMARASZTALJA

A HATÓSÁGOKAT, AMIÉRT NEM

TÁMOGATJÁK A KERÉKPÁROZÁST.“

Korcsoport Autósok (jármûvezetõk) Kerékpárosok

12-14 — 16,8

15-17 — 18,2

18-24 33,5 7,7

25-29 17,0 8,2

30-39 9,7 7,0

40-49 9,7 9,2

50-59 5,9 17,2

60-64 10,4 32,1

> 64 39,9 79,1

Összesen 20,8 21,0

Egymillió kilométerre jutó baleseti kockázat
Ebben a példában, amelyet a holland statisztikákból
emeltünk ki, az alapadatokat szabályszerûen az alábbi két
tényezõvel korrigáltuk:

• az egyik korrekcióval kihagytuk az autópályán való
közlekedést (ez az autóval megtett össztávolság
egyharmadát jelenti), mivel ott a kockázat tízszer
alacsonyabb, mint az úthálózat többi részén, és ebben
a kategóriában nincsen a kerékpárosokkal
összehasonlítható tényezõ;

• a másik tényezõ azt a veszélyt mutatja, amit az autósok
a gyalogosokra és a kerékpárosokra nézve jelentenek
(a kerékpárosok részérõl másokkal szemben
megnyilvánuló veszély majdnem nulla).

NB: Az átlagos kockázat némileg torzít a kerékpárosok
hátrányára, mivel a statisztikában két olyan korcsoportjuk is
szerepel, amelyek az autósok kategóriájában nem léteznek,
és amelyekbe ráadásul olyan biciklisek tartoznak, akik nem
rendelkeznek az idõsebbekre jellemzõ óvatossággal és
tapasztaltsággal. 

!!
4.1. táblázat
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„A BICIKLIZÕK JOBB TESTI ÉS

LELKI EGÉSZSÉGNEK

ÖRVENDENEK, MINT A NEM-

BICIKLIZÕK.“

végeztek, akik hetente legalább négyszer 16 km-t
vagy még többet kerékpároznak, az derült ki, hogy
a biciklizõk jobb testi és lelki egészségnek örvende-
nek, mint a nem-biciklizõk. Ebben a körben ezer fõre
vetítve 42,7 szívproblémát regisztráltak, szemben az
ezer nem-biciklizõre jutó 84,7-es értékkel. Országa-
inkban az egyik legfõbb halálozási okot a szív- és ér-
rendszeri betegségek jelentik. Ugyancsak figyelemre-
méltóan alacsonyabb arány volt észlelhetõ a bicikli-
zõknél olyan betegségek tekintetében, mint magas
vérnyomás, krónikus bronchitis, asztma, ortopédiai
rendellenességek, faggyúmirigy-problémák és alsó
végtagi visszértágulat. A vizsgálat azt is megmutatta,
hogy az önmagukat „boldognak“ vagy „nagyon bol-
dognak“ érzõ emberek aránya a kerékpározók között
négyszer akkora volt, mint a kontrollcsoportban.

Egy Angliában készült tanulmány arról számol be,
hogy növekszik azoknak a gyermekeknek a száma,
akik nem végeznek elegendõ rendszeres testmoz-
gást, mivel autóval viszik õket az iskolába. A tanul-
mány szerzõi rámutatnak, hogy fennáll a veszélye,
hogy elhízott, törékeny csontozatú nemzedékeket
nevelünk fel, ha a fiatalokat nem szoktatjuk rá a test-
edzésre. (Autóval az iskolába – áldás vagy átok, Gyer-
mekegészségügyi Ellenõrzési Egyesület, Gyermek-
egészségügyi Intézet). 

A biztonsági intézkedések ötvözése

A kerékpárosok biztonságának garantálása az Önök
városában is szükséges elõfeltétele a kerékpározás

mint napi közlekedési forma elõmozdításának. A po-
tenciális kerékpárosok már ma is fontolgatják a bicik-
lizést. Csupán egy jelre várnak a hivataloktól, mielõtt
elõvennék kerékpárjukat, valami olyasféle jelzésre,
hogy „a kerékpározás biztonságos dolog – az Önök
helyi szerveinek gondjuk van erre, és tudják, hogy
mit kell tenni“.

Biztonság/sebesség arány

A kerékpárosoknak az esetek többségében osztoz-
niuk kell a közutakon a gépjármûforgalommal. Ezért
a forgalom szabályozásakor a kerékpárosokat és az
autósokat egyaránt figyelembe kell venni.

A közutak olyan többfunkciós terek, amelyeket igaz-
ságosan kell megosztani az összes igénybevevõ
között. Az autóforgalmat különbözõ létesítményekkel
– gyalogátkelõhelyekkel, kereskedelmi egységekkel
(üzletekkel, kávéházakkal), közösségi terekkel (ját-
szóterekkel, az emberek ácsorgására és tereferé-
lésére alkalmas járdákkal) és mindenekfelett élhetõ
élettérrel – igazítják a többi úthasználó igényeihez, és
ennek szükségszerû következménye a forgalom
mérséklésének gondolata. 

A 30 km/órás sebesség mindazzal a sokféle tevé-
kenységgel összeegyeztethetõ, amelyeknek egy vá-
rosban együtt kell létezniük. Ilyen sebesség mellett
a gépjármûvel megtett utak alig valamivel tartanak
hosszabb ideig, mint az esetenként nagy sebesség-
gel nekilóduló forgalmi ritmus esetében. A zajszint
számottevõ mértékben csökken. Az autósok jobban

A kerékpárosok és az autósok által ugyanazon az útvonalon,
ugyanabban az idõben egy óra alatt belélegzett szennyezõ
anyagok átlagos maximuma
Ez a tanulmány sok egyéb, e tárgyban végzett felméréshez
hasonlóan arról tanúskodik, hogy az autósok magas fokú
légszennyezésnek vannak kitéve. Még ha számításba vesszük
is az erõkifejtést (egy biciklis átlagosan kétszer vagy
háromszor annyi levegõt lélegzik be, mint egy gépkocsiveze-
tõ), akkor is a kerékpáros kerül ki gyõztesen az összehason-
lításból, különösen amiatt, hogy a testedzés fokozza a káros
anyagok hatásaival szembeni ellenálló képességet.

„AZ A VESZÉLY FENYEGET, HOGY ELHÍZOTT, TÖRÉKENY

CSONTOZATÚ NEMZEDÉKEKET NEVELÜNK FEL, 

HA A FIATALOKAT NEM SZOKTATJUK RÁ A TESTEDZÉSRE.“

Kerékpárosok Autósok
(µg/m3) (µg/m3)

Szén-monoxid  
(CO) 2670 6730

Nitrogén-dioxid  
(NO2) 156 277

Benzol 23 138

Toluol 72 373

Xilol 46 193

Forrás: Mennyire vannak kitéve a kerékpárosok, a gépjármûvezetõk és a gyalogosok
a forgalom okozta légszennyezésnek, Van Wijnen/ Verhoeff/ Henk/Van
Bruggen, 1995 (Munkaeü. Int. 67: 187-193). 

4.2. táblázat
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képesek érzékelni környezetüket, gyorsabban tudnak
reagálni a váratlan eseményekre, a közlekedési bal-
esetek kevésbé súlyosak és a forgalom mindent
együttvéve nyugodtabb.

A sebességkorlátozás nagyon is észrevehetõ hatással
van a gyalogosoknak és a kerékpárosoknak a városi
környezetrõl alkotott felfogására (a lassú forgalom ke-
vésbé teszi feszültté az embereket, mint a gyors).

Szembeötlõ a biztonságot érintõ hatás is. A balesetek
65 %-a nagyvárosokban történik, ráadásul összefüg-
gés van egyrészt a sebesség és a baleset kockázata,
másrészt a sebesség és a baleset súlyossága között
is: a 30 km/órás és a 40 km/órás sebesség között
alig észrevehetõ a különbség, míg például ilyenkor
a fékút 13,5 méterrõl 20 méterre növekszik. 

A városban közlekedõ autósoknak gyakran kell lassí-
taniuk (közlekedési lámpák, jobbkéz-szabály alapján
történõ elsõbbségadás, más autósok parkolási ma-
nõverei, átkelõ gyalogosok, a megállóból kiinduló
buszok stb. miatt), és ritkán tudják kihasználni a meg-
engedett maximális sebesség lehetõségét. A legfel-
jebb 30 km/órás sebességû haladás alig valamivel
lassúbb, mint a maximum 50 km/órás (30 km/óra
sebességû, akadálytalan haladás esetében 2 km
megtételéhez 4 perc szükséges, szemben a 40
km/órás sebességnél érvényes 3 perccel, illetve az
50 km/órás sebességnél szükséges 2 és fél perccel).

Biztonsági tréning kerékpárosok és autósok számára

A kerékpárosok viszonylag lassúak, nem nagyon lát-
hatók és meglehetõsen sebezhetõk az utak többi,
erõsebb használóihoz (személygépkocsikhoz, autó-
buszokhoz, teherautókhoz, villamosokhoz) képest.
Egy kerékpáros biztonságát nyilvánvalóan befolyásol-
ják az általa igénybe vett út fizikai tulajdonságai (úgy-
mint jó minõségû útburkolat, egyértelmû jelek és jel-
zések, esetleg a különféle forgalomfajták elkülöníté-
se). Ám biztonsága nagy mértékben függ saját fizikai
adottságaitól, tudásától és gyakorlottságától (a for-
galmi helyzetek idejében történõ felismerésétõl).
Függ továbbá az autósok magatartásától is.

A tudás egyrészt a kerékpározási (technikai) tudás-
ból, másrészt bizonyos elméleti adatok, fõként a ke-
rékpárok és a gépjármûvek között felmerülõ lehet-
séges konfliktusok, valamint az út közben elõforduló
lehetséges veszélyek jellegének ismeretébõl áll.

Az autósok és a nehéz gépjármûvek vezetõinek okta-
tásakor arra is ki kell térni, hogy miként vegyék figye-
lembe a kerékpárosok sajátos problémáit és visel-
kedését.

A segítõ intézkedések szerepe

A felnõtt kerékpáros ösztönösen saját fizikai adottsá-
gaitól, egyensúlyérzékétõl, mozgékonyságától, reflex-
einek gyorsaságától és érzékszerveinek állapotától
függõen választja meg útvonalát (hogy fõútvonalon,
másodrendû úton, vagy kerékpárúton menjen-e,

A városban megtett, 50 km/órás
megengedett sebességnél átlagosan 15
perces út mindössze egy perccel tart
tovább, ha az utcák többsége 30
km/órás sebességi övezetbe tartozik.

A sebesség és a jármû elõtt 15 méterre felbukkanó gyalogosra
vagy kerékpárosra leselkedõ veszély összefüggése

Sebességkorlátozás = a biztonság garanciája. Egy gyalogos vagy egy
kerékpáros számára a 30 és az 50 km/órás sebesség közötti különbség
az élet és a halál (vagy a maradandó rokkantság) közötti különbséget
jelentheti. A városban autóval megtett, átlagosan 15 perces út mindössze
egy perccel tart tovább, ha a megengedett legnagyobb sebesség az
összes kisebb útvonalon 30 km/óra.

Kezdõ- Fékút Ütközési A halál A becsapódás 

sebesség sebesség kockázata ilyen magasságból 

bekövetkezõ

esésnek felel meg

A látótér alakulása 30 és 50 km/órás sebességnél
50 km/órás sebesség mellett a jármûvezetõnek arra kell
összpontosítania, hogy mi történik elõtte. Látótere keskeny, és
az út mellett, tõle 15 méternyire álló gyalogos „láthatatlan“
a számára.
30 km/órás sebességnél a látómezõ szélesebb: az autós
észreveszi a kerékpárost, és van ideje a megfelelõ reagálásra.

4.3. ábra

30 km/h 13,5 m — — —

50 km/h 28   m 50 km/h 80 % 10,0 m

40 km/h 20 m 31 km/h 10 % 3,6  m

v = 50 km/h

v = 30 km/h

stop = 28 m

stop = 13,5 m

4.4. ábra

15 m
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hogy a keresztezõdéseken közvetlenül áthajtson-e
vagy a biciklit gyalogosan tolja át). Ennélfogva a ke-
rékpárosoknak mindenhol tudniuk kell közlekedni,
másodrendû utakon és fõútvonalakon egyaránt.

A gyerekekkel már más a helyzet. A felnõtteknél ke-
vésbé alkalmasak arra, hogy útvonalukat saját képes-
ségeiknek megfelelõen alakítsák ki; útjukon mind-
végig eligazításra és segítségre van szükségük. Ezért
az iskolákhoz vezetõ utak megkülönböztetett figyel-
met érdemelnek (ráadásul a szülõk és az iskolás gye-
rekek igen jó ötleteket tudnak adni esetleges még
jobb megoldásokra).

Courtrai városában (Belgiumban) a városi tanács
külön figyelmet szentel az ilyen útvonalaknak, és
habozás nélkül hozta meg döntését az iskolák
környékén található utcákon csúcsforgalmi idõben
foganatosítandó speciális intézkedésekrõl (némelyik
utcát egyik irányban lezárják a forgalom elõl, azokba
a veszélyes útkeresztezõdésekbe, ahol nincsen köz-
lekedési lámpa, rendõrt állítanak). Mindezek ered-
ményeként az iskolások útjaiknak 60 %-át kerékpár-
ral teszik meg.

A rendõrség szerepe: a szabályok betartatása

A kerékpárutak kialakításakor ahol csak lehetséges,
célszerû olyan megoldásokról is gondoskodni,
amelyek megakadályozzák az autósokat, hogy nem-
törõdömségbõl elzárják ezeket az utakat (olykor ele-
gendõ rövid rudakat felállítani a stratégiai pontokon).

Azokba a szituációkba azonban, amikor nem lehet
elejét venni a visszaéléseknek, a rendõrségnek
következetesen be kell avatkoznia a kerékpárutak
vagy -sávok tiszteletben tartásának biztosítása érde-
kében, máskülönben az ezekre fordított beruházási
összeg kidobott pénz lesz. Abban az esetben, ha
egy kerékpárút használhatatlanná válik (akár a gép-
kocsik gondatlan parkolása, akár az úton lévõ gödrök
miatt), a veszteség súlyos lehet, mind pénzügyi
értelemben, mind pedig az imázs szempontjából.

A rendõrségnek következetesen
be kell avatkoznia a
kerékpárutak és -sávok
tiszteletben tartása érdekében,
mert enélkül azok veszteséges
beruházásokká válnak.

A „kerekezõ iskola“ egyaránt szól
a felnõttekrõl és a gyerekekrõl,
és nélkülözhetetlen eszköz a
kerékpárosok biztonságának
fokozásához.

„ISKOLÁKHOZ VEZETÕ UTAK

MEGKÜLÖNBÖZTETETT

FIGYELMET ÉRDEMELNEK.“
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HOGYAN MERJÜK ÚJRA FELOSZTANI

A TERET ÉS AZ ESZKÖZÖKET? 

A lakosság nagyobb része pártolja

a kerékpározást segítõ intézkedéseket

Némelyik városban kevés a hely, még a fõútvonala-
kon is. Egy olyan politikai döntés meghozatala, amely
csökkenti a gépkocsiknak jutó helyet (akár közleke-
dés, akár parkolás céljára) azért, hogy lehetõséget te-
remtsen a kerékpározás számára, jó adag hozzáértést
igényel, a lakosságnak szóló meggyõzõ indokolással
kell együtt járnia és megvalósítása csak fokozatos
lehet. 

Hadd emlékeztessünk az Eurobarometer már idézett
felmérésére, amely szerint az Európai Unió vala-
mennyi országában túlnyomó többségben vannak
azok az emberek, akik helyeslik a biciklizést.

Több helyi vizsgálat eredménye ezzel összecseng.
A levegõ minõségérõl Franciaországban elfogadott új

törvény hatálybalépése és alkalmazása kapcsán arról
számoltak be, hogy:

• Franciaországban tízbõl több mint hat válaszadó
úgy érzi, hogy nehéz elviselni a városban az
autóforgalmat;

• Franciaországban tízbõl több mint hét válaszadó
azt mondja, hogy egyetértene azzal, ha a város-
központból legalább egyes napokon kitiltanák az
autókat;

• Franciaországban tízbõl több mint kilenc válasz-
adó szeretné, ha a kerékpározást segítõ intéz-
kedéseket vezetnének be.

Fontos hangsúlyozni, hogy még az autósok között is
csekély azoknak a száma, akik úgy vélik, hogy min-
dennek ellenére a gépkocsinak kell az elsõ számú
közlekedési eszköznek maradnia. Igen gyakran ma-
guk az autósok is meghajolnak a biztonság és az élet-
minõség mellett szóló érvek elõtt.

Áldozni kell a közvélemény megfelelõ

tájékoztatására

A városi közlekedést illetõ bármilyen újító program
sikerének és elfogadhatóságának lényeges tényezõje

Ahol a városközpontokat úgy alakítják át, hogy azokat a gyalogosok

vegyék birtokukba, ott a kerékpárosok is gyakran egészen természetes

módon megtalálják a helyüket. Ahol az autók már nem foglalnak el

minden talpalatnyi helyet, ott felbukkannak a kerékpárok. Ám ahol azt

kell eldönteni, hogy a gépkocsiforgalom vagy a kerékpárosok számára

csináljanak-e helyet, ott a döntés olykor könyörtelen. Hogyan lehet

választani egyfelõl a kerékpározási lehetõségek iránti igények, másfelõl

pedig az autóforgalom „követelményei“ között? Milyen korlátozásokkal

szabad sújtanunk az egyik közlekedési formát annak érdekében, hogy

esélyt adjunk egy másiknak?

Csináljunk helyet a városi élet számára.
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a cél érdekében alkalmazott kommunikációs
stratégia.

Ha a helyek újrafelosztását célzó és bizonyos korláto-
zásokat pártoló érveket határozottan és világosan el-
magyarázzák a gépkocsi-tulajdonosoknak, akkor õk
szívesen támogatják a forgalom mérséklését vagy
a sebesség leszállítását, és nem hagyják befolyásol-
tatni magukat semmiféle megrögzött autós lobbitól.

Például mielõtt Grazban (Ausztria) bevezették volna
a sebességcsökkentõ intézkedéseket, a város több
hónapos felvilágosító kampányt folytatott. 

E kampány keretében az autósok tudatára ébredtek
annak, hogy milyen veszélynek tesznek ki másokat
azzal, ha a belterületi utcákon 50 km/órás
sebességgel robognak, és megtudták azt is, hogy
milyen kevés idõveszteséget jelentene számukra, ha
az 50 km/órás sebességet csak a fõútvonalakon
engedélyeznék. A 30 km/órás sebességhatárt egy
ütemben vezették be, mégpedig az iskolakezdésre
idõzítve, hogy ezzel is hangsúlyozzák a biztonsági
szempontokat. Csupán ki kellett helyezni a vonatkozó
közlekedési táblákat és fel kellett festeni a megfelelõ
útburkolati jeleket, amelyek a belterületen megenge-
dett maximális sebességre emlékeztetik a gépkocsi-
vezetõket. Szükség van még ellenõrzésre, amelynek
során az autósokat figyelmeztetik a 30 km/órás se-
bességhatárra, néhány jármûvezetõt szabálysértés
miatt meg is kellett bírságolni, de a lakosság és az

autósok döntõ többsége helyesli és elfogadja ezt
a sebességcsökkentõ stratégiát.

Fokozatos megközelítés és alternatív
megoldások alkalmazása

Annak az infrastruktúrának a megteremtése, amely
az embereket arra serkenti, hogy újra kezdjenek el
biciklizni, nem okvetlenül idézi elõ megoldhatatlan
problémák tömegét a hely elosztását illetõen.

Az olyan utcákban táblákkal megjelölt kerékpárutak
kialakításán kívül, ahol az átmenõ forgalom lassú vagy
korlátozott, néhány kulcsfontosságú pontban megfe-
lelõ fizikai feltételek megteremtése sokat javíthat
a kerékpárosok biztonságán. Ilyenek például a kö-
vetkezõk:

• az útburkolat minõsége (a felbukás illetve a hir-
telen irányváltoztatás kockázatának csökkentése,
hogy a kerékpáros a forgalomra összpontosíthassa
figyelmét),

• erõs világítás az útkeresztezõdésekben (kevesebb
ütközés);

• a közlekedési lámpák fázisidejének átállítása
(kevesebb ütközés);

• kis méretû, körforgalmú csomópontok gyakoribb
alkalmazása (ami csökkenti az összeütközések
számát és lehetõvé teszi a kerékpárosoknak
a besorolást, így kevesebb idõt veszítenek),

• biciklisávok kijelölése.

Az olyan, intelligens megoldás megtalálására, ame-
lyet gyakran az adott helyzethez kell igazítani, a leg-
jobb garanciát az jelenti, ha figyelembe veszik a na-
ponta kerékpározó emberek tapasztalatait, és ezeket
ötvözik a projektek kidolgozását végzõk elképzelései-
vel és aprólékos elemzõ készségével.

Mindazonáltal csak egy-egy adott kerékpárút-hálózat
gondos tanulmányozásával lehet a tényleges helyze-
tet megérteni, a gyenge pontok listáját összeállítani
és célirányos és hathatós intézkedéseket foganatosí-
tani.

A kerékpárutak kialakításakor figyelembe kell venni
bizonyos elengedhetetlen követelményeket: ezeket
az utakat okosan kell megválasztani, egyenesnek és
kellemesnek kell lenniük, továbbá az út mentén elhe-
lyezett építményeknek biztonságosaknak és kényel-
meseknek kell lenniük.

Attól függõen, hogy milyen az Önök városának
mérete és elrendezése, nagyon is lehetséges, hogy
a kerékpárutak kijelölése nem okoz különösebb
gondot a közterületek újrafelosztását illetõen.
A kezdõk által kedvelt bicikliutakat célszerû az erõs
gépkocsiforgalomtól elkülönítve kialakítani (a kényel-
mi szempontok figyelembevételével), amelyek ilyen-
formán inkább a kisebb forgalmú mellékutak vonal-
vezetését követik, amennyiben megoldható, hogy az
út közvetlen összeköttetést adjon, felesleges kitérõk
és kerülõk nélkül.

„MÉG AZ AUTÓSOK KÖZÖTT IS CSEKÉLY

AZOKNAK A SZÁMA, AKIK ÚGY VÉLIK, HOGY

MINDENNEK ELLENÉRE A GÉPKOCSINAK KELL

AZ ELSÕ SZÁMÚ KÖZLEKEDÉSI ESZKÖZNEK

MARADNIA.“



Ha a kerékpárutak forgalmasabb helyi útvonalak
mentén haladnak, akkor a fontosabb intézkedések
közé tartozhat a sebesség mérséklése és lehetõség
szerint a forgalom sûrûségének csökkentése. Ilyen
esetekben a gépkocsiforgalomra vonatkozóan kevés
korlátozásra van szükség, és egy jó felvilágosító kam-
pánnyal és a jármûvezetõk bekapcsolódásának szor-
galmazásával az autós lobbi esetleges ellenkezését is
le lehet szerelni.

Olyan speciális intézkedések, amelyek az út méreté-
nek csökkentésével járnak (beleértve esetenként
parkolóhelyek megszüntetését is), csak akkor válnak
elkerülhetetlenekké, ha a kerékpárút-hálózat fõútvo-
nalon megy keresztül, vagy ha valamilyen akadályon
(hídon, alagúton) kell áthaladnia.

Azok az ésszerû forgalommérséklõ intézkedések,
amelyeknek a megengedett (általában 50 km/h)
sebességhatár betartatása a céljuk, gyakran lehetõvé
teszik a forgalmi sávok szélességének csökkentését
és a kerékpárosok számára szükséges hely ily módon
történõ megteremtését.

Az autósokra is tekintettel kell lenni

A kerékpárosokat segítõ eszközök és intézkedések
megtervezésekor szem elõtt kell tartani azt a tényt,
hogy a gépkocsivezetõk nincsenek hozzászokva
ahhoz, hogy az utat ilyen kis méretû jármûvekkel kell
megosztaniuk, amelyeknek mozgási pályáját nem is
tudják kellõ pontossággal kiszámítani. Az intézkedé-
sek ahhoz is hathatósan hozzájárulhatnak, hogy

a gépkocsik és a kerékpárok találkozásából kiküszö-
böljék a meglepetési tényezõt. 

A kerékpárutak egyik fogyatékossága éppen az, hogy
a biciklisek és az autósok mindaddig megfeled-
keznek egymás létezésérõl, amíg oda nem érnek az
útkeresztezõdéshez, ahol a kerékpárosoknak be kell
simulniuk a forgalom áramlásába. Annak érdekében,
hogy a biciklisek a jármûvezetõk számára jobban
láthatóak legyenek, és hogy elkerüljék az effajta
meglepetéseket, az útkeresztezõdéseknek minden
irányban legalább 20 méter hosszúságban minden-
féle akadálytól menteseknek kell lenniük, vagy a fõ-
útvonalon megfelelõ helyet kell biztosítani
a kerékpárosoknak.

Ezt az érvet, nevezetesen, hogy az autósok és a ke-
rékpárosok igényeit együttesen kell figyelembe ven-
ni, minden tájékoztató kampányban nyomatékosan
ki kell hangsúlyozni.

A biztonság és a kerékpárosokat segítõ

lehetõségek közötti összefüggés

A kerékpárutak (vagyis a kerékpárosok számára
fenntartott útvonalak, amelyeket a fõútvonaltól
elkülönítetten, rendszerint az úttest vonalát követve,
a járdán jelölnek ki) helyet igényelnek. Ilyeneket
általában nem mindenhol lehet bevezetni (egy
meglévõ városban lehetetlenség egy teljes kerékpár-
út-hálózatot kiépíteni). Ezért az ilyen utakat gondo-
san meg kell tervezni, a kialakítandó csatlakozásoktól
függõen és a következõ szabályok szerint: 

. Ha a kerékpárutat nem jól alakítják ki, akkor az az
autósokban és a kerékpárosokban egyaránt ha-
mis biztonságérzetet kelt (mindegyik azt hiszi,
hogy a „saját felségterületén“ jár, ahol joga van
a másikat arra kényszeríteni, hogy alkalmazkodjék
hozzá). Ma már tudjuk, hogy a kerékpárút csak bi-
zonyos helyzetekben jelent valós megoldást, és
hogy csak meghatározott, nagyon szigorú feltéte-
lek megléte esetén fokozza a kerékpárosok biz-
tonságát. A rosszul kigondolt kerékpárút éppen-
séggel növeli a baleseti kockázatot.

. Kerékpárút kialakítása csak akkor reális, ha
megvannak az aprólékos tervezéshez szükséges
források (ha rosszul választják meg az útvonalat,
akkor a bicikliutat nem fogják használni, és az e
célra elkülönített terület az esetleges anyagi
ráfordításokkal együtt kárba vész).
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„CSAK EGY-EGY ADOTT

KERÉKPÁRÚT-HÁLÓZAT GONDOS

TANULMÁNYOZÁSÁVAL LEHET

A TÉNYLEGES HELYZETET

MEGÉRTENI.“

Forrás: Kassack/Ohrnberger.

A kerékpárút szabadon hagyása az útkeresztezõdésben
Annak biztosítása érdekében, hogy a kerékpárosok biztonságban
legyenek és annak garantálására, hogy valóban élhessenek
elsõbbségükkel, minden útkeresztezõdésben határozottan fenn kell
tartani az optimális látási viszonyokat, arra is kiterjedõen, hogy a
kerékpárosok ezeken a helyeken utazósebességük megtartásával
tudjanak haladni.
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A kerékpárbarát politika összetevõi és

azok kölcsönhatása

A kerékpározáshoz való visszatérés sikeresebb lesz
akkor, ha az általános közlekedéspolitika célja is az
a fajta kiegyensúlyozott mobilitás lesz, amely környe-
zetbarát, és egyszersmind kedvez az üzleteknek,
a gyalogosoknak, a tömegközlekedésnek, a jó han-
gulattal párosuló lazább városi légkörnek, és amely-
ben a gépkocsik is megtalálják az õket megilletõ he-
lyet.

„A kerékpározást elõsegítõ intézkedéseket“ általá-
ban azokra az intézkedésekre korlátozva képzelik el,
amelyek a kerékpárral való jövés-menést hivatottak
megkönnyíteni. Ez azonban a kérdésnek csupán
a fizikai vonatkozásaira terjed ki, azaz technikai jelle-

gû intézkedéseket jelent (megfelelõ létesítmények
elkészítését és a kerékpározás és a tömegközleke-
dés összhangjának, egymást kiegészítõ képességé-
nek biztosítását).

Meg kell azonban birkózni azokkal a járulékos intéz-
kedésekkel is, amelyek nemcsak önmagukban elen-
gedhetetlenek, hanem amelyek jelentõs mértékben
fokozzák a technikai jellegû intézkedések hatását is.
A kialakított építmények és eszközök hatása és sike-
re nagyobb lesz, ha a helyi hatóságok által szerve-
zett, a kerékpározást elõsegítõ kampánnyal párosul-
nak.

Azonkívül, miután a kerékpárt gyakran a szabadidõs
tevékenység eszközének tekintik, egyidejûleg kell tö-
rekedni a kikapcsolódást szolgáló és a napi közleke-
désre szánt útvonalak népszerûsítésére. E két tevé-
kenységi terület kiegészíti egymást és kölcsönösen
elõnyös.

Piaci törvények: az embernek ismeretekre

van szüksége ahhoz, hogy választani

tudjon

Nem-biciklizõk körében végzett felmérések bizonyít-
ják, hogy a közvélemény tájékozottsága igen hiá-
nyos, ha kerékpározásról van szó.

Hollandiában vizsgálatot folytattak olyan autósok
körében, akik kénytelenek voltak kerékpárt használ-
ni, amíg gépkocsijukat javították; a megkérdezettek

AMIT

TUDNI KELL

A potenciális kerékpárosok száma igen nagy, mivel csaknem mindenki

élvezi a biciklizést, ha a kedvezõ feltételeknek legalább a minimuma

megvan. Tekintve, hogy a kerékpározás ma már nincs benne a köztu-

datban, az embereket emlékeztetni kell arra, hogy a biciklizés a napi

jövés-menés hatékony és kellemes módja lehet. Fogódzókat kell adni

nekik, hogy eszükbe jusson a kerékpározás. Milyen összefüggés van

a kedvtelésbõl ûzött biciklizés és a mindennapi kerékpáros közlekedés

között? E két fõ összetevõn kívül milyen egyéb elemek alkotják a bicik-

libarát politikát? Mibe kerülne egy olyan program, amely a kerék-

pározást népszerûsíti? Mit kell tudni az elsõ (helyes) lépések meg-

tételéhez?
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azt mondták, hogy a biciklizés objektív tulajdonságai
kellemesen meglepték õket, ami azt jelenti, hogy
mielõtt kipróbálták volna, nyilvánvalóan rossz véle-
ményük volt róla. Negatív véleményük különösen az
idõjárási viszonyokra, a biciklizéshez szükséges fizi-
kai erõkifejtésre és a különbözõ tárgyak szállítására
vonatkozott.

Az is igaz, hogy még mindig tartja magát az a köz-
keletû elképzelés a kerékpárról, hogy az súlyos, ne-
hezen irányítható, rossz hatásfokú eszköz, amely
semmiféle mûszaki fejlõdésen nem ment keresztül. 

Pedig az igazság az, hogy a korszerû biciklik köny-
nyebbek lettek, a modern sebességváltók kezelése
már nem nehéz, a gumiabroncs és a belsõ sokkal
ritkábban kap defektet, a fék- és a világítórendszer
pedig jóval hatásosabb lett.

Az is igaz továbbá, hogy nagyon kevés gépkocsi-tu-
lajdonos van tisztában azzal, hogy pontosan mennyi-
be is kerül az autója, és hogy milyen tetemes meg-
takarításokat lehet elérni a kerékpározással.

Bármilyen felvilágosító kampánynak éppen azokat
az akadályokat kellene elsõként leküzdenie, ame-
lyek a biciklizés objektív tulajdonságainak és elõ-
nyeinek nem ismerésébõl származnak.

Viszonylag könnyû a választást nagy valószínûséggel
befolyásoló objektív információk (tények) eljuttatása
azokhoz az emberekhez, akik autóval járnak. A ren-
delkezésre álló lehetõségektõl függõen különféle
gyakorlati megoldásokat lehet alkalmazni (informá-
ciós leporellók, a kerékpáros térkép hátoldalán elhe-

lyezett tájékoztató, plakátok, postaládákba bedobott
szórólapok, az adó-ûrlap mellé csatolt információs
anyag, a cégeknél terjesztett brosúrák).

Pragmatikus felfogás

Következésképpen egy kerékpározást támogató po-
litika intézményesítése a közigazgatás több ágazatá-
nak (várostervezési és közmunka-hivatalok, tömeg-
közlekedési szervezetek, pedagógusok, a rendõr-
ség) együttmûködésével jár, és ideális esetben az
együttmûködésbe bekapcsolódik a magánszektor is
(üzlettulajdonosok, vállalkozások és biciklisek).

Az ideális helyzet az volna, ha a politikai vezetés el-
határozná a kerékpározást elõsegítõ politika beveze-
tését, e politika céljára megfelelõ költségvetési kere-
tet különítene el, végül pedig felállítana egy olyan
csapatot, amelynek a gyakorlati intézkedések meg-
hozatala és annak biztosítása volna a feladata, hogy
a kerékpározás javát szolgáló szempontok a közigaz-
gatás minden szintjén érvényre jussanak.

Ha azonban mindez nem lehetséges, vagyis nem
lehet azonnal politikai megegyezésre jutni, nem le-
het azonnal forrásokat teremteni, és nem lehet
azonnal egy megfelelõ stábot összehozni, ez még
nem teszi lehetetlenné a kerékpárosokra való foko-
zott odafigyelést közlekedési ügyekben.

Saját jellegzetességeihez és erõforrásaihoz igazodva
minden városnak meg kell határoznia prioritásait,
illetve konkrét tennivalóit. Valahol máshol szemmel
láthatólag bevált megoldások lemásolása negatív

„OLYAN AUTÓSOK, AKIK GÉPKOCSIJUK JAVÍTÁSÁNAK IDEJÉRE

KERÉKPÁROZNI KÉNYSZERÜLTEK, AZT MONDTÁK, HOGY

A KERÉKPÁROZÁS OBJEKTÍV TULAJDONSÁGAI KELLEMES

MEGLEPETÉST OKOZTAK NEKIK.“

Néhány elõítélet átértékelése a biciklizéssel kapcsolatban
olyan autósok részérõl, akiknek át kellett térniük a
kerékpározásra, mert gépkocsijuk mozgásképtelenné vált. Az
alábbi grafikon azt mutatja, hogy a tapasztalatok hiányából
táplálkozó elõítéletek mennyire akadályozhatják a
kerékpározást, és hogy a biciklizés felfedezése az
érintetteknek általában kellemes meglepetést jelentett. Azok
a „kísérleti nyulak“, akik a biciklizést a vártnál rosszabbnak
találták, minden pontban elenyészõ kisebbséget alkotnak..
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következményekkel járhat, ha figyelmen kívül hagy-
juk azt az összehangolt és átfogó programot, amely-
nek alapján azokat megvalósították. Éppen ellenke-
zõleg, ismert példákból kellõ körültekintéssel merít-
sünk ihletet, mindig szem elõtt tartva egy alaposan
átgondolt kerékpározási program néhány állandó
tényezõjét, hagyatkozzunk a fantáziánkra, a helyi
erõforrásokra és az óvatos kísérletezésre. Ehhez
a következõ fejezetben adunk némi útbaigazítást.

A költségek

A kerékpározást elõsegítõ külön munkacsoport költ-
ségének kiszámítása viszonylag egyértelmû, miután
az elsõsorban a létrehozott új munkakör(ök)
(legalább egy részmunkaidõs koordinátor) költ-
ségeibõl áll.

A megvalósítandó beruházások költsége viszont
már nagyon sokféle lehet. Ám akárhogy is nézzük,
a kifejezetten a kerékpározás érdekében végzett
munkák mindenképpen sokkal kevesebbe kerülnek,
mint a közlekedés egyéb formáira fordított kiadások.
Sõt, mi több, a biciklizésre költött viszonylag csekély
ráfordítások az esetek jó részében még tovább
csökkenthetõk, ha már akkor gondolnak a kerékpá-
rosokra, amikor a közutakon végrehajtandó változta-
tásokat tervezik. A drága létesítmények elég ritkák
(ezek fõleg a kerékpárutak és a speciális közlekedé-
si lámpák). A biciklizési programot alkotó egyéb
összetevõk (mindenekelõtt az oktatás és a tájékoz-

tatás) költségei szintén nagyon változatosak lehet-
nek, az alkalmazott oktatási és tájékoztatási techni-
káktól függõen.

Például Oregon államban (USA) és más szövetségi
államokban és városokban a törvény kimondja,
hogy a városoknak a közutak fenntartására kapott ál-
lami támogatásból legalább az 1 %-ot a kerékpáro-
zás céljaira kell fordítaniuk. Már ez a jelentéktelen
költséghányad elegendõ ahhoz, hogy a kívánalmak
jókora részét teljesítsék, tekintettel a kimondottan
kerékpárosokat segítõ berendezések zömének
rendkívül szerény árára.

Egy másik elképzelhetõ számítási alap lehet annak
a módszernek az elemzése, amelyet több német
város alkalmaz a költségvetési keret elkülönítésére:
a teljes kerékpárösztönzõ politika bevezetése (háló-
zat, tájékoztatás, népszerûsítés) érdekében öt vagy
hét éven keresztül (a város nagyságától függõen)
évente és lakosonként 5 euróval számolva állítják
össze az általános költségvetést.

A kerékpározási koordinátor értéke

A kerékpározási koordinátor egyik feladata termé-
szetesen az összes anyagi forrás pontos számontar-
tása, amihez csak hozzá lehet jutni a hatóságoktól. 

Néha olyan finanszírozás is létezik, amely váratlan
távlatokat nyit a kerékpárbarát program kidolgozásá-
hoz. Az elsõ gondolat, ami az eszünkbe jut, magától

értetõdõen az utak megfelelõ átalakításának finan-
szírozása, de az átfogó biciklibarát politika egyéb vo-
natkozásai (oktatás és tájékoztatás ill. népszerûsí-
tés) céljára számos más támogatási forrást is igény-
be lehet venni. Például a kerékpározást elõmozdító
programokat olyan, országos és regionális progra-
mok részeként is lehet finanszírozni, amelyek alap-
vetõen a következõ területekre vonatkoznak: bizton-
ság, oktatás, ifjúság, sport, egészségügy, a szabad-
idõ tartalmas eltöltése, idegenforgalom, környezet-
védelem, város-rekonstrukció, a történelmi örökség
megóvása, munkanélküliek munkába állítása
(például kutatási feladatokkal való megbízás révén),
vagy új munkahelyek létrehozása.

„HAGYATKOZZUNK

A FANTÁZIÁNKRA, A HELYI

ERÕFORRÁSOKRA ÉS AZ ÓVATOS

KÍSÉRLETEZÉSRE.“
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Kerékpárosoknak átmenõ forgalom,

autósoknak zsákutca.

Nagy forgalmú utcákban szembeforgalom

a parkoló gépkocsik mögött.
A biciklisek a járdán is mehetnek, hogy

spóroljanak az erejükkel.

Az egyenesen haladó kerékpárosok

sávja világosan el van választva a jobbra

kanyarodókétól.

Az autóbuszok és a kerékpárosok közösen

használnak egy széles szembeforgalmi sávot.

A kerékpárút fokozatosan fogy el, ahol a bicik-

liseknek ismét a vegyes forgalmi sávba kell

besorolniuk.

Mellékutcai szembeforgalom, helyenként

felfestett útburkolati jelekkel. 

Egy utcai felszerelési tárgy

kettõs környezeti szerepben.

„Csak kerékpárosoknak“ és a menetrend

szerinti autóbuszoknak fenntartott utca.

Egyszerû, jól használható és nem

feltûnõ kerékpárállvány.
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7 SEGÍTÜNK ÖNNEK

Az Európai Unió által, vagy az Európai

Bizottság Közlekedési illetve

Környezetvédelmi Fõigazgatóságának

kezdeményezésére létrehozott

Internet oldalak

• A fenntartható városok tárgykörében jó
európai gyakorlati megoldásokat lehet
találni a következõ címen: 
http://europa.eu.int/comm/urban

• Helyi közlekedés:
http://www.eltis.org

• Kutatási projektek: CORDIS (Közösségi
Kutatási és Fejlesztési Információs
Szolgálat):
http://www.iclei.org/europe/larem

• Jogi és szabályozói intézkedések
a fenntartható városi közlekedés
tárgyában: http://www.leda.org

Az EEuurróóppaaii  KKeerréékkppáárrooss  SSzzöövveettssééggnneekk
ugyancsak van saját internetes oldala:
http://www.dcf.dk/ecf/

Folyóiratok és kiadványok

• Az Európai Kerékpáros Szövetség
(ECF) Európai kerékpáros –
helyzetjelentés címmel egy
információs lapot ad ki, továbbá
kivonatosan közli a Kerékpáros
kutatási beszámoló-ban közzétett
tanulmányokat (a címet lásd késõbb) 

• A francia kerékpáros városok klubja
negyedéves közlönyt ad ki.

• Az Autómentes Városok Hálózata
hírlevelet jelentet meg.

• A nemzeti kerékpáros szövetségek
általában adnak ki valamilyen

folyóiratot vagy hírlevelet (címüket az
ECF-tõl lehet megszerezni) 

• Az Egyesült Királyságban a Sustrans
a „Hálózati hírek“ és „Biztonságos út az
iskoláig“ címû kiadványokat jelenteti
meg (Sustrans, 35 King Street, Bristol
BS1 4DZ); United Kingdom; tel. (44-
117) 926 88 93; fax: (44-117) 929
41 73). 

Segédkönyvek

„Best Practice to Promote Cycling and Walking“,
1998 
[Legjobb gyakorlati megoldások
a kerékpározás és a gyaloglás
népszerûsítésére] (310 oldal.)
Adonis (= Új szemlélet elemzése és fejlesztése a rövid
távú autóutak kerékpározással és gyaloglással való
helyettesítésére), az EU RTD közlekedési programja
keretében megvalósított kutatás projekt

Ha Önt érdekli a biciklibarát politika, nincs egyedül. Több országban is biciklibarát

városok egész hálózata létezik. Majdnem minden évben egy-egy kongresszuson vagy

konferencián gyûlnek össze azok az emberek, akiknek tapasztalatai és ismeretei Önnek is

hasznára lehetnek. Közelebbi környezetében pedig ott vannak a kerékpárosok, akik

szívesen segítenek Önnek, hogy együtt cselekedjenek a kerékpározás ügyének

elõmozdításáért saját városukban is. Hol vannak az erre fordítható források és mi

a legjobb módja az egymást erõsítõ kedvezõ hatások érvényesítésének?

Dokumentációs anyagok

*

A rendelkezésre álló dokumentációs anyag

szinte osztódással szaporodik. Az itt

megadott címek csupán töredékét jelentik

azoknak a kiadványoknak, amelyek annál is

hasznosabbak, mivel a leggyakoribb

közvetítõ nyelveken elérhetõek, és

együttesen az információk gazdag tárházát

alkotják.
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Danish Road Directorate, [Dán Közúti
Igazgatóság]
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.)
Kézikönyv kerékpározást segítõ eszközök, lehetõségek
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 kerékpározási stratégia]
A kerékpározást támogató politika mellett szóló érvek
és e politika tartalma

Department of Transport [Közlekedési
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 
[Kerékpárbarát infrastruktúra] (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 
[Országos kerékpár-hálózat; vezérfonal és
gyakorlati tudnivalók] (180 oldal.)
Sustrans 35 King Street, Bristol BS1 4DZ, 
United Kingdom

„Vade-mecum des aménagemenet cyclables“
[Útmutató kerékpárutak tervezéséhez], 1999
(150 old.)
Wallon Regionális Minisztérium, Közlekedési
és Felszerelési Minisztréium,
Kiadványszerkesztõ és dokumentációs
fõosztály, Namur (Belgium)
Tel. (32-81) 30 86 84

"Conceptions pour l´integration des deux-roues
légers" 1988 [A kétkerekû jármûvek
integrációjának elképzelései] (53 old.)
Bizonyos felületek közlekedés céljára történõ
alkalmassá tétele, használata és szervezése

Berni Területi Híd- és Közúti Fõosztály
Reiterstrasse 11,
CH-3011 Bern
„Aménagement d´espaces réservés aux cyclistes at
cyclomotoristes“
[A kerékpárral és segédmotoros kerékpárral
közlekedõk számára fenntartott terület
tervezése] (16 old.)
(Szövetségi Igazságügyi és Rendõrségi
Minisztérium)
Svájci Balesetmegelõzési Hivatal
Post Box 8236,
CH-3001 Bern
„Empfehlungen für Radverkehrsanlagen“
[Ajánlások kerékpáros közlekedési
létesítményekhez] 1995 (90 old.)
(Német Szövetségi Közlekedési Minisztréium)
FGSV Verlag,
Konrad-Adenauer-Strasse 13,
D-50996 Köln

Autómentes városok

Az információ- és tapasztalatcserét,
a jó gyakorlati megoldások átadását
elõsegítõ hálózat. Az autómentes
városok sokrétû tevékenységet folytat-
nak, és rendszeresen tartanak szemi-
náriumokat. Számos tevékenységi
területük közül az egyik a kerék-
pározás.

Car Free Cities [Autómentes városok]
Square de Meeus 18
B-1050 Bruxelles
Tél. (32-2) 552 08 74
E-mail: cfc@eurocities.be
http://www.eurocities.org

Kampány a fenntartható városokért

Több mint 400 európai önkormányzat
csatlakozott már ahhoz a kampány-
hoz, amelyet 1994-ben Aalborgban
indítottak a fenntartható városokért.
Helyi közösségek öt nagy hálózata
segíti az ún. Aalborgi Charta (Európai
városok chartája a fenntartható fejlõ-
désért) aláíróit az Agenda 21 helyi

szintû megvalósításában.

Office for the Campaign for Sus-
tainable European Towns [„A fenn-
tartható európai városokért folyó kam-
pány“ Irodája]

Rue de Trèves 49-51
B-1000 Brussels
Tel. (32-2) 230 53 51
E-mail: campaign.office@skynet.be

Városok a kerékpárosokért

A kerékpárbarát városok e nemzetközi
klubjának tagságát körülbelül 30 város
alkotja. A kapcsolattartási cím a Dán
Kerékpáros Szövetség címével azonos:

Cities for cyclists Secretariat 
[„Városok a kerékpárosokért“ Titkárság]
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

Kerékpárbarát városok nemzeti

klubjai

• Franciaország:
Club de villes cyclables
[Kerékpárbarát városok klubja]
33, rue du Faubourg-Montmartre
F-75009 Paris
Tél.(33) 140 56 30 60
fax (33) 145 67 80 39

Hálózatok

+



49 ^

• Olaszország:
Associazione italiana delle città ciclabili, 
c/o ANCMA, Via Mauro Macchi, 32
I-20124 Milan
Tel. (39) 02 66 98 18 18
Fax (39) 02 66 98 20 72

• Belgium
Összekötõ cím:
Mr. De Boeck, City of Brussels,
Tel. (32-2) 279 43 15

A CORAC a kerékpározási lehetõségek

koordinátorainak svájci klubja

Conference of coordinators responsible for
cycling facilities c/o local police of Basle city
[A kerékpározási lehetõségekért felelõs koor-
dinátorok konferenciája – Bázel városának helyi
rendõrsége címén] 

Mr. A Stäheli
Post Box 
CH-4001 Basel

The Association of „green“ ways

[„Zöld“ utak Európai Egyesülete]

Gare de Namur
Bolte 27
B-5000 Namur
Tel./fax: (32-81) 22 42 56
E-mail: aev v.egwa@gate71.be

European Cyclists´ Federation (ECF)

[Európai Kerékpáros Szövetség] 

Az ECF 31 ország 52 szervezetét tömö-
ríti, és több mint 400.000 tagot számlál.
Ingyenes tájékoztató kiadványa, a „Euro-
pean Cyclist“ [Európai kerékpáros] ren-
geteg hasznos összefoglaló információt
tartalmaz különbözõ publikációkról, kon-
ferenciákról, tanácskozásokról, tanulmá-
nyokról stb.

Az ECF a témába vágó tudományos
dolgozatok kivonatait is közreadja fran-
cia, angol, német és spanyol nyelven
(elõfizetés: évi 50 euró).

Az Európai Unió támogatásával az ECF
koordinálja a különbözõ városokat
összekötõ, 12 európai útvonalból álló,
Euro Vélo néven ismert programot.

ECF
Avenue de Broqueville 158
B-1200 Brussels
Tel.(32-2) 771 87 69
Fax (32-2) 762 30 03
E-mail: ecf_brussels@compuserve.com

Konferenciák

A Velo City® konferenciák kétévenként
megrendezésre kerülõ, európai szintû
összejövetelek. Ezeket az ECF szervezi
az érintett helyi szervekkel közösen.
A világkonferenciákat (Velo Mondiale)
illetve a tanácskozások regionális válto-
zatait a közbeesõ években tartják.

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

A barcelonai tanácskozás CD-ROM-on kia-
dott anyaga az alábbi címen szerezhetõ be:

AproB: Fax (34-93) 431 53 79
E-mail: deritja@pangea.org

Az említett konferenciák szervezését az
ECF fogja össze, az alábbi címen lehet
felvenni velük a kapcsolatot:

Velo City Secretariat [Velo City Titkárság]
Sr. Oliver Hatch
31 Arodene Road
London SW2 2BQ
United Kingdom
E-mail: oh@velo-city.org

Rendszeresen szerveznek olyan európai
vagy országos méretû rendezvényeket,
amelyeken az Önök városa is részt ve-
het. Az alábbi rövid lista csupán jelzés-
szerû, a teljesség igénye nélkül. Csakis
Önökön múlik, hogy saját városukban
vagy körzetükben magukhoz ragadják
a kezdeményezést, amint azt már jó
néhány más város megtette, és amint
errõl sikeres évenkénti rendezvényeik
tanúskodnak.

Néhány példa a biciklizés témája köré
szervezõdõ eseményekre:

•  Európai kerékpáros nap (ECF)

•  Autómentes napok (Franciaország)

•  Biciklizõs hét (Egyesült Királyság)

•  Iskolák közötti csillagtúra, „Vel´Usep“
elnevezéssel (a Francia-
Ardennekben).

Különféle rendezvények

+
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A városi kerékpárosok szervezeteivel való
konzultáció óriási segítség lehet. Város-
ismeretük, tapasztalataik, a problémák és
az igények ismerete, az õ érdekükben
tett intézkedések értékelése – megannyi
becses információ, amelyeket viszonylag
könnyû összegyûjteni. A biciklisek cso-
portjainak hozzászólásai révén megtaka-
rításokat lehet elérni (felmérések, ter-
vezési projektek, közvélemény-kutatás,
helyszíni ellenõrzés, terepismeret, doku-
mentáció, tájékoztatás stb. terén).

Az Önök városa számára az volna az
ideális, ha külön költségvetési kerettel
rendelkeznének a kerékpározás elõsegí-
téséhez és a kerékpározási lehetõségek
bevezetéséhez. Más városok tapasztalatai
fogódzóul szolgálhatnak egy ilyen költ-
ségvetés nagyságának általános megbe-
csüléséhez: lakosonként és évente körül-
belül 5 euróval kell számolni hét éven
keresztül (ez öt és tíz év között változhat
a város méretétõl függõen). Némely vá-
rosok azonban külön költségvetés nélkül
is bevezették (vagy legalábbis kezdemé-
nyezték) a maguk kerékpárbarát politiká-
ját. Igaz ugyanis, hogy bármit is csinálnak,
ami kerékpározást könynyítõ építmény-
nek vagy intézkedésnek számít, azt be le-
het ágyazni az egyéb közúti munkák ter-
veibe, ennélfogva fedezni lehet az általá-
nos költségvetésbõl.
Miután elkészült a hálózat terve, bizo-
nyos ellenõrzési mechanizmusokra van
szükség annak biztosítása érdekében,
hogy a mindenkori beütemezett munkák
tartalmazzák a kerékpárosok által igényelt

könnyítõ létesítmények bevezetését is.
Például a kerékpárúttal rendelkezõ utcák
ábécérendbe szedett listáját ki lehet osz-
tani minden szakhatóságnak, vagy fordít-
va, a kerékpárosok képviselõjét lehet elõ-
re tájékoztatni a tervezett munkákról, és
ezek után õ ellenõrizheti, hogy nem fe-
ledkeztek-e meg a biciklisek számára
szükséges építményekrõl. Gyakran
egyéb, speciális pénzügyi források is
akadnak, amelyeket fel lehet használni
kerékpáros létesítmények kivitelezésére,
vagy „kerékpárbarát“ intézkedések meg-
valósítására. Ilyenek az iskolák biztonsá-
gos megközelítésére szánt költségvetési
keretek, amelyekbõl arra is lehet költeni,
hogy egy iskola közelében kerékpárutat
alakítsanak ki, vagy hogy szembeforgalmi
rendszert hozzanak létre a kerékpárosok
számára olyan egyirányú utcákban,
amelyek egy adott iskolához vezetnek.
Amint azt korábban Ciprus példáján
szemléltettük, bizonyos európai uniós
pénzek is lehetõvé tehetik kerékpározás-
sal foglalkozó tanulmányok finanszírozá-
sát. Lehet, hogy az Önök városa éppen
ezt vehetné igénybe egy kerékpárút-háló-
zat létrehozásához. Az is elõfordulhat,
hogy az Önök országában létezik vala-
milyen, hasonló jellegû nemzeti program

A biciklit nagyon gyakran a szabadidõ
eltöltésének elsõ számú eszközeként
tartják számon. Ez pedig hozzájárul a ke-
rékpározásról mint a kikapcsolódást se-
gítõ, a jó hangulatot fokozó és az egész-
séget erõsítõ tevékenységrõl kialakult
képzethez.

Egyes franciaországi felmérések igazol-
ják, mennyire népszerû a kerékpározás:
a megkérdezettek 60 %-a társította gon-
dolatban a biciklizést a pihenéssel. 

Ezért a kerékpározásnak mint a hobbik
egy fajtájának ösztönzése igen jó hatás-
sal lehet újbóli szélesebb körû használa-
tára. A kerékpárutak tervezésekor mindig
gondolni kell a turistaútvonalakkal való
összekapcsolásuk lehetõségére is (bele-
értve a csatornák mentén vagy erdõn
keresztül vezetõ ösvényeket, a használ-
aton kívüli, rendbe hozott vasútvonala-
kat).

Az ilyen utak elõször is a vasárnapi bicik-
liseket fogják vonzani. Ha már egyszer
megvették a kerékpárt és belekóstoltak

Figyeljünk oda az egyes kerékpárosok
tapasztalataira

Használjuk ki az egymást erõsítõ

elõnyöket
Használjuk ki a kerékpározás mint

szabadidõs tevékenység népszerûségét



a kerékpározás élvezetébe, akkor köny-
nyebben merészkednek ki napi rend-
szerességgel a kerékpárút-hálózatra is.

Amellett a napi közlekedésre szolgáló
úthálózat és a hobbikerékpár-hálózat
összekapcsolása révén a turizmusból
gazdasági haszon is származhat. Kiszá-
mították, hogy Hollandiában a távolsági
kerékpárutak évente legalább 7 millió
euró összegû bevételt termelnek.

Az ehhez hasonló számítások magyaráz-
zák, hogy Svájc, az Egyesült Királyság és
Spanyolország miért határozta el turista-
út-hálózatának fejlesztését.

Az Egyesült Királyságban az „országos
kerékpárút-hálózat“ hosszúsága több
mint 10.000 km lesz, és kiépítése
2005-re fejezõdik be. Ezzel párhuzamo-
san az Egyesült Királyságban egy olyan
tervet fogadtak el, amelynek célja 1996
és 2002 között a kerékpárhasználat ará-
nyának megkétszerezése.

Svájcban kilenc országos bicikliutat hoz-
nak létre a környezetet kevésbé terhelõ
zöld turizmus fejlesztése céljából.
A 3.300 km-nyi kijelölt útvonal mentén
mintegy 650 olyan szállodát választottak
ki, amelyek szívesen látják a kerékpárral
érkezõket. Annak a cégnek, amely a vas-
útállomásokon kerékpárkölcsönzéssel
foglalkozik, jelenleg évente több mint
120.000 ügyfele van.

Spanyolországban már 30-nál több,
„Vias Verdes“ néven ismert, kijelölt útvo-
nal található, melyek együttes hosszúsá-
ga meghaladja a 150 km-t. Most van fo-
lyamatban további 50 útvonal kialakítá-
sa, összesen 250 km hosszúságban. Az
országban még több mint 6.500 km
használaton kívüli vasútvonal vár felújí-
tásra, hogy azután a helyi lakosság és
a mostanában igazán fellendülõ „zöld“
turizmus vagy a sport hasznára legyen.

Ami az európai nagyságrendet illeti, az
Európai Kerékpáros Szövetség (ECF) az
Európai Unió segítségével egy olyan
hálózat, az „Euro Vélo“ fejlesztését tá-
mogatja, amely 12, Európán áthúzódó
kerékpárútból áll. Az e programban köz-
remûködõ szervezetek többsége saját
hazájában országos szinten tevékenyke-
dik, és segíteni tud Önöknek, ha esetleg
városukat is érinti ez a hálózat.

Jó néhány ágazat tanúsított már élénk
érdeklõdést az Euro Velo iránt: eddig 22
országból 52 szponzor nyújtott pénzügyi
támogatást a program folytatásához.

Ugyanakkor az Európai Zöld Utak Szö-
vetsége (EGWA) közutakon kívüli, az ún.
szelíd forgalomnak fenntartott folyosók
létesítésén fáradozik.

„A „ZÖLD“ TURIZMUS ÉS A SPORT

IGAZÁN FELLENDÜLÕBEN VAN.“
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A csúcsforgalmi idõszakokban a város-
ban autóval megtett utak 20 %-a kap-
csolódik a gyerekek iskolába fuvarozá-
sához. A megkérdezett iskolásoknak
körülbelül 50 %-a mondta azt, hogy
legszívesebben biciklivel járna iskolába.
Miután az otthon és az iskola közötti
távolság általában 3 km-nél rövidebb
(vagyis kerékpárral nagyjából 10 perc),
ezt az egészséges óhajt sokkal gyakrab-
ban lehetne teljesíteni. A fiatalok ily
módon bizonyos fokú függetlenedési
és önállósodási vágyukat is kifejezésre
juttatják, és a 13-14 éves gyerekek na-
gyon is alkalmas célcsoportot alkotnak.

Ha a kerékpárutak vagy a kerékpáro-
zást segítõ létesítmények célállomása-
ként az iskolákra összpontosítunk, és
ha gondoskodunk a megfelelõ kiegé-
szítõ intézkedésekrõl is, például a ke-
rékpárok biztonságos tárolását, a szülõk
és a gyermekeiket oktató pedagógusok
tájékoztatását illetõen, akkor biztosak
lehetünk abban, hogy ez a befektetés

hasznosság tekintetében azonnali
eredményt hoz.

Az eredmény egészen látványos lehet.
Noha az átlagos kerékpározási arány az
Egyesült Királyságban igen alacsony (az
összes utazásnak 2 %-a), Ipswich
(130.000 lakosú) városának egyik kül-
területi, körülbelül 1.000 fõs létszámú
középiskolájában 61 %-os kerékpáros
bejárási arányt sikerült elérni. Amikor
már a tanulók 45 %-a járt biciklivel az
iskolába, még további erõfeszítések
révén sikerült ezt a hányadot mindad-
dig növelni, míg el nem érték azt az
arányt, amelyre a gyerekek körében
végzett felmérés utalt. A biciklivel bejá-
rók száma minden korcsoportban
emelkedett, és még a 16-18 évesek
körében is – akik pedig általában ke-
vésbé lelkesednek a kerékpározásért,
mint a náluk fiatalabbak – 50% felett
van a naponta kerekezõk aránya. Az is-
kolát teljes körû kerékpárút-hálózat köti
össze a környékbeli tömegközlekedési
eszközök útvonalával. A szomszédos
általános iskolák egyikében szintén nö-
vekedett a tanulók biciklizési aránya.

A kerékpározás jó módszer a fiatalok
mindennapos testgyakorlásának ösz-
tönzésére. Több tanulmány is kimutat-
ta, hogy a testedzés olyan szokás,
amely lényegében iskolás korban rög-
zõdik az emberben. Az Egyesült Állam-

okban, ahol az autótól való függõség
rendkívüli mértékû, minden öt gyer-
mekbõl egy a mozgáshiány miatti elhí-
zástól szenved, és a teljes népesség
33 %-a túlsúlyos (szemben az Európá-
ra jellemzõ 10 %-os aránnyal).

Az Egyedült Királyságban végzett egyik
felmérés bebizonyította, hogy a test-
mozgás fokozza a csontsûrûséget, ami
csökkenti a felnõttkori csonttörések
kockázatát. Az a tény, hogy a comb-
nyaktörések száma az utóbbi 30 évben
megkétszerezõdött, minden valószínû-
ség szerint fõként az Egyesült Királyság
lakosságának többsége körében a fizi-
kai tevékenységek terén bekövetkezett
komoly visszaesésnek tulajdonítható.

Annak ösztönzése érdekében, hogy
a szülõk engedjék meg gyermekeiknek,
hogy biciklivel járjanak iskolába, néhány
tanintézmény önként vállalkozó szülõk
vagy tanárok segítségével kollektív
„összeszedést“ szervez, ami azt jelenti,
hogy kijelölnek bizonyos útvonalakat,
amelyeken egy-egy felnõtt az általa
„összeszedett“ legfeljebb öt-hét gyer-
meket elkíséri. Ezt a rendszert jó pár
évig mûködtették Hasselt városában
(Belgiumban).

A kisgyermekek részére szervezett tan-
folyamoknak ugyanez a céljuk, neveze-
tesen a gyermekek biztonságának ga-
rantálása és szüleik megnyugtatása.

„AZ ISKOLÁSOKNAK KÖRÜLBELÜL 50 %-A MONDJA

AZT, HOGY LEGSZÍVESEBBEN BICIKLIVEL JÁRNA

ISKOLÁBA.“

Mint az önállóság jelképe, a biciklizés
mindig hívekre talál a fiatalok között.

Használjuk ki a
kerékpározás népszerûségét
az iskolások körében



Ezeknek a tanfolyamoknak az anya-
gát a tanulás sikere érdekében igen
körültekintõen kell összeállítani.

A magánszektort sokféleképpen be
lehet vonni. Fel kell venni a kapcso-
latot a helyi cégekkel, és arra kell õ-
ket buzdítani, hogy támogassák a ke-
rékpározást dolgozóik körében (tájé-
koztató kampányokkal, bicikliparko-
lók kialakításával, hozzájuk tartozó
zuhanyozókkal és öltözõkkel együtt,
anyagi juttatásokkal azoknak a dolgo-
zóknak, akik a napi munkába járás-
hoz biciklit használnak, és ezáltal
parkolóhelyet takarítanak meg).

Kerékpárgyárak, kerékpár-kereskedõk
és -javítók például hirdetési helyek
vásárlásával járulhatnának hozzá egy
biciklis térkép vagy egy információs
brosúra finanszírozásához.

De még sok egyéb lehetõség is kí-
nálkozik, úgymint közúti jelek (tájé-
koztató vagy irányjelzõ táblák)
szponzorálása, biztosítótársaságok
vagy bankok részérõl kiadványok tá-
mogatása, oktatási anyagok kiadója
vagy gyártója részérõl kerékpározás-

hoz kapcsolódó iskolai tanfolyamok
szponzorálása, közúti térképek kia-
dója részérõl kerékpáros térkép
szponzorálása, kerékpárkölcsönzõ
standokon, vagy az üzletek elõtt álló,
bérelhetõ kerékpárokon és a tömeg-
közlekedési eszközök megállóiban
hirdetések elhelyezése.

Csakis egy kerékpározási koordiná-
tor, vagy egy több tagból álló kerék-
pározási egység képes arra, hogy az
összes létezõ lehetõséget kiaknázza.

Az is lényeges, hogy kerékpárüzletek
és javítómûhelyek megfelelõ hálóza-
ta álljon rendelkezésre, és a kerék-
párosok olyan szakkereskedõkhöz
fordulhassanak, akik képesek eleget
tenni igényeiknek. Szükség esetén
a hatóságok a kerékpárboltok beve-
zetésének vagy fenntartásának elõ-
segítése érdekében oly módon is
összefoghatnak a magánszektorral
(a kereskedõkkel), hogy közszolgálati
célokra – például a rendõrség, a
közhivatalok, a posta, az iskolák stb.
részére – vásárolnak kerékpárokat.

Kérjünk segítséget a

gazdaság szereplõitõl

53 ^



HHooggyyaann  iiss  ffooggjjuunnkk  hhoozzzzáá??
^   ̂

54

8



55 ^

HOGYAN IS

FOGJUNK HOZZÁ?

A legfontosabb a kerékpárbarát politikáért

felelõs személy vagy egység és egy

bizottság

Szervezeti vonatkozásban bárminemû reális és
eredményes kerékpárbarát politika kidolgozásának
elengedhetetlen feltétele egy kerékpározási egység
felállítása.

A kerékpározási egységnek legalább egy kerékpáro-
zási koordinátorból kell állnia az adott közigazgatási
szerv kebelén belül. Ennek a koordinátornak az a fe-
ladata, hogy a települési önkormányzatnál minden-
kit emlékeztessen saját munka- körének kerékpá-
rozást érintõ elemeire, és hogy mintegy „Jolly Jo-
ker“-ként lépjen fel a munka minden fázisában (az
elvi politika kidolgozása, a döntéshozatal, a végre-
hajtás és az ellenõrzés során) és minden olyan rész-
legnél, amelynek több-kevesebb köze van a biciklis
közlekedés kérdéseihez (várostervezés, környezet-
védelem, közmunkák, pénzügyek, oktatási és ifjúsá-
gi ügyek, rendõrség, közlekedés stb.).

Az volna az ideális, ha ez a személy maga is kerék-
páros volna, vagy legalább olyan valaki, aki munka-
köre tartozékaként kapna egy jó minõségû kerék-
párt, amelyet a napi bejárásra használna.

A kerékpározási egység nagysága és jelentõsége er-
rõl a minimális szintrõl kiindulva a város jellegzetes-
ségeitõl és lehetõségeitõl függõen sokféleképpen
bõvülhetne tovább, vagy erõsödhetne meg. Például
minden projektet magától értetõdõen be kellene
mutatni a koordinátornak, és kötelezõvé kellene
tenni az õ jóváhagyását minden olyan projekt ese-
tében, amely várostervezési kérdésekkel, közleke-
dési és közmunkaügyekkel függ össze. Esetleg kap-
hatna egy titkárságot is.

Az is elképzelhetõ, hogy a várostervezési és köz-
munkaügyi osztályokon dolgozóknak elõírják, hogy
folytassanak állandó együttmûködést a koordinátor-
ral – akár teljes, akár részmunkaidõben –, és a többi
illetékes osztály munkatársai, valamint a rendõrség
képviselõi közül nevezzék ki a kerékpározási egység
tagjait. Az összes érintett személynek a kerékpáro-
zás elkötelezett hívének kell lennie, de még jobb, ha
olyan emberekrõl van szó, akik maguk is naponta,
vagy legalább szabadidejükben bicikliznek.

Ezen a ponton az egység munkája rendkívül szerte-
ágazó lehet (munkaterv és tanácskozási napirend,
minden, várostervezéssel és közmunkákkal kapcso-
latos projekt kötelezõ jóváhagyatása az egységgel,
kezdeményezõ hatáskör, a kerékpározási egység
saját mûködési költségkerete PR-célokra, lehetõleg

? Ha az elinduláshoz vagy a gyorsabb elõrehaladáshoz csak egyetlen

dologra volna szükség, mi volna az? A legfontosabb feltétel, amirõl

gyakran megfeledkeznek, egy kerékpározási megbízott vagy kerék-

pározási koordinátor kijelölése. „Bicikli úrnak“ vagy „úrhölgynek“ ezt

a munkakört fõállásban kellene ellátnia. Milyen feladatai lennének?

Milyen struktúrára volna szüksége? Milyen költségvetésre? Melyek azok

a szálak, amelyeket legelsõként kell kézbe venni?

Bármilyen program tartóoszlopa 
a kerékpáros koordinátor.



Hogyan lehet figyelembe venni a ke-
rékpározást a közterület felosztásakor?
Milyen felfogást alkalmazzunk a kerék-
páros hálózattal kapcsolatban?

A hálózatot egy átfogó terv (elõzetes
terv) alapján lehet bevezetni. Ideális
esetben ennek a tervnek kimondottan
a kerékpárutakra és azok
tanulmányozására kellene épülnie;
épülhet a közutak meglévõ
hierarchiájára is, amelyben
korrekciókat lehet alkalmazni. Ha arra
nincs lehetõség, hogy a kerékpárosok
igényeinek jobb kielégítése
érdekében az egész hálózatot
módszeresen átalakítsuk, akkor
konkrét intézkedéseket lehet tenni,
mindig esetenként meghatározva az
elvégzendõ munkát. A kerékpárosok
igényeinek kielégítéséhez szükséges
többletkiadások az esetek
többségében viszonylag csekélyek.

Voluntarista
politika 

;
GGlloobbáálliiss  sszzeemmlléélleett

Egy megtervezett hálózat
tanulmányozása és

középtávon (5-10 év alatt)
történõ bevezetése

;
. Az utazások elemzése – kiinduló

pont/célpont (forgalomszámlálás,
statisztikák, interjúk)

. A hálózat megtervezése

. A hálózat kivitelezése az elõre
meghatározott fontossági sorrend és
ütemezés szerint

Korrekciós
politika

;
AApprróó  iinnttéézzkkeeddéésseekk

Egy-egy konkrét helyzet javítása

;
. Helyzetelemzés (a közút fajtája, a

forgalom nagysága, a balesetek
gyakorisága, a létesítmények közelsége
stb.)

. A kerékpárosok bevonása már a tervezési
fázisban, amikor a létesítmények alábbi
ismérvek szerinti újragondolása zajlik: 

aa))  HHeellyyii  bbeelltteerrüülleettii  hháállóózzaatt  

. A mozgásszabadságot nem szabad gátolni
(megfelelõ csatlakozásokat kell kialakítani,
az utazásoknak folyamatosaknak kell
lenniük)

. a forgalom kis mértékû vagy semmilyen
elkülönítése

. a kerékpárosok számára kedvezõtlen
fizikai korlátozások elkerülése

. a gépkocsiforgalom sebességének
csökkentése

. a kerékpárok parkolásának megkönnyítése

bb))  VVáárroossii  hháállóózzaatt

. az útvonalak folytonosságának biztosítása
a fõútvonalakon kisebb intézkedésekkel
(biciklisávokkal, kiemelt stopvonalakkal)

. a gépkocsiforgalom sebességének
csökkentése

. nagyobb beruházások (kerékpárutak) jól
átgondolt megvalósítása, egy összefüggõ
hálózat terve alapján

Alulról felfelé irányuló szemléletFentrõl lefelé irányuló szemlélet

HHooggyyaann  iiss  ffooggjjuunnkk  hhoozzzzáá??
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saját beruházási keret vagy legalább az általános köz-
munka-költségvetés egy részének „pántlikázásához"
való jog, a kerékpárosok csoportjaival folytatandó
konzultációk mechanizmusa stb.). 

Ezen hivatali egység mellett egy kerékpározási bizott-
ság felállítása, amely a választott politikai képviselõket,
a közigazgatás, a tömegközlekedés és a kerékpároso-
kat tömörítõ egyesületek képviselõit fogná össze,
csak még nagyobb nyomatékot és lendületet adhat-
na a kerékpárbarát politikának az Önök városában is.

Minimális mûködési szint – követésre

érdemes, okos irányzat

Ahol nincsen kerékpározási megbízott vagy egység,
ott a szó szoros értelmében vett kerékpározási politi-
káról nem beszélhetünk. Mindazonáltal még ilyen
esetekben is lehet szorgalmazni a kerékpározást.

Például az „Útmutató a kerékpározást szolgáló általá-
nos és konkrét intézkedésekhez“ címû táblázatban
(8.2. táblázat) az összes, némi tervezést igénylõ
munka a tévedés vagy a veszteség különösebb koc-
kázata nélkül elvégezhetõ. Az 1., a 2. és a 3. részben
felsorolt intézkedések legtöbbje nem költséges, egy-
szerûen kivitelezhetõ, könnyen tanulmányozható és
szigorúan véve nem kötõdik valamiféle kerékpárút-
hálózati koncepcióhoz. 

Tekintettel az általuk igényelt csekély költségekre és
kevés többletmunkára, valamint hiba esetén a korrek-
ció lehetõségére, ezeket az intézkedéseket automati-

8.1. táblázat
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kusan meg lehet valósítani. Még ha hatásuk nem is túl
erõteljes, de mindenképpen érezhetõ lesz (javul a ke-
rékpárosok kényelme, fokozódik az autósok tudatos-
sága, bõvül az olyan nem kerékpározók létszáma, akik
valószínûleg ismét biciklizni kezdenek).

Ráadásul, ha késõbb majd kidolgoznak egy kerék-
párút-hálózati tervet és elfogadnak egy valódi kerék-
párbarát politikát, akkor mindezek az intézkedések
olyan gyakorlati elemeket képeznek, amelyek hozzájá-
rulnak a majdan megvalósítandó hálózat hatékonysá-
gának megsokszorozásához.

Egy hálózat megvalósíthatóságának felmérése hasonló
fontosságú, mint egy kerékpározási egység felállítása,
vagy egy kerékpározási koordinátor kinevezése. Ám ha
a kerékpározási terv kidolgozása forráshiány miatt
csakugyan lehetetlen, akkor tisztán pragmatikus ala-
pon kell a kerékpározást elõsegítõ, konkrét intézkedé-
seket tenni.

Ez a megközelítési mód kielégítõ lehet, ha nem állnak
rendelkezésre az induláshoz szükséges, jelentõsebb
források. A szemlélet valamelyes egységének garantá-
lása és a – bárha mégoly csekély – siker biztosítása ér-
dekében azonban módot kell találni egy kerékpározási
koordinátor kijelölésére, ami egy olyan személy kine-
vezését jelenti, akivel minden munkaterv kapcsán
mint a kerékpározásért felelõs munkatárssal kell kon-
zultálni. Ily módon tekintélyes mennyiségû, nagyon is
indokolt alapfeladatot lehet elvégezni külön költségve-
tési keret nélkül, egyszerûen azáltal, hogy a kerékpáro-
zás szempontjai minden egyes projektnek – még

„A VÁROSOKBAN RENGETEG OLYAN

HELY VAN, AHOL FEL LEHETNE OLDANI

A KERÉKPÁROZÁSI TILALMAT.“ A kerékpározást szolgáló általános és konkrét intézkedések

� MMiinnddeennnneemmûû  kkeerréékkppáárroozzáássii  tteerrvvttõõll  ffüüggggeettlleenn,,  áállttaalláánnooss  iinnttéézzkkeeddéésseekk
(az összes igénybevevõ számára szükséges munkák)

A gépkocsiforgalom sebességének
csökkentése ● ●

Az útburkolat minõségének javítása ● ●

A közvilágítás javítása ● ●

Újabb egyirányú utcák létesítésének 
a legszükségesebbre korlátozása      ● ●

� OOllyyaann  áállttaalláánnooss  iinnttéézzkkeeddéésseekk,,  aammeellyyeekk  tteekkiinntteetttteell  vvaannnnaakk  aa
kkeerréékkppáárroozzáássrraa
(olyan munkák, amelyek lehetõséget nyújtanak a kerékpárosok
igényeinek fokozott figyelembevételére)

Az útburkolat felújítása után az útbur-
kolati jelek újrafestése (a jobb oldali 
sáv kiszélesítése, biciklisáv kialakítása) ● ●

Közlekedési lámpák kihelyezése vagy
lecserélése (többfázisú lámpák) ● ●

Közlekedési lámpák kihelyezése vagy 
lecserélése (kerékpárosoknak szóló, 
külön jelzés, hurokérzékelõ beiktatása) ● ●

Változtatások a közúton (a kereszte-
zõdés forgalmi rendje, az útburkolat 
megválasztása, az utak illetve 
a forgalmi sávok szélessége) ● ●

Az autók parkolása a kerékpárosok 
figyelembevételével (ütközõzónák 
kialakítása a parkoló autók és 
a biciklisávok között stb.) ● ●

Közös busz- és biciklisávok ● ●

Az egyirányú utcák tanulmányozása 
(ami lehetõvé tenné, hogy a kerék-
párosokat megkíméljék az emelkedõktõl 
és a kerülõutaktól) ● ●

A városközpontban olyan forgalmi 
hurkok kialakítása, ahol a kerékpárosok 
elsõbbséget élveznek ● ●

Gyalogos utcák kijelölése 
(ahova a kerékpárosok behajthatnak) ● ●

� OOllyyaann  ssppeecciiáálliiss,,  aa  kkeerréékkppáárroozzáásstt  sszzoollggáállóó  iinnttéézzkkeeddéésseekk,,  aammeellyyeekk  nneemm
iiggéénnyyeellnneekk  tteerrvveezzéésstt
(kifejezetten a kerékpárosok helyzetének javítása érdekében elvégzett
munkák) 

Bicikliparkolás (többcélú állványok: 
vasútállomások, tömegközlekedési eszközök 
megállói, iskolák, bevásárlóutcák vagy
-központok, kulturális központok stb.) ● ●

A meglévõ útburkolati jelek módosítása 
(biciklisávok felfestése, a jobb oldali 
forgalmi sáv kiszélesítése) ● ●

Besoroló sávok felfestése és kiszélesített sávok
a forgalmas útkeresztezõdésekben ● ●

Egyirányú utcák megnyitása 
a kerékpárosok elõtt (mellékutcák) ● ●

A meglévõ közlekedési lámpák 
beállításának módosítása ● ●

� OOllyyaann  ssppeecciiáálliiss,,  aa  kkeerréékkppáárroozzáásstt  sszzoollggáállóó  iinnttéézzkkeeddéésseekk,,  aammeellyyeekkhheezz
tteerrvveezzééssrree  vvaann  sszzüükksséégg
(tervezést igénylõ, kifejezetten a kerékpárosoknak szóló munkák) 

Kerékpárút-hálózat bevezetése
● ●

Kerékpárutak építése ● ●

Útrövidítések kialakítása ● ●

Szembeforgalom kialakítása a kerék-
párosok számára a másodrendû 
egyirányú utcákban 
(például buszsávval párosítva) ● ●

A veszélyes útkeresztezõdések 
átépítése (balesetek) ● ●

= tervezéstõl független / könnyû megvalósítani vagy korrigálni

= a helyzettõl függõen tervezés szükséges vagy nem, és a megvalósítás vagy a

korrekció nehéz vagy könnyû

= tervezés szükséges / nehéz megvalósítani vagy korrigálni

= nem kell többletköltség a kerékpározás hoz, vagy nagyon olcsó és megoldható

az általános költségekbõl

= külön költségvetési keretet igénylõ, költséges intézkedés

= olcsó vagy költséges a helyzettõl függõem; a többletköltség kiszorítható az

általános költségvetésbõl, vagy külön keretet igényel a helyzettõl függõen

8.2. táblázat
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a legkisebbeknek is – szerves részévé válnak. Ilyen
területek lehetnek például az alábbiak:

• olyan közutak vagy útkeresztezõdések problé-
mája, ahol balesetek történtek;

• beavatkozás az iskolák közelében az iskolák biz-
tonságosabb megközelítését szolgáló intézkedé-
sek részeként;

• biciklisávok és kiemelt stopvonalak felfestése
mindenkor, amikor a fõútvonalakon szükségessé
válik az útburkolati jelek felújítása;

• a kerékpárosok figyelembevétele az útkeresztezõ-
dések forgalmi rendjének módosításakor;

• parkolóhelyek módszeres létesítése a nagyobb
csomópontokban;

• szembeforgalom kialakítása a kerékpárosok
számára az egyirányú utcákban.

Gondolkodjunk „hálózatban“

Ideális esetben olyan kerékpáros hálózat tanulmá-
nyozásával kell a dologhoz hozzáfogni, amelyet elsõ-
sorban a kezdõ és a habozó bicikliseknek (a „csiga-
tempóban haladóknak“) szánnak, de amely lehetõ-
leg a gyors és gyakorlott kerékpárosok (a „zergék“)
igényeit is képes kielégíteni.

Egy ilyenfajta vizsgálódás eredményei jóval túlmutat-
nak a szigorúan vett pragmatikus és ad hoc jellegû
felfogáson, és egy megfelelõ terv létezése a kerék-
pározás érdekében végzett minden beavatkozás

eredményességét növeli a különbözõ, megtett intéz-
kedések vagy létrehozott építmények egymást erõsí-
tõ kölcsönhatása révén. 

Egy körültekintõen kidolgozott tervet alapul véve ta-
nulmányozni kell bizonyos utak gépkocsiforgalom
elõli lezárásának, forgalmi hurkok kialakításának
lehetõségét, vagy olyan megoldásokat kell mérlegel-
ni, amelyek lehetõvé teszik a kerékpárosok mozgását
korlátozó akadályok eltávolítását. Ha nincsenek aka-
dályok, akkor – tekintettel a bicikli méretére – a ke-
rékpáros könnyûszerrel tud „a kitaposott úton kívül“
is közlekedni. Ezért a kerékpározásra szánt útvonalak
kijelölésekor nyugodtan számításba lehet venni útle-
vágásokat és akár olyan kisebb kerülõutakat is, ame-
lyek a gépjármûvek számára megközelíthetetlenek.

A városokban rengeteg olyan hely van, ahol fel lehet-
ne oldani a kerékpározási tilalmat: gyaloghidak és sé-
tálóutcák, sikátorok, parkokban vezetõ ösvények,
pontonhidak, parkolóhelyek és zsákutcák, egyirányú
utcák, folyó menti vontatóutak, rámpával ellátott
kisebb lépcsõk stb.

Tájékoztatás

Propaganda

Bár nem mindig van mód nagyszabású felvilágosító
és a biciklizést népszerûsítõ kampányok szervezésé-
re, ha az érintett város kicsi vagy közepes méretû, az
azonban mindenképpen szükséges, hogy a nagykö-

„Egy évente vagy kétévente kiadott

kerékpáros térkép feltünteti a „ravasz“

útvonalakat, vagy a táblákkal jelzett, már

létezõ utakat, és megmutatja a kerékpáros

létesítmények terén elért elõrehaladást is.“

„EGY KERÉKPÁROS TÉRKÉPNEK

SZÁMOS ELÕNYE VAN“
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zönség rendszeres tájékoztatást kapjon minden,
a kerékpáros közlekedés érdekében tett intézkedés-
rõl illetve létrehozott építményrõl.

A speciális biciklis létesítmények vagy egyéb techni-
kai berendezések bejelentése kettõs hatással jár:
egyrészt növeli annak esélyét, hogy a kérdéses ob-
jektumokat használni is fogják (az építmények hasz-
nálatának állandósulása és az elvégzett munka nye-
reségessé válása), másrészt pedig azt bizonyítja,
hogy a hatóságok odafigyelnek a kerékpárosokra, és
ez hozzájárul a biciklizés pozitív imázsának megerõ-
sítéséhez.

Persze nem fontos, hogy az ilyen kerékpáros létesít-
mények hivalkodóak legyenek. Kezdhetjük a váro-
son áthaladó biciklitúra szervezésével, amelynek
csupán az a célja, hogy nyilvánosságot adjon a ke-
rékpározásnak, és hogy lehetõvé tegye a lakosok-
nak, hogy belekóstoljanak a saját városukban való
kerekezés élvezetébe. Montrealban egy ilyesféle
rendezvényen, a „Tour de L´île“ néven ismert felvo-
nuláson minden évben 45.000 kerékpáros gyûlik
össze! A másik, kimondottan gyermekek részére
szervezett túrán a 6-12 év közötti korosztályból
10.000 ifjú biciklis veszt részt, rendkívüli médiafi-
gyelem közepette. Mindkét rendezvény teljesen biz-
tonságos útvonalon, a gépkocsiforgalom elõl elzárva
zajlik, ami kellõ bátorítást ad bárkinek, sportolónak
és egyszerû járókelõnek egyaránt, hogy maga is
nyeregbe pattanjon.

Elsõdleges információs eszköz:

kerékpárosoknak szóló speciális térkép

Az adott helyzettõl függõen a tájékoztatási mód-
szerek skálája igen bõséges (rendszeres publikációk
az újságokban, cikkek a helyi sajtóban és a cél-
csoportoknak szóló kiadványokban, rádió- és te-
levíziómûsorok, dokumentációs anyagok, brosúrák,
szórólapok, ünnepi rendezvények, információs
telefonvonalak stb.).

Egy kerékpáros térképnek számos elõnye van:

• olyan eszköz, amelynek azonnali, gyakorlati
haszna van;

• a térképet valószínûleg mindaddig megõrzik,
amíg a következõ kiadás meg nem jelenik;

• a térkép hátoldala felhasználható egyéb
információk és közlemények céljára;

• a térkép oktatási segédeszközként szolgálhat az
iskolákban;

• ha a tömegközlekedési hálózatról is tartalmaz
információkat, akkor kettõs célra használható.

Ha még nem is került sor konkrét intézkedésekre,
egy kerékpárosoknak szóló speciális térkép megje-
lentetése már a kezdet kezdetén könnyen megindo-
kolható. Mindenképpen tartalmaznia kell a biciklisek
által már használt útvonalakat. Ha ilyenek nincsenek,
akkor a feltétlenül kerülendõ, illetve az ajánlott
útvonalakat (vagyis a kevés kitérõt tartalmazó,
biztonságosabb útvonalakat, az útrövidítéseket,

a kényelmesebb kerülõutakat, a rossz minõségû
burkolattal rendelkezõ utakat) kell feltüntetni rajta.

Az emelkedõk hajlásszögére vonatkozó információk,
vagy a domborzati viszonyokra utaló magassági
kontúrok, amelyek a legtöbb térképen nincsenek
rajta, igen hasznosak minden kerékpáros számára,
aki meg akarja tervezni az útvonalát. A térkép oly
módon való négyzetes felosztása, ami lehetõvé
teszi a távolságok hozzávetõleges kiszámítását,
ugyancsak sokat segít. A leküzdhetetlen akadályok,
valamint a kerékpárboltok és a javítómûhelyek meg-
jelölése szintén elengedhetetlen az ilyen típusú tér-
képeken. Érdemes odafigyelni arra is, hogy
szerepeljen a térképen a tömegközlekedési hálózat,
valamint rajta legyenek a taxiállomások (ezzel is
hangsúlyozva a kerékpározás és a tömegközlekedés
egymást kiegészítõ jellegét).

Egy ilyen térképet a késõbbiekben mindig lehet fris-
síteni, amikor újabb, táblákkal jelzett útvonalak,
bicikliparkolók, kerékpársávok és kerékpárutak stb.
létesülnek.

Ha a kerékpározási egység még nagyon kicsi, akkor
különösen becses lehet a biciklisektõl kapott
segítség (gyakorlati tanácsadás, felmérések
elvégzése, „ravasz“ útvonalak, veszélyes helyek,
kerékpárüzletek és javítómûhelyek címei, rossz
minõségû útburkolat stb.). 

„KI KELL HANGSÚLYOZNI A

KERÉKPÁROZÁS GAZDASÁGI 

HASZNÁT A CÉGEK SZÁMÁRA“



A magánszektor bevonása

A magánszektor is sokban hozzájárulhat a kerékpárba-
rát politikához. Például a cégeknél annak szorgalmazá-
sa, hogy készítsenek dolgozóik részére úgynevezett
mobilitási tervet, egyik módja lehet arra való ösztönzé-
süknek, hogy munkatársaik körében népszerûsítsék
a kerékpározást. Néhány munkaadó az ösztönzõk
egész tárházát nyújtja azoknak az alkalmazottainak,
akik kerékpárral járnak be (kilométerpénzt fizet, hozzá-
segíti õket a kerékpárvásárláshoz, zuhanyozókat és öl-
tözõket bocsát a rendelkezésükre, ingyenes üdítõitalt
biztosít számukra, tombolákat rendez, ahol a biciklisek
különdíjban részesülnek stb.).

Ki kell hangsúlyozni a kerékpározás gazdasági hasznát
a cégek számára, hiszen a gépkocsik parkolása kap-
csán elérhetõ megtakarítás tetemes (ennek nagyság-
rendje egy szabad ég alatti parkolóhely 4.000 eurós
költségétõl a felszíni parkoló 8.000 eurós költségén
keresztül a föld alatti garázsban egy helyért fizetendõ
16.000 eurós összegig terjed). Azoknak a parkolóhe-
lyeknek a bérbeadása, amelyekre saját dolgozóiknak
már nincs szükségük, szintén bevételi forrást jelenthet,
és mindenképpen garantálja az ügyfelek jobb fogadta-
tását. A távollétek csökkenése (a kerékpárral járók jobb
egészségi és jobb lelkiállapota miatt) ugyancsak szá-
mottevõ nyereséget hoz.

Van Brüsszelben egy olyan cég, amely felajánlotta
a közhivataloknak, hogy ingyenes bicikliparkolást bizto-
sít számukra. Az ehhez szükséges eszközöket és azok
fenntartását a kerékpárállványokon elhelyezett kulturá-

lis reklámok bevételébõl fedezik. Ennélfogva a kerék-
párosok már messzirõl felismerik a parkolóhelyeket (az
ott látható kulturális plakátokról), de ami még ennél is
fontosabb: a hatóságoknak semmilyen kockázatot
nem kell vállalniuk és semmiféle kiadásuk nem merül
fel, ami jelentõs segítséget jelent a kerékpárbarát poli-
tika beindítását nehezítõ akadályok elhárításában. Kí-
sérleti mobilitási terve részeként az Európai Bizottság is
több épülete elõtt igénybe veszi ezt az infrastruktúrát. 

A Strasbourg városa által támogatott érdekes kezde-
ményezések közül nemcsak a 150 szolgálati kerékpárt
kell megemlíteni (például cégek számára), hanem
a négy helyen bérelhetõ 800 kerékpárt is (1998-ban
31.500 diák és 4.500 bérbõl és fizetésbõl élõ kötött
bérleti szerzõdést, ami összesen 63.000 kölcsönügyle-
tet jelentett). A kerékpárkölcsönzés jó módszer arra,
hogy egy csomó ember kipróbálja a biciklizést, mielõtt
vásárolna magának egyet. Az ilyen szolgáltatásokat ál-
talában a magánszektor szervezheti meg, ám ezek
a vállalkozások ritkán nyereségesek egy olyan város-
ban, ahol a kerékpározás még nem vált a közlekedés
mindennapi formájává; ez pedig azt jelenti, hogy
nagyon gyakran szükség van a hatóságok és a magán-
cégek közötti együttmûködésre.

Ehhez megint csak kell egy olyan személy, akinek a ke-
rékpározás koordinálása a feladata, hogy kieszközölje
a magáncégek együttmûködését a kerékpározási poli-
tika érvényesítése céljából. Ennek a személynek elsõ-
sorban a cégvezetõkkel kell felvennie a kapcsolatot, és
el kell magyaráznia nekik, hogy milyen elõnyeik szár-

mazhatnak abból, ha dolgozóikat a kerékpározásra
buzdítják.

Az egyesületek bevonása

Rengeteg példa van a közhivatalok és a kerékpáros
egyesületek közötti együttmûködésre. Ezek közé olyan
tevékenységek tartoznak, mint például a kerékpárral
közlekedõ iskolások összegyûjtése és elkísérése az is-
kolába, térkép közös elõállítása, együttmûködés a há-
lózat nyomvonalának meghatározásában, a fiatal ke-
rékpárosok képzése, tömegrendezvények szervezése
a hatóságok pénzügyi támogatásával stb.

HHooggyyaann  iiss  ffooggjjuunnkk  hhoozzzzáá??
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